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STANISLAW HOSZOWSKI

PROBLEM GDANSKI W DZIEJACH POLSKI

Kryterium polskosci Gdanska

Gdansk polski czy niemiecki? Jest to pytanie, na ktére nau-
ka niemiecka, bardziej niz polska do czaséw pierwszej wojny
sSwiatowej zaawansowana w badaniach nad historia Gdanska,
skwapliwie $pieszyta da¢ odpowiedz i utrwali¢ teze o niemiec-
kosci tego miasta.

Ot6z Gdanisk — wedtug tej historiografii — miat by¢
dzietem kultury niemieckiej, miat zawsze prowadzi¢ wiasny,
samodzielny byt, mial pozostawac¢ stale wiernym cztonkiem du-
chowej spotecznosci niemieckiej (Kulturgemeinschaft). Rzesza
Niemiecka stanowita kraj macierzysty (Stammland) Gdanska,
z niej miasto czerpato element ludzki, za ktérego posrednictwem
rozwijato zycie gospodarcze i podnosito swoj poziom kulturalny.
Stad ludno$é miasta byta narodowosci niemieckiej, postugiwata
sie jezykiem niemieckim, realizowata tylko wiasne cele ekono-
miczne i polityczne, nie poczuwata sie do jednosci i solidarnosci
iZ Rzeczpospolitg Polska, przeciwnie niejednokrotnie przeciwsta-
wiata sie jej politycznie.

Nauka polska, odzyskawszy wiekszg aktywnos$¢ i samodziel-
nos¢ w wyniku odbudowy wiasnej panstwowosci po pierwszej
wojnie Swiatowej, wysuneta teze polskosci Gdanska, starajgc sie
podwazyé powyzsze argumenty historykéw niemieckich prze?
przytaczanie faktow ograniczajacych przejawy niemieckosci oraz
wydobywanie na jaw analogicznych faktéw, ale S$wiadczacych
o0 polskosci miasta, jak istnienie powaznej ilosci ludnosci polskiej,
uzywanie jezyka polskiego w stosunkach prywatnych i urzedo-
wych, szkolnictwo czeSciowo polskie, wydawnictwa polskie, zywa
tgcznos¢ kulturalna zwiaszcza w XVIII wieku z resztg ziem
polskich, wreszcie liczne i niezaprzeczalne fakty politycznego cig-



154 JANTAR — 1949

zenig witadz oraz ludnosci miasta do Polski. Silniej niz to czy-
nita nauka niemiecka podkresla sie zwigzki geograficzne i go-
spodarcze z catym zapleczem polskim. Ten kierunek w naszej
literaturze historycznej okresu niepodlegtosci reprezentuje Sz.
Askenazy (Gdansk a Polska, 1919) a ostatnio bardzo dobitnie
go podkreslit M. Pelczar (Polski Gdansk, 1947).

Jednakowoz nie wszyscy nasi historycy, zajmujacy sie dzie-
jami Gdanska, sa zgodni co do stopnia i charakteru polskosci tego
miasta, w zwigzku z czym zarysowuje sie pewna dwoisto$¢ po-
gladéw na to zagadnienie, wynikajgca z odmiennej oceny wza-
jemnych stosunkéw polsko-gdanskich w przesztosci. Wymienieni
wyzej autorzy oceniajg te stosunki optymistycznie, dostrzegajac
w nich wiele elementéow pozytywnych z punktu widzenia intere-
s6w Rzeczypospolitej. Inni natomiast, jak W. Konopczynski,
K. Piwarski i K. Lepszy, oceniajg ostrozniej i bardziej
pesymistycznie warto$¢ tych stosunkéw dla Polski.

Réznica pogladéw obejmuje takze role gospodarcza Gdan-
ska w orggnizmie Rzeczypospolitej. Askenazy przyjmuje te-
ze o ,niezmiernie dodatniej roli, jaka Gdansk, niby potezny i nie-
zbedny narzad oddechowy, odgrywat w polityczno-gospodarczym
organizmie Rzeczypospolitej', Pelczar podtrzymuje ja, wska-
zujagc na dwustronne korzysci ekonomicznego wspoétzycia Polski
i Gdanska, natomiast zwolennicy odmiennego pogladu sktonni
sg widzie¢ w Gdansku ,polipa gospodarczego na organizmie Rze-
czypospolitej", ktéry ,nie pozwalat na emancypacje handlu pol-
skiego, na aktywna polityke morskg, na wziecie eksportu we wita-
sne rece" (prof. Lepszy i podobnie doc. Lechicka), a prof.
Piwarski pod wptywem $Swiezych doswiadczen ostatniej woj-
ny wrecz stwierdza, ze ,wiasnie Gdansk stanowit przeszkode
istotng dla normalnego rozwoju zycia gospodarczego dawnej Pol-
ski, ze Niemcy gdanscy unicestwiali wszelkie préoby polskie moc-
niejszego oparcia sie na pobrzezu battyckim i wytyczenia wta-
Ssciwej linii polskiej polityki morskiej, ze w ten sposéb podcinali
korzenie panstwa polskiego..." (Dzieje Gdanska, 1946, str. 3).

Gdzie znajduje sie zrodto tej rozbieznosci pogladow? Nie da
sie zaprzeczy¢, ze argumenty obu stron znajdujg oparcie w fak-
tach, ale tylko w pewnej mierze, stad powstaja réznice sadow.
Wydaje mi sig, ze przyczyna lezy w tym, ze nie jedna strona, jak
to w dyskusji wyrazono, ale obie strony ogladaja dzieje Gdan-
ska poniekad w krzywym zwierciadle, i to w tym samym zwier-
ciadle, ale patrzac z dwu przeciwlegtych kierunkéw. Czy istnieje
mozliwo$¢ innego spojrzenia na sprawe?
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Nauka polska, podejmujac walke z niemiecka o polskosé
Gdanska, staneta na pozycji defensywnej. Nie zmieniajgc pta-
szczyzny dyskusji, przyjmujac te same kryteria dla rozstrzygnie-
cia polskosci czy.tez niemieckosci Gdanska starata sie argu-
mentom przeciwstawia¢ kontrargumenty, a wiec usitowata zwal-
cza¢ przeciwnika jego wlasng bronig. Tymczasem rozpatrywanie
powyzszego problemu winno sie przenies¢ na inng platforme,
przez przyjecie nowego Kkryterium oceny polskosci czy tez
niemieckosci Gdanska.

Gdansk jako miasto portowe spetniat w stosunku do ziem
Rzeczypospolitej funkcje w pierwszym rzedzie handlowa, a wiec
byt instytucjg z natury rzeczy ekonomiczng, wskutek czego jego
role i znaczenie dziejowe, jego stosunek do swego zaplecza na-
lezy rozpatrywac¢ przede wszystkim z punktu widzenia gospodar-
czego. Nie znaczy to, abysmy mieli catkowicie pominac¢ aspekt
etniczny, jezykowy, polityczny i kulturalny, ale moment ekono-
miczny musimy uczyni¢ podstawowym w naszych rozwazaniach,
od niego bowiem w duzej mierze byty zalezne pozostate czynniki.

W dotychczasowej historiografii Gdanska dzieje gospodarcze
nie byty w dostatecznej mierze uwzgledniane i opracowane. Hi-
storycy niemieccy chetniej zajmowali sie zagadnieniami politycz-
nymi, kulturalnymi, etnicznymi miasta niz gospodarczymi, gdyz
w tych pierwszych znajdowali wigecej argumentéw dla swej tezy
0 niemieckosci Gdanska. Rzecz znamienna, jesli chodzi o tak pod-
stawowe dla tego miasta dzieje handlu, zostaty one przez Niem-
cow opracowane tylko czeSciowo, w ograniczonej mierze, przy
czym zajeto sie zwigzkami handlowymi Gdanska z miastami han-
zeatyckimi, ze Szwecjg, Holandig, Danig, Anglig, Francjg, Portu-
galie i Hiszpanig, z Wltochami, Rosjg, nawet Turcjga, a najmniej
zrobiono w zakresie zbadania stosunkéw handlowych z ziemiami
polskimi, a zatem w dziedzinie, ktéra jest najistotniejszg dla roli
dziejowej Gdanska. W zakresie petniejszym zbadano stosunki
ekonomiczne tylko do XV wieku wigcznie (Hirsch, Lauffer),
natomiast pdzniejsze czasy pozostawiono odiogiem, a to dlatego,
ze opracowanie epoki XVI—-XVIII wieku musiato prowadzi¢ do
stwierdzenia Scistej tacznosci i catkowitej zaleznosci rozwoju
Gdanska od ziem polskich. A to pociggneto za sobag polityczne
1 kulturalne cigzenie ku Polsce. Dopiero w czasie ostatniej wojny
wydana ksigzka niemieckiego autora Krannhalsa (1942
zajeta sie gruntowniej Gdanskiem i handlem wislanym w okresie
jego rozkwitu od XVI do XVII wieku. W zmienionej sytuacji po-
litycznej, gdy Niemcy podbiwszy Polske przystgpili do realizo-
wania planu trwatego rozszerzenia swego ,Lebensraumu“, wyka-
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zywanie $cistego zwigzku Gdanska z ziemiami dorzecza Wisty
przestato by¢ niebezpieczne; Gdansk uwazano za miasto z daw-
na niemieckie, a ziemie polskie za teren odwiecznej ekspansji zy-
wiotu niemieckiego w sferze gospodarczej i kulturalnej. Nauka
polska w okresie miedzywojennym wiecej uwagi poswiecita dzie-
jom gospodarczym Gdarnska (handel, ceny), ale nie niogta nadro- .
bi¢ w tak krotkim czasie zaniedban wielu 'dziesigtkéw lat. Mo-
ment ekonomiczny w rozwazaniach o roli Gdanska i jego stosun-
ku do Rzeczypospolitej, jakkolwiek szereg autoréw miato dla
niego zrozumienie i starato sie go uwzglednié, nie mogt by¢ na-
lezycie potraktowany z tej przyczyny, ze caly szereg dziedzin
i probleméw pozostaje dotychczas nie opracowanych a wiec nie-
znanych. Stad préby wprowadzenia do rozwazan elementéw eko-
nomicznych w wigkszosci wypadkéw nie daly rezultatéw, wnio-
ski bowiem opieraty sie na przestankach, ktore sg jedynie hipo-
tezami a nie faktami dostatecznie naukowo stwierdzonymi. Nie
budza wiec zaufania. Potrzebne sg zatem studia monograficzne,
obejmujgce dzieje od S$redriiowiecza po XX wiek w zakresie
trzech grup zagadnien: 1 znaczenie gospodarcze Gdanska dla
Polski, 2. stosunek Gdanska do Polski i 3. ludno$é¢ Gdanska.

Znaczenie Gdanska dla Polski

Polska w catym okresie swoich dziejéw, w kazdym razie co
najmniej do lat 70-tych XIX wieku, byla krajem rolniczym,
w ktérym rolnictwo byto niemal jedynym Zrédiem bogactwa i do-
chodu spotecznego. Eksport produktow gospodarki wiejskiej (pto-
dy rolne, bydto, towar lesny) stanowit gtowny spos6b nabycia
Srodkéw ptatniczych na pokrycie importu artykutéw obcych,
umozliwiat utrzymywanie wymiany towarowej z zagranicg, a co
za tym idzie i kontaktow kulturalnych ze Swiatem europejskim.
Wyw6z produktow krajowych pozwalat na racjonalne wykorzy-
stanie bogactw naturalnych i pracy ludzkiej, na pogtebienie po-
dziatu pracy i jej specjalizacji, pobudzat postep ekonomiczny kra-
ju, podnoszac ceny wytwordw gospodarstwa narodowego, zwiek-
szajgc dochdd spoteczny. Juz w latach 80-tych XV stulecia war-
tos¢ wywozu z Polski siegata kwoty 3.226.500 — 5.626.500 zip
(Rybarski), a cyfra ta w drugiej potowie XVIII wieku i to
w czasie powaznego zatamania sie tego eksportu wskutek pierw-
szego rozbioru podniosta sie do 81.629.000 zip przecigtnie rocznie.
W wywozie tym 50 — 60% wartosci stanowito zboze. W okresie
najwyzszego natezenia eksportu zboza polskiego, tj. w pierwszej
potowie XVII wieku, oceniano na Zachodzie jego tam import na
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18 milionéw talaréw. Zdecydowana wiekszos¢ eksportowanych
towarow polskich szta sréodlgdowymi arteriami wodnymi a na-
stepnie drogg morskg. Do pierwszego rozbioru handel morski
Rzeczypospolitej obejmowat 80% ogolnych obrotéw z zagranicag
(Rutkowski). Gtoéwng czes¢ posrednictwa w wymianie mie-
dzy polskim obszarem gospodarczym a S$wiatem zewnetrznym
sprawowat Gdansk. Dzieki swemu potozeniu u ujscia Wisty, je-
dynej wowczas wraz ze swymi doptywami arterii komunikacyjnej
dla masowego transportu towarowego, byt Gdansk ScisSle zwig-
zany ekonomicznie z ziemiami Polski. W XV wieku Gdansk jest
najwazniejszym portem handlowym na Baltyku, skupiajac
w swym reku ponad potowe obrotéw- catego basenu battyckiego
z innymi krajami. Wprawdzie w XV Il wieku pierwszennstwo w tej
dziedzinie zdobywa Hamburg, ale Gdansk szybko i Stale zwiek-
sza bezwzgledne sumy swoich obrotéw towarowych, wykorzy-
stujgc swe monopolistyczne stanowisko wobec ziem polskich oraz
ich duze postepy w zakresie produkcji rolniczej. Pewng konku-
rencje w ustugach eksportowych wobec zaplecza polskiego czy-
nity mu mniejsze porty battyckie, jak Szczecin, Elblag, Kréle-
wiec, Libawa i Ryga, ale mimo tego Gdansk utrzymat w swym
reku grubo ponad potowe ogélnopolskich obrotéw towarowych,
a w zakresie zboza miat jeszcze wiekszg przewage. To stanowi-
sko monopolistyczne posiada Gdansk do drugiej potowy XIX wie-
ku, witasciwie do lat 1870-tych, kiedy to z jednej strony Wista
ulega konkurencji kolei zelaznych, z drugiej zas zmienia sie za-
sadniczo charakter i struktura europejskiego handlu zbozowego.
Punkt ciezkosci tego handlu przesuwa sie z Baltyku na Ocean
Atlantycki i basen czarnomorski, a wzrost zaludnienia i konsum-
cji ziem polskich obniza nadwyzki eksportowe ptodéw rolnych,
szczegOlnie za$ zboza, do minimum.

Skoro Gdansk petnit tak waznag funkcje w organizmie go-
spodarczym polskim znaczenie jego w dziejach Polski musiato
by¢ bardzo duze. Mierzy¢ je i ocenia¢ mozna jedynie w drodze
szukania odpowiedzi na pytanie, jakie rozmiary przybierata ta
funkcja i czy byta wykonywana dobrze czy Zle, tj. z korzysciag
czy ze szkodg dla zycia gospodarczego zaplecza polskiego. Chodzi
wiec o ustalenia jak wielkie rozmiary przybierat handel Gdanska,
jakiej ulegat ewolucji, czy organizacja handlu i dziatalnos¢ ku-
piectwa gdanskiego utatwiaty czy tez hamowaly intensyfikacje
wymiany, a przez to czy dziataty dodatnio czy tez ujemnie na
wzrost dochodu spotecznego kraju, a w dalszej konsekwencji na
jego postep gospodarczy. Niestety, dotychczas nie mozemy daé
na te kwestie odpowiedzi dostatecznie naukowo udokumentowa-
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nej, choéby dlatego, ze nie rozporzadzamy petng i Krytycznie
opracowang statystyka handlu gdariskiego. Wprawdzie szereg
prac autoréw polskich i niemieckich, zajmujacych sie dziejami
Gdanska, podaje sporadycznie, cyfry dotyczace ruchu statkoéw,
eksportu i importu towaréw* niektérzy zestawiajg materiat sta-
tystyczny w powyzszym zakresie dla dtuzszych okreséw, jed-
nak w calosci material ten nie daje pelnego obrazu, brak mu
ciggtosci, jednolitosci, nie pokrywa pod wzgledem rzeczowym
wszystkich dziatbw wymiany a pod wzgledem chronologicznym
catych dziejéw, niejednokrotnie jest on niedostatecznie okreslony
a czasem i btedny. Jednym stowem jest to materiat fragmenta-
ryczny, bardzo cenny dla scharakteryzowania niektérych epok
lub momentéw, ale zgota nie wystarczajgcy do ujecia catosci
i oparcia na niej syntezy.

Najwiecej w tym zakresie zdziatat prof. S. Kutrzeba,
ktéry zestawit ze wszystkich autoréw najbardziej systematycznie
obroty towarowe Gdanska za okres od potowy wieku XVII do
roku 1795, w pewnych wypadkach siegajac do czaséw wcze-
Sniejszych (Wista w historii gospodarczej Polski i Handel i prze-
myst Gdanska do 1793 r.). Materiat podany przez Kutrzebe
jest dzi$ juz nie wystarczajacy, nie obejmuje wszystkich aspek-
tow handlu, ktoére by mozna ujg¢ statystycznie, stabo uwzglednia
okres przed potowg XVII wieku a pomija wiek XIX i XX, przede
wszystkim za$ autor nie dat opisu zrédet archiwalnych, ktére mu
postuzyty do opracowania tablic, odktadajagc to do osobne] pu-
blikacji; ta o ile mi wiadomo nie ukazala sie w druku. Co do sa-
mego materiatu cyfrowego tablic sam autor uprzedza, ,,ze sumy
ogoélne nie zawsze sg zgodne z sumg poszczegoélnych pozyciji, cyfry
podawane sag tak jak je podajg zrodta, nie zawsze sg brane z jed-
nego zrodta, ale nieraz kombinowane z kilku i stad réznice". Po-
niewaz podstaw réznic nie podobna byto stwierdzi¢, autor nie
poprawiat cyfr, ale reprodukowat tak jak je znalazt.

Opracowanie zroditowe statystyki ruchu okretowego i obro-
tu towarowego jest pilnym postulatem naszej nauki, od ktérego
zrealizowania zalezg mozliwosci dalszych studiow nad historig
Gdanska i jego znaczeniem dla ziem polskich. Statystyka eks-
portu zboza stanie sie punktem wyjscia dla dokladniejszego po-
znania handlu zbozowego, produkcji rolnej i rozwoju gospodarki
folwarcznej w catym kraju. Wéwczas dopiero bedziemy w stanie
odpowiedzie¢ na pytanie, jakie korzysci osiggata Rzeczpospolita
z ustug Gdanska i doktadniej okresli¢ ich rozmiary.

Na temat znaczenia Gdanska dla Polski wypowiadali wspot-
cze$ni niejednokrotnie swe opinie, ktére nie zawsze byty zgodne
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i trafne, a czesto powierzchowne i tendencyjne, zaleznie od aktu-
alnych probleméw, kontrowersyj i sporéw. Ich wartos¢ dowodo-
wa jest ograniczona, nalezy je konfrontowac¢ z faktami, i danymi
statystycznymi. Jednakowoz najtrafniejsze oceny znaczenia
Gdanska padaty woéwczas, gdy przynaleznos¢ jego do Rzeczypo-
spolitej byta zagrozona,. Gdy w czasie Sejmu Wielkiego Prusy
staraty sie na drodze dyplomatycznej wymoéc odstgpienie im
Gdariska, anonimowy autor pisma ulotnego przestrzega przed
.Cesja tego Gdanska, ktéry przez swojg konkurencje jest jedy-
nym egzystencji narodu polskiego zywiotem". Jego przynaleznos¢
do Rzeczypospolitej ,przez konkurencje miliony wprowadza do
Polski a sposobem tym daje sposobno$¢ narodowi polskiemu mie-
szczenia sie w rzedzie potencyj szanowanych". (O Gdansk — Bibl.
Jag.). Pod konkurencja rozumie autor mozno$¢ eksportowania
przez Gdarisk produktéw polskich i uniezaleznienie si¢ od nie-
korzystnej sytuacji eksportowej w innych portach, bedacej wyni-
kiem celowej a wrogiej polityki Prus. Dzieki tej konkurencji pro-
ducent polski moze otrzymaé najlepszag cene w Gdansku. ,Jaka
jest zyta, potazéw i innych towaréw polskich ceny rdéznica mie-
dzy Krolewcem, Memlem a Gdanskiem Ilub Elblagiem. Niech
ciekawy bedzie Polak docieczenia tego. Ja krotko nadmieniam,
ze zawsze trzecizng fest mniejsza cena w Krolewcu i Memlu nize-
li w Elblagu. Przyczyna tego nie jest inna, jako ze jest kokuren-
cja Gdanska z Elblaggiem". Ostateczny wniosek autora to stowa:
.Wie dobrze sasiad, ze gdy Polsce odbierze Gdansk, spiritum
vitalem jej odbierze".

Znaczenie Gdanska dla ziemi polskich nie zmalato z utra-
ta niepodlegtosci i rozbiorami. Mimo granic politycznych
i celnych, mimo wielu utrudnien prawnych, administracyj-
nych i fiskalnych zboze polskie dalej ptynie Wistg do Gdanska,
zdobywa s$rodki na przebudowe gospodarstwa narodowego w Kkie-
runku woOwczas posypowym e— kapitalistycznym. Korzystajg
z Gdanska bez przeszkdéd ziemie polskie wcielone do Prus, korzy-
sta w duzej mierze Krélestwo Polskie, jak o tym $wiadcza zrdd-
towe badania S. Smolki, Cz. Strzeszewskiego
i S Hoszowskiego, W okresie konstytucyjnym Kréle-
stwo Kongresowe eksportuje co najmniej 50% zboza przywozo-
nego do Gdanska. Eksport zbozowy z Kroélestwa czterech gtow-
nych zbo6z siegat 46% sumy kwot eksportowych portow battyc-
kich: Gdanska, Elblgga, Szczecina, Memla, Rygi, Petersburga, co
odpowiadato 84% eksportu najwazniejszego z tych portéow —
Gdanska. W roku 1860 przez Torun przeszto ku morzu ponad
66.000 tasztow zboza. Eksport zboza z Krdélestwa do tego jeszcze
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czasu kieruje sie gtéwnie na Gdansk, w drobnej tylko czesci ko-
rzysta z portu szczecinskiego.

Z powyzszych uwag wynika niezbicie, ze ekonomiczne zna-
czenie Gdanska dla zaplecza polskiego byto olbrzymie. Aspekt
gospodarczy usuwa w cien wszelkie inne elementy stosunkow
polsko-gdanskich.

Stosunek Gdanska do Polski

Powyzsze stwierdzenie musimy réwniez przyjg¢ za podstawe
rozwazania stosunku tego miasta do Rzeczypospolitej. W literatu-
rze naszej rozwazano ten stosunek zbyt czesto w oparciu o aspekty
polityczne, czesto nawet uczuciowe, pomijajac pierwszopla-
nowe, czysto gospodarcze. Na gtowe dawnych gdanszczan po-
sypaly sie zarzuty, ze ich ,Llojalnos¢ byta wzgledna, koniunktu-
ralna, dyktowana niemal wylgcznie dobrze pojetym interesem"”
(prof. Piwarski), ze ,Gdanisk zyt zyciem politycznym odreb-
nym, dazyt do politycznej i gospodarczej niezaleznosci, a jedynie
ze wzgledu na swdj interes ekonomiczny pragnat zwigzku z Pol-
ska, ale jak réwny z réwnym" (prof. Lepszy), ze grzeszyt ego-
centryzmem, krétkowzrocznosciag gospodarcza, . paralizowaniem
wielkich pomystéw handlowych polskich w drugiej potowie XV 111
wieku, ocigganiem sie od ptacenia podatkéw do skarbu panstwa
(doc. Lechicka). Nie jest to petna lista uchybien gdanszczan.
Niewatpliwie niektére zarzuty mozna by przyja¢ za stuszne, ale
wage ich nalezatoby wyznaczy¢é dopiero po przeprowadzeniu
studiéw poréwnawczych miedzy zachowaniem sie i daznosciami
Gdanska w stosunku do Polski a postepowaniem i politykg in-
nych miast portowych wobec krajow i wiadcow swego zaplecza,
miedzy postawag spoteczenistwa gdanskiego wobec kréla i inte-
resbw Rzeczypospolitej a analogiczng postawag poszczegélnych
grup i klas spoteczenstwa polskiego. Spodziewam sig, ze w wie-
lu wypadkach doszlibySmy do stwierdzenia, ze gdanszczanie po-
stepowali tak samo jak obywatele innych metropolii portowo-
handlowych Ilub inni obywatele Rzeczypospolitej. Kiedy m6-
wimy o powodowaniu sie egoizmem ekonomicznym, o dgznosci
do autonomii gospodarczej i politycznej Gdanska, to musimy
mie¢ na uwadze, ze podobnie postepuja np. portowe miasta nie-
mieckie. Broniag one jeszcze w XIX wieku swej niezaleznosci
i odrebnosci, sprzeciwiajg sie wigczeniu w jednolity obszar celny
z zapleczem krajow niemieckich, wywotujgc tym znane zarzuty
ekonomisty niemieckiego Fryderyka Lista, ze Kierujg sie
egoizmem, zaprzepaszczaja interesy narodowe Niemiec, ciaza
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wiecej ku obcym portom i krajom niz ku wlasnej ojczyznie. Do-
piero po zjednoczeniu Niemiec i powstaniu cesarstwa w 1871 ro-
ku separatyzm tych miast zostal nie bez oporu zlikwidowany.
Kiedy zarzucamy gdanszczanom brak zrozumienia dla potrzeb
finansowych Rzeczypospolitej i ocigganie si¢ ze Swiadczeniami
skarbowymi, musimy wprzod przyjrze¢ sie, jak w tym wzgledzie
postepuje nasza szlachta, moznowtadcy, mieszczanstwo, by¢ mo-
ze, ze roznice okazg sie niewielkie. Aby osgadzi¢ postawe Gdan-
ska wobec Polski, trzeba wiec wielu studiéw poréwnawczych.
W kazdym razie nie mozna nawet w wypadku stusznosci tych
zarzutdéw opiera¢ na nich tezy o niemieckosci Gdanska, gdyz do-
tyczg spraw mniejszej wagi. Najistotniejszym z wysuwanych jest
zarzut wyzysku uprawianego przez Gdansk w stosunku do swego
zaplecza. W tym tkwi bardzo powazny problem naukowy, do-
tychczas jednak nie rozwigzany. Poszlaki oparte na ulotnych
pismach kontrowersyjnych, petnych inwektyw i wzajemnych
pretensji sa watpliwej wartosci podstawg dla ustalenia sadu
w tym przedmiocie. | tu rowniez potrzebne jest statystyczne zba-
danie korzysci i strat handlu gdanskiego, zyskéw i kosztéw, po-
réwnanie cen, zestawienie obrotéw, odtworzenie bilanséw przed-
siebiorstw kupcdéw.gdanskich. Zapomina sie zazwyczaj o duzych
inwestycjach kapitatowych potrzebnych do utrzymania zdolnosci
handlowych portu i miasta. Nalezatoby by zliczy¢ sumiennie su-
my otrzymane przez krola i skarb panstwa od Gdanska w ciggu
jego politycznej przynaleznosci do Polski.

Lud no $¢ Gdanska

Niemiecka przewaznie ludno$¢ Gdanska stanowita najpo-
wazniejszy argument o niemieckosci miasta. Autorzy niemieccy
zajmowali sie gtownie pochodzeniem mieszkancow, i to przede
wszystkim warstw zamozniejszych, a wiec kupcoéw i wybitniej-
szych rzemieslnikow, ktorzy istotnie rekrutowali sie z naptywo-
wego elementu niemieckiego. Natomiast mniej uwagi poswiecano
ludnosci ekonomicznie ubozszej tzw. pospoélstwu, ktore byto prze-
waznie pochodzenia polskiego. Na skutek tego mozna byto ulec
ztudzeniu, ze Gdansk jest miastem pod wzgledem etnicznym cal-
kowicie niemieckim. Nalezy spodziewac sig, ze opracowanie hi-
storii zaludnienia Gdarnska przyniesie w tym wzgledzie powazne
rewelacje. W calym okresie dziejéw Gdanska osiadali w miescie
nie tylko przybysze z Niemiec, ale takze Holendrzy, Anglicy
i Szkoci, a przede wszystkim w duzej ilosci mieszkarncy najbliz-
szych okolic — Polacy. 0Ogo6lne zaludnienie miasta wzrastato
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w okresach pomysinych pod wzgledem gospodarczym, mimo ze
nieraz w diugich okresach czasu utrzymywat sie deficytowy ruch
naturalny ludnosci (przewaga zgonéw nad urodzeniami). Ludnosé
wiec wzrastata gtéwnie droga imigracji z zewnatrz. W czasach
ztej koniunktury gospodarczej doptyw ograniczal sie prawdopo-
dobnie do elementu okolicznego. Jesli mozna siegng¢ do analogii
z pozornie takze etnicznie niemieckim Toruniem, warto wska-
za¢ ze w latach 1759—71 metryki koscielne wykazujg w tym
miescie chrztow rzymsko-katolickich 2815, a ewangelickich 2251.
Znaczna przewaga rzymsko-katolikow w ruchu naturalnym zdaje
sie Swiadczy¢ o przewadze Polakéw w ogélnym zaludnieniu,
wbrew dotychczasowej opinii o wiekszej liczebnosci Niemcow.
By¢ moze, ze choéby w czesci podobne wyniki datyby badania de-
mograficzne w Gdansku.

Wnioski

Dobiegajac do konca rozwazan, sadze, ze moge z nich wy-
ciaggng¢ nastepujace zasadnicze wnioski:

1 W miare postepu monograficznych, zrédtowych badan nad
dziejami Gdanska bedzie mozna zwiekszy¢ ilos¢ argumentéw za
jego polskoscia.

2. Stosunki wzajemne Gdanska i Rzeczypospolitej winny by¢
rozpatrywane przede wszystkim w ich aspekcie ekonomicznym.

3. Ocene odnoszenia si¢ Gdanska do Polski mozna przepro-
wadzi¢ jedynie na szerokim tle poréwnawczym ogo6lnopolskim
i ogolnoeuropejskim.

4. Szczegblnie pilne jest opracowanie statystyki handlu oraz
zaludnienia Gdanska po rok 1939.

Sadze, ze stojgc na gruncie tych tez i realizujgc powyzsze po-
stulaty rychto wzmocnimy stwierdzenie Askenazego, ktére
w zmodyfikowanej formie brzmi: ,Oderwana, zewnetrzna, etno-
graficzna niemieckos$¢ ... Gdarnska nie powinna* nam przestania¢
.jego rzeczywistej polskosci przyrodzonej, gospodarczej i dziejo-
wej“.
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Srodowisko naturalne stanowi wazny element wszelkiego
dziatania gospodarczego. Wartos¢ potencjalna terenu, oparta
na jego wiasciwosciach fizjograficznych, jest darem natury dla
gospodarujacego cztowieka, mieszkarnica danego terenu, jest nie-
jako jego kapitatem zakladowym. Cziowiek wysitkiem swego
rozumu i swoich rgk zamienia naturalne mozliwosci w wartosci
rzeczywiste, budujgc podstawy swego dobrobytu.

Cztery naturalne Kkrainy

Region kaszubski, obejmujgcy powiaty koscierski, kartuski,
morski i leborski, przypada na najbardziej zréznicowang czes$é
Polskiego Nizu, tj. na Pojezierze Pomorskie wraz z nizinami nad-
morskimi z jednej strony a zandrami z drugiej strony. Tu znaj-
duje sie najwyzsza kulminacja Polskiego Nizu, Wiezyca (331 m
nad p. m.), na tym Obszarze wystepuja najwieksze na Nizu wy-
sokosci wzgledne.

;ﬁgmm@g&ww M?\D/‘E_Al, POJEZIERZE v ZNRY : \

Genetycznie i krajobrazowo dzielimy rozpatrywany obszar
na cztery zasadnicze Kkrainy.

Idgc z potudnia ku péinocy, przebywamy najpierw 1 rozle-
gta kraine zandrowa. Z kolei wkraczamy na 2. obszar Pojezierza
stanowigcego czes¢ pomorskiej krainy pojeziernej. Nastepnie
schodzimy na 3. réwniny morenowe, by po przejsciu 4. nadmor-
skich torfowisk i wydm znalezé sie w obliczu otwartego morza.



164 JANTAR — 1949

Geneza krajobrazu morfologicznego

Krajobrazowo i genetycznie najciekawsza kraing rozpatry-
wanego obszaru jest niewatpliwie Pojezierze, bedace zreszta
strefg wododziatowg Pomorza.

Niezwykle urozmaicona ta kraina zawdziecza swe powsta-
nie dtuzszemu postojowi lgdolodu skandynawskiego w epoce lo-
dowej. Post6j ten nosi nazwe fazy battyckiej. W czasie trwania
tej fazy, urozmaiconej licznymi oscylacjami ladolodu, powstata
szeroka strefa moren czotowych, odznaczajgca sie znacznymi
kulminacjami oraz wielkag iloscig podtuznych jezior rynnowych,
wyztobionych przez podlodowcowe wody roztopowe, i okragtych
lub silnie rozcztonkowanych jezior morenowych, ktore wypet-
niajg glebsze miejsca urozmaiconej powierzchni morenowej.

Wody roztopowe ladolodu, dazgc na potudnie, rozlaly sie
szeroko na przedpolu lodowcowym, sypiac rozlegty i ptaski sto-
zek zbudowany ze zwirdéw i piaskdéw. Na nich wystepuje obecnie
olbrzymi kompleks le$sny, znany pod nazwag Bordw Tucholskich.

W jaki sposob powstaly pozostate krainy tj. rowniny more-
nowe i strefa nadmorska? Topniejacy lagdoléd wycofywat sie
powoli na obszar Battyku. Proces rozkitadania sie lgdolodu byt
przerywany fazami ponownego utrwalania sie krawedzi lodow-
cowej lub wysuwania sie jezykéw lodowcowych, przez co powstat
szereg ciggéw drobnych moren czotowych, wystepujacych w sa-
siedztwie doliny teby a przede wszystkim wok6t Jeziora Zar-
nowieckiego. W czasie powolnego topnienia mas lodowych osa-
dzita sie glina morenowa, tworzgca rozlegte ptaskie powierzchnie
moreny dennej, wyraznie wyniesione, nad dolinami, stad nazwa-
ne wysoczyznami, w szczeg6lnych za$ wypadkach kepami (patrz
nizej).

Przez obszar réwnin morenowych przebiega rozlegty szlak
dolinny, zwany Pradoling Pomorska. Pradolina ta ciggnie sie od
Zatoki Gdanskiej az do Zalewu Szczecinskiego. Tedy odptywaty
wody roztopowe lgdolodu, gdy brzeg battycki byt jeszcze zata-
rasowany przez mase lodowa. Obecnie pradoling ta ptyna jedy-
nie mate rzeki i potoki (Reda, teba, Potok Chylonski).

Pierwotne liczne zatoki morskie wypetniaty sie powoli osa-
dami rzek, a tworzace sie piaszczyste mierzeje odgrodzity zato-
ki od otwartego morza i wyréwnaty wybrzeze. Wskutek tego za-
toki zamienity sie w zalewy, ktére powoli ulegly zatorfieniu.
Jedyne glebsze miejsca zachowaly sie w postaci plytkich jezior
(np. jez. teba) rozmieszczonych ws$réd torfowisk. Rozmiary tor-
fowisk nadmorskich dajg wyobrazenie o pierwotnym zasiegu
morza.
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Ocena terenu
z punktu widzenia geograficznego

1 Kraina zandrowa, zbiegajaca sie gtdwnie z obszarem zwar-
tych laséw, sklada sie z jednostajnych terendow piaszczystych,
przedzielonych jednakze licznymi jeziorami i torfiastymi tgkami
oraz wyspami glin i piaskbw morenowych w postaci olbrzymich
polan $roédlesnych, na ktorych rozmiescity sie osiedla. Nieliczne
rzeki ptyna leniwie w swych zatorfionych dolinach. Monotonnos¢
tej krainy podkreslajg jednogatunkowe drzewostany lesne. Gle-
by na zandrach nalezg do ubozszych, nadajacych sie pod hodowle
lasu. Takze znaczna cze$¢ wysp osadniczych $rodlesnych winna
by¢ zalesiona. Teren zandrowy cechuje tatwo$¢ komunikacyjna,
tworzaca dziwny kontrast w stosunku do matych mozliwosci
osadniczych tej krainy.

2. Obszar Pojezierza cechuja wielkie deniwelacje terenowe
przy braku kierunkowosci. Jest to typowy miody krajobraz polo-
dowcowy, pozbawiony w duzym stopniu normalnego odwod-
nienia. Jedynie wielkie podiuzne jeziora, wypetniajgce giebsze
miejsca polodowcowych rynien odpitywowych (np. Jez. Radun-
skie, Ostrzyckie, Sowidlinskie i in.) wprowadzajg pewnego rodza-
ju fad terenowy, zwiekszajg naturalng droznos¢ i utatwiaja
przejScie przez te pojezierng kraine w kierunku potudnikowym
(np. linia kolejowa Koscierzyna—Kartuzy).

Na skutek duzych réznic terenowych rozwineto sie szkodli-
we zjawisko erozji gleby, przyjmujgce coraz wieksze roz-
miary z powodu nadmiernego wyciecia laséw, a zwlaszcza ogoto-
cenia bardziej stromych partii terenu. Sptukiwanie gleby i zasy-
pywanie dobrych gruntéw jatowymi piaskami sptywowymi oraz
tworzenie sie stromych wcie¢ erozyjnych nalezg do wazniejszych
objawoéw tego zjawiska i wymagaja natychmiastowej kontrakcji
wedtug sposobéw wyprébowanych w Polsce i ZSRR.

Teren caty, turystycznie niezwykle atrakcyjny, charaktery-
zuje sie bogactwem jezior wypetniajgcych juz wspomniane ryn-
ny odptywowe jak i liczne depresje srédmorenowe. Duzo jezior
znikto a ich miejsce zajmuja torfowiska i tgki. Jeziora sg bogate
w ryby. Na podkres$lenie zastuguje tu fakt, ze jeziora krainy po-
jeziernej znajduja sie w strefie wododziatowej i z tej przyczyny
nie sg one narazone na doptyw wdéd, skazonych przez dziatalnosé
przemystowa.

3. Kolejng kraineg, to jest obszar moreny dennej, tworzg roz-
legte réwniny czyli ptaskie na ogét wysoczyzny, wyraznie od-
dzielone od siebie dolinami i rynnami odptywowymi i ubogie
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w jeziora. Mniejsze z tych wysoczyzn noszg nazwe kep (Oksyw-
ska, Pucka, Swarzewska). Niektére doliny sa bardzo szerome
i zatorfione a stoki dolinne strome. Sa to pradoliny, odwadniane
obecnie przez niewielkie stosunkowo rzeki i potoki (Potok Chy-
lonski, Reda, teba, Ptutnica). Na gtéwnag uwage zastuguje wspo-
mniana juz pradolina Redy—kteby, przebiegajaca przez caty
obszar roéwnoleznikowo, by przed potgczeniem sie z jeziorem
teby wykonaé¢ dwukrotny skret. Jest to naturalny szlak o du-
zym znaczeniu komunikacyjnym, utatwiajacy przejscie z Po-
morza Zachodniego do Zatoki Puckiej i Zatoki Gdanskiej. Pra-
dolina ta jest giteboko wcieta w obszar wysoczyznowy. Zbocza
dolinne sg wyraznie urzezbione i rozcztonkowane przez liczne
parowy i doliny boczne, co utatwia zejScie z wysoczyzny do pra-
doliny (np. zejscie magistrali weglowej z W. Kacka do Gdyni),
lecz z drugiej strony utrudnia gospodarcze (rolnicze) wykorzy-
stanie obszaréw naddolinnych. Zbocza te sg przewaznie zalesio-
ne. Gdy las zostaje wyciety, rozwija sie erozja gleby, trudna do
opanowania. Innym waznym elementem krajobrazu jest zagte-
bienie Jeziora Zarnowieckiego, otoczone wzgdérzami moren czo-
towych i komunikujace sie za posrednictwem rynny z pradoling
teby-—Redy. Naturalna droznos¢ tej krainy wysoczyznowej jest
stosunkowo duza.

4. Kraina nadmorska, najnizsza i najwezsza ze wszystkich
ogranicza sie do strefy nadbrzeznych torfowisk, tak i jezior, od-
grodzonych od morza mierzejowym watem wydmowym, a od
wysoczyzny wyraznym stopniem terenowym. Obszar torfowisk
i tak rozszerza sie stale kosztem zarastajgcych jezior, bogatych
w ryby. Jest to teren komunikacyjnie najmniej korzystny. Wat
wydmowy i zwigzane z nim ptytkie morze nie sprzyjaja rozwo-
jowi portow. Jedynie w ujsciach rzecznych, stale przesuwanych
przez prad przybrzezny, moga istnie¢ skromne porty. Szeroka
plaza i pobliskie lasy szpilkowe, stwarzaja dogodne warunki do
wypoczynku.

Rzeki i mozliwosci ich gospodarczego
wykorzystania

Pojezierze jest strefg wododziatlowa, oddzielajacg poétnocne
rzeki nadmorskie (Leba, Radunia) od potudniowych, zandrowych
(Wda). W odréznieniu od spokojnie ptynacych rzek zandrowych
(przecietny spadek Wdy 0,72 °/00 rzeki poinocne nadbrzezne od-
znaczajg sie spadkiem nie wyréwnanym, zwiaszcza w swej gornej
czesci, przypadajgcej na obszar Pojezierza i jego strefy brzeznej
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(spadek gornej czesci teby 2,62°,™, dolnej czesci, pradolinnej
0,52°/0()). Leba podobnie jak Radunia odznaczajg sie bystrym bie-
giem przypominajacym miejscami potoki podgoérskie. Rzeki po6t-
nocne cechuje znaczne rozwiniecie biegu (Leba 151%), co sprzy-
ja ich wykorzystaniu w celach energetycznych (np. zaktady wod-
no-elektryczne nad Radunig).

Krainy naturalne a podziat administracyjny

Jak sg rozmieszczone owe cztery powiaty w stosunku do
powyzszych naturalnych krain? Powiat koscierski, najbardziej
potudniowy z wymienionych, znajduje sie w potowie na zandrze
a w potowie na Pojezierzu, pokrywajacym sie gtdwnie z powia-
tem kartuskim. Powiat morski i powiat leborski przypadaja
gtbwnie na pozostate dwie krainy, tj. na roéwniny morenowe
i strefe nadmorskich torfowisk i wydm.

Zachodzi pytanie, czy wyréznione cztery naturalne krainy
skladajg sie na catos¢ fizjograficzng wyzszego rzedu, czy tez ra-
czej mamy do czynienia z kilkoma odrebnymi regionami, wcho-
dzacymi w skiad jednostek geograficznych pozostajagcych poza
omawianym obszarem. Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, ze
wszystkie cztery wymienione Kkrainy rozciggaja sie roéwnolezni-
kowo, wykraczajac poza rozpatrywany obszar czterech powia-
téow. Jedynie wysoczyzny nadmorskie znajduja swoéj kres od
strony wschodniej, graniczac z Zatoka Pucka. Poza tym nalezy
zauwazy¢, ze obszar czterech powiatow wykazuje dwa naturalne
oblicza, wyrazone przez sie¢ rzeczna, klimat a takze formy tere-
nowe. Jedno oblicze jest obrécone do morza, drugie ku krainie
Wielkich Dolin. Samo Pojezierze zachowuje jednakze swa od-
rebnos¢, wyrazong przez odmienny krajobraz i klimat oraz przez
role dystrybutora wéd opadowych.

Wobec powyzszego stanu rzeczy jesteSmy zmuszeni przyznac,
ze obszar czterech powiatéw nie pokrywa sie z jaka$ jednostka
naturalng wyzszego rzedu. Uniezalezniajac sie od istniejgcego
podziatlu administracyjnego, mozemy wyrézni¢ w pewnym przy-
blizeniu i z korzystaniem z granic umownych na niektérych od-
cinkach nastepujacy region naturalny, region poétnocnych Kaszub,
odpowiadajacy pod wzgledem wielkosci normom przyjetym
w planowaniu przestrzennym. Granica potudniowa tego regionu
pokrywa sie z potudniowag granicg Pojezierza (Bytow—KosScie-
rzyna— Skorcz), zostawiajgc pole zandrowe catkowicie poza re-
gionem. Wschodnia granica regionu przebiega wzdtuz brzegu do-
liny Wisty i Zutaw przez Gniew—Tczew— Gdansk a dalej wzdiuz
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brzegu morskiego. PoOinocng granice regionu takze wyznacza
morze.

Wyzej podane granice posiadajg charakter naturalny, a je-
dynie zachodnia granica, ktérg mozna wyznaczy¢ wzdtuz Stupi
(w kierunku na Bytéw) posiada charakter umowny. W powyz-
szym naturalnym regionie mozemy dopatrzy¢ sie dwéch natural-
nych podregionéw: Pojezierze i Przymorze (obejmujgce wyso-
czyzny i strefe nadmorska). By¢ moze, ze podregion pojezierny,
zbyt podtuzny, wymaga podziatu na podregion kartuski i pod-
region starogardzki. Nalezy takze sadzi¢, ze na osrodek podre-
gionu przymorskiego kwalifikuje sie Lebork. Te sprawy jednak
wykraczajg juz poza ramy niniejszych rozwazan.

Surowce przemystowe i energetyczne

Ubdéstwo Nizu Polskiego w ptody mineralne jest przystowio-
we, chociaz nie zawsze, odpowiada prawdzie. Jednak na obsza-
rze powiatow przymorskich woj. gdanskiego, zbudowanych z gru-
bego ptaszcza osaddéw lodowcowych, nie znaleziono wazniejszych
bogactw mineralnych, ktére mogtyby sta¢ sie podstawg rozle-
glejszego przemystu. Skromna lista kopalin obejmuje wegiel
brunatny, wystepujagcy w stromym brzegu morskim pod
Chiapowem,-kiedy$ tam eksploatowany; oraz wszedzie w podtozu,
nastepnie wszedzie spotykane gliny ceramiczne (szcze-
gbélnie w Gdyni i w Leborku), nadajagce sie gtownie do wyrobu
cegiet, z kolei torf pradolin i nizin nadmorskich, mogacy miec
wieksze znaczenie nie tylko jako materiat opatowy, lecz przecie
wszystkim w przemysle chemicznym i budowlanym, wreszcie
kamien polny, zalegajgcy pola Pojezierza, chociaz w wiek-
szosci juz usuniety z po6l i wykorzystany przy stawianiu ogro-
dzen itp. Nalezy takze wspomnie¢ o licznych zwirowniach i pia-
skowniach, dostarczajacych materiatu dla przemystu budowlane-
go i budowy drég. Jako zrodto energii wchodzg w rachube sity
woéd rzek pojeziernych, o czym byta juz mowa.

Naturalne podstawy rozwoju rolnictwa
i przetwdérstwa rolnego

Z racji swego potozenia geograficznego i ub6stwa surowco-
wego teren Kaszub kwalifikuje sie przede wszystkim do gospo-
darki rolnej i hodowlano-przetworczej, dostosowanej do potrzeb
aprowizacyjnych zespotu portowo-miejskiego i polskiego eks-
portu w dziedzinie ptodéw rolnych i przetwoérstwa rolnego.
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Jakie sg naturalne warunki tej gtéwnej funkcji gospodar-
czej omawianego terenu?

W nastepstwie zmiennosci wystepowania osadéw lodowco-
wych i wodnolodowcowych region kaszubski wykazuje znacznag
rozmaitos¢ gleb. Jednak ich skala jakosci nie jest zbyt bogata,
gdyz sie ogranicza raczej do gleb $rednich i stabych. Jedynie
w powiecie morskim nad Zatoka Pucka spotyka sie lepsze gleby
bielicowe.

Na obszarze zandru przewazaja gleby piaszczyste jako grun-
ty rolniczo nieoptacalne. Istnieja mozliwosci znacznego powiek-
szenia areatu lesnego kosztem ubogich gruntéw ornych $rodle-
$nych lub do laséw przylegajgcych. Na Pojezierzu oraz w strefie
wysoczyzn przewazajg bielice i lepsze rodzaje szczerkéw wyko-
rzystane rolniczo. Na stabszych glebach piaszczystych oraz na
wiekszych pochylosciach terenowych wystepuja lasy, zajmujace
znaczne przestrzenie zwiaszcza na wysoczyznie w okolicach Wej-
herowa, Gdyni i Leborka oraz na obszarze Pojezierza w okolicy
Kartuz. Od tych zwartych przestrzeni leSnych, schodzacych stoka-
mi dolinnymi w doét, jaskrawo odbijajg sie jednostajne bezlesne
dna pradolin i rynien odptywowych, wypetnione gtéwnie torfa-
mi. Piaszczysta i torfowiskowa strefa nadmorska wykazuje duzo
nieuzytkow (lotne piaski i torfowiska). Niektore piaszczyste te-
reny sg zalesione. Jedynie nieliczne wyspy morenowe wsrod tor-
fowisk nadaja sie do uprawy rolnej.

Klimat regionu kaszubskiego, zwiaszcza jego czesci pot-
nocnej, pozostaje pod wyraznym wpltywem Morza Battyckiego.
W nastepstwie tego zachodzi op6znianie sie wiosny i przedtuzanie
jesieni. Poza tym nastepuje zmniejszanie amplitudy tempera-
tury powietrza, a wiec skrdcenie okresu mrozéw, lecz réwno-
cze$nie zmniejszanie ilosci dni upalnych. Mozna powiedzie¢, ze
dzieki oddziatywaniu klimatycznemu Battyku zasieg klimatu
kontynentalnego zostaje odsuniety ku wschodowi o kilka stopni
dtugosci geograficznej (por. K onczak, Klimatologia obszaru
Baltyckiego, Przegl. Geogr., tom XVI).

Jednak wplyw Battyku z natury rzeczy zostaje ograniczony
do pasa nadmorskiego o szerokosci 20—30 km a klimat regionu
kaszubskiego wykazuje znaczne zrdznicowanie, odpowiadajgce
przestrzennie wyréznionym krainom morfologicznym.

1 Kraina nadmorskich wydm i torfowisk i czesciowo kral
na moreny dennej posiadaja klimat morski. Swiadcza o tym naj-
mniejsze na catym obszarze zr6znicowania w przebiegu tempe-
ratury powietrza, najwieksza wilgotnos¢ powietrza i zjawisk
Z nig zwigzanych, wiatry morskie (battyckie) w okresie letnim,
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a zwilaszcza duza oceanicznos¢ (rownomiernos$¢) opadéw atmosfe-
rycznych.

2. Obszar zandrowy wchodzi juz w skiad wielkiej dziedziny
klimatycznej pasa Wielkich Dolin. Lata sg oceaniczne, lecz zimy
raczej ladowe. Dzieki wplywom oceanicznym wiosna jest chiod-
niejsza od jesieni.

3. Klimat Pojezierza ré6zni sie od klimatu Wybrzeza wiekszg
amplituda (bardziej kontynentalng) a od klimatu zandréw niz-
szymi temperaturami zimowymi i letnimi. Pojezierze posiada
odrebne cechy klimatyczne, kwalifikujace je, jako najchtodniejszg
czes¢ Pomorza. Przymrozki trwajg tu najdiuzej a zaczynajg sie
najwcze$niej. Na uwage zastuguje fakt, ze opady osiagaja tu
swa najwiekszg na Pomorzu wysokos¢ roczna.

Diugos¢ okresu wegetacyjnego (suma dni ze Srednig tempe-
raturg powietrza powyzej 5° C) nie odbiega od wartosci w in"
nych okolicach Polski pétnocnej (200—210) dni, jedynie Pojezierze
wykazuje krotszy okres (ponizej 200 dni) .

Okres bezzimia (suma dni powyzej $redniej temperatury po-
wietrza 0° C) jest ze wzgledu na bliskos¢ morza diuzszy niz
w bardziej potudniowych obszarach Polski i wynosi ponad 280
dni. Jedynie strefa pojezierna wykazuje nizsze wartosci (260
dni).

Ustonecznienie jest bardzo wysokie (powyzej 8,5 godz. prze-
cietnie na dobe), dzieki czemu w pewnym stopniu zostaje wy-
rownana niedogodnos$é, wynikajgca z krotkiego stosunkowo okre-
su dojrzewania (suma dni powyzej $Sredniej temperatury powie-
trza 15° C), ktéry wynosi 70—80 dni (wobec maksimum Polski
110 dni).

Opady atmosferyczne, wynoszgce $rednio ponad 600 mm
rocznie, sa w zasadzie dla potrzeb rolnictwa wystarczajace.
Stwierdzenie to nie odnosi sie jednak do potrzeb waznej w tym
regionie hodowli bydta, opartej na paszy zielonej, a wiec korzy-
stajgcej z rozleglych na tym obszarze tgk. Nalezy bowiem
uwzgledni¢ role parowania w okresie wegetacyjnym. Badania
Ostromeckiego (patrz literature) wykazaty, ze dopiero
opad roczny wiekszy niz 900 mm rocznie zapewnia réwnowage
bilansu wodnego tak. Na obszarze calej Polski tgki torfowe
wysokoprodukcyjne, zdaniem Ostromeckidégo, wymagaja
mniejszego lub wiekszego doptywu wody dla zrownowazenia bi-
lansu, tj. wyréwnania strat na skutek parowania. Badacz ten po-
daje nastepujace potrzeby wodne tgki na zmeliorowanych torfo--

i Te i dalsze dane klimatologiczne wg E. Romera.
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wiskach na rozpatrywanym obszarze w czasie od kwietnia do
czerwca:
a) Wybrzeze: $redni opad atmosferyczny 150 mm, parowanie
320 mm, niedobdér 170 mm, a wiec konieczny doptyw
okoto 0,25 1/sek/ha.

b) Pojezierze: Sredni opad atmosferyczny 120— 170 mm, pa-
rowanie 300— 400 mm, niedob6r 140—280 mm, a wiec
konieczny doptyw 0,15—0,20 1/sek/ha.

c) Pas Wielkich Dolin (zapewne juz poza obszarem lesnym
Kaszub) wykazuje najwieksze zapotrzebowanie: Sredni
opad atmosferyczny 140 mm, parowanie 390 mm i wie-
cej, niedob6r 250 mm, a wiec konieczny doptyw po-
nad 0,30 1/sek/ha

Zagadnienie rownowagi bilansu wodnego jest .niezwykle
wazne i palace, tym bardziej, ze gospodarka hodowlana, zwigza-
na najbardziej z procesami hydrologiczno-klimatycznymi, ma sie
sta¢ gtéwnym zajeciem ludnosci wiejskiej regionu. Nalezy zba-
da¢ mozliwosci i sposoby wykorzystania wéd ptynacych i grunto-
wych a takze przystgpi¢ do stworzenia barier wiatrochronych,
powiekszenia ilosci stawéw oraz zalesienia wszelkich gruntéw
rolniczo nieoptacalnych dla zwigkszenia wilgotnosci powietrza
catego obszaru, a tym samym dla przeciwdziatania nadmiernemu
wyparowywaniu gruntow.

Wreszcie nalezy dgzy¢ do ustalenia regionow rolniczo-klima-
tycznych na rozpatrywanym obszarze, przeprowadzajgc dokia-
dne badania klimatologiczne i specjalne fenologiczne, biorgc pod
uwage fakt, ze region kaszubski jest pod wzgledem glebowym
i morfologicznym niezwykle urozmaicony i przedstawia strefe
oddziatywania licznych odmiennych czynnikéw klimatycznych.
W powyzszych zadaniach Kkryje sie powazna prdéba owocnej
wspotpracy pomiedzy nauka teoretyczng a zyciem praktycznym,
i rownoczes$nie postulat wiekszego niz dotychczas uaktualnienia
tematéw prac badawczych.

Ocena regionu kaszubskiego z punktu wi-
dzenia potrzeb planowania gospodarczego

Planowanie gospodarcze i spoteczne widzi jako swoj osta-
teczny cel powszechny dobrobyt ludnosci. Cel ten moze byé
osiggniety przez petne wykorzystanie wszystkich sit naturalnych
i ludzkich. Kazdy region, kazda kraina naturalna reprezentuje
odrebny zespét czynnikéw naturalnych, wplywajgc przez to de-
cydujaco na tres¢ planowania gospodarczego, zwitaszcza na od-
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cinku przestrzennym. Jakie walory naturalne i jakie wady re-
prezentujg opisane wyzej cztery krainy, a wiec jakie elementy
naturalne musi uwzgledni¢ planowanie gospodarcze (i spoteczne)
w tej czesci woj. gdanskiego?

1 KRAINA ZANDROWA: Cechy dodatnie: bogactwo la-
séw, obfitujacych w runo lesne, i jezior zasobnych w ryby, tor-
fy, wielka drozno$¢, walory wypoczynkowe i turystyczne, mozli-
wosci rozwoju przemystu miejscowego w dziedzinie wyrobow
rybnych i owocowych.

Cechy wujemne: ograniczone mozliwosci aprowizacyjne
i osadnicze.

2. POJEZIERZE: Cechy dodatnie: bogactwo jezior (wo-.
dodziatowych) obfitujgcych w ryby, znaczna ilos¢ gleb bieli-
cowych, zapas sit wodnych, duze nagromadzenie kamienia poi-.
nego, walory wypoczynkowe i turystyczne, mozliwosci rozwoju
przemystu miejscowego w dziedzinie przetworstwa rybnego
i ushugi turystyczne.

Cechy ujemne: duze spadki terenowe (trudnosci uprawy
mechanicznej), konieczno$¢ zalesienia obszaréw bardziej stro-
mych, znaczne wysokosci wzgledne, mata naturalna droznosé,
krotki okres wegetacyjny; teren nie sprzyja zakfadaniu zwar-
tych osiedli wiejskich, jednak mozliwosci osadnicze sg znaczne.

3. WYSOCZYZNY: Cechy dodatnie: roéwninnos¢ terenu
(z wyjatkiem silnych zatoméw wzdtuz pradolin i gtéwnych ry-
nien), duza naturalna droznos$¢ (przelotnos¢ w kierunku réwno-
leznikowym), duzo gleb bielicowych, szczerkéw oraz tak, tatwosé
uprawy maszynowej, gliny ceramiczne, torfy, wegiel brunatny,
tatwos¢ koncentracji siedlisk wiejskich, mozliwosci osadnicze du-
ze, przetworstwo rolniczo-hodowlane.

Cechy ujemne: koniecznos¢ pokonywania znacznych
réznic w wysokosci pomiedzy wysoczyznami a szerokimi dnami
dolin i rynien, znaczne tereny zabagnione, sporo gleb stabych
(piaszczystych).

4. WYBRZEZE: Cechy dodatnie: rozlegta plaza i pobliski
las jako warunki wypoczynku nadmorskiego, brzeg ptaski
piaszczysty sprzyja wykonywaniu rybotdéwstwa, jeziora zale-
wowe obfitujg w ryby, eksploatacja torféw, ustugi turystyczne.

Cechy ujemne: mata droznos$¢, konieczno$¢ budowania
tam i nasypéw, zabagnienie, piaski lotne, brak gruntéw ornych,
trudnosci aprowizacyjne i osadnicze, trudnosci zakiadania por-
téw.
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Niektére wazniejsze prace fizjografie zne

dotyczgce regionu Kaszubskiego lub Pomorza

K ChmielewsKki: Hydrografia Pomorza i Prus Wschodnich,
Stownik Geograficzny Panstwa Polskiego, tom |, Pomorze.

M. Czekanska: Zlodzenie Baltyku. Badania Geograficzne, Poznan
1935.

R. Galon: Klimat Pomorza i Prus Wschodnich, Stownik Geograficzny
Panstwa Polskiego, tom |, Pomorze.

R. Galon: Przegladowa Mapa Geologiczna Polski 1:300000, arkusz
Torun, Wydawn. Panstw. Inst. Geolog., Warszawa 1948

M. Kaczmarczykowa i A. Zierhoffer: Nad teba, Stupig
i Wieprza. Pomorze Zachodnie. Wydawn. Instytutu Zachodniego,
Poznan 1949.

J. Kondracki: Pomorze, PZWS, Warszawa 1946.

St. Kon czak: Klimatologia'obszaru battyckiego, Przeglad Geogra-
ficzny, tom. XVI, Warszawa 1936.

J. Ostromecki: Projektowanie réwnowagi bilansu wodnego dla
umeliorowanych zlewni bagiennych. Wiadomosci Stuzby Hydrolo-
gicznej i Meteorologicznej, tom. |, zesz. Il.

St. Pawtowski: Z morfologii Polskiego Wybrzeza. Prace Pozn.
Tow. Przyjaciét Nauk, Poznan 1922.

St. Pawtowski: Budowa geologiczna i krajobrazy metrologiczne
Pomorza, Stownik Geograficzny Panstwa Polskiego, tom |, Pomorze.

St. Zb. R6zycki: Przegladowa Mapa Geologiczna Polski 1:300 000, ar-
kusz Gdansk, Wydawn. Panstw. Inst. Geol. Warszawa 1949.

E. Ruhle: Przegladowa Mapa Geologiczna Polski 1:300 000, arkusz.
Stupsk, Wydawn. Panstw. Inst. Geol., Warszawa 1948.

B. Zaborski: Z morfologii Pélnocnych Kaszub, Instytut Baitycki,
Torun.

A. Zierhoffer: Krajobraz. Pomorze Zachodnie. Wydawn. Inst.

Zach., Poznan 1949.



J. MONIAK — A. JAKLEWICZOWNA
W. S. H. M. Sopot

Z ZAGADNIEN DEMOGRAFICZNYCH OBSZARU
UJSCIA WISLY

Obszary uj$¢ rzecznych stanowiag interesujgcy przedmiot ba-
dan zjawisk demograficznych, ktéore na tych terenach przybiera-
ja czesto nieoczekiwane formy. Przyczyng tego sa po wiekszej
czesci specjalne warunki geograficzno-ekonomiczne, jakie sie
tam wytwarzajg, oraz nasilenie mechanicznego ruchu ludnosci,
ktére bywa tam na ogdt wieksze.

Urodzajnos¢ gleby delt oraz ozywiony handel i ruch komu-
nikacyjny, wynikajacy z wymiany-towarowej, podnosza mozli-
wosci zarobkowe, totez ludnos¢ ,ttoczy sie“ w czesto przeludnio-
nych agrarnie deltach np. rzek tropikalnych, ktére stajg sie nie-
raz obszarami zar6wno emigracji jak imigracji.

Zmiany ludnosciowe jakie zachodzity w ostatnim piecdzie-
siecioleciu na réwninach ujscia Wisty, sg dosy¢ znamienne; przy-
czyng ich byty, oprocz wyzej wymienionych czynnikéw réwniez
wptywy geopolityczne.

Zobrazowanie zjawisk demograficznych delty Wisty, jako
obszaru w pojeciu geograficznym, napotyka na trudnosci natury
formalnej, gdyz powierzchnia jednostek administracyjnych, do
ktorych odnosi sie materiat statystyczny, bynajmniej nie pokry-
wa sie z jej obszarem. Chcac wiec kartograficznie przedstawic
omawiany teren, trzeba byto uzgodni¢ te rozbieznosci; na skutek
tego caly obszar musiat przyja¢ nieco wieksze rozmiary, przez
dodanie: Wyzyny Mierzyszyniskiej (270 m n. p. m.), potozonej
w powiecie gdaniskim na zachdéd od Leniwki, oraz Wyzyny. Elb-
laskiej (197 m n. p. m.. Natomiast pominiety zostal powiat
tczewski ze wzgledu na daleki jego zasieg na potudnie (az po
Kwidzyn). Powiaty grodzkie Gdynia i Sopot, musiaty by¢ wziete
pod uwage nie tylko z powodu S$cistego potaczenia tych osrod-
kow weztami gospodarczymi, ale tez ze wzgledu na zatrudnienie-
mieszkancow Gdyni i Sopotu w warsztatach pracy na obszarze
delty jak i na odwrét.
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Biorgc zatem pod uwage z jednej strony momenty natury
geograficznej, z drugiej strony momenty natury formalnej, mu-
siato sie zaliczy¢ do obszaru ujscia Wisty nastepujace powiaty
i miasta wydzielone: powiat Gdansk, miasto Gdansk, miasto So-
pot, miasto Gdynie, powiat Elblagg i powiat Malbork. Powierz-
chnia tego obszaru i zaludnienie, na podstawie sumarycznego
spisu ludnosci z dn. 14. Il. 1946 r. przedstawia sie nastepujgco:

Powierzchnia i zaludnienie obszaru ujscia Wisty w r. 1946

Powierzchnia

Obszar (km kw.) Mieszkarncy

pow. wiejski Gdarisk R 1768 55.246
M GdansK...oooooriiiiiiiriiinnenns 114 117.8%4
m. Sopot ......... 1 26.917
m Gdynia...... . 69 77.829
pow. Elblag....... 518 27 953
pow. Malbork........ccoeeeeninnnnnn. 232 14.811

Razem . 2712 320.650

Gestos¢ zaludnienia tego obszaru, na podstawie wyzej
wspomnianych danych, przedstawia nam rys. 1 Pierwsze wra-
zenie, jakie robi ten rysunek, to nieproporcjonalno$¢ w rozmie-
szczeniu ludnosci. Zespo6t miast portowych Gdynia— Gdarsk, od-
znacza sie wielka gestoscig zaludnienia, podczas gdy gesto$¢ za-
ludnienia reszty obszaru, mozna w przyblizeniu oszacowa¢ na
dziesieciokrotnie mniejsza.

Przecietna gesto$¢ zaludnienia obszaru ujscia Wisty
w latach 1946 i 1948

| K Gesto$¢ zaludnienia
Ilos¢ mieszkancow
Powierz- na km kw.

Obszar chnia
w km Kw. Szacunek Szacunek
14. 11. 46 14. 11. 46
1949 (—) 1948

pow. Gdansk (z m. Gdansk
i m. Sopot) A 1.893  200.057 (271.000) 106 (143)
pow. Elblag.....cccccoeennn. 518 27.953 (41.000) 54 (79)
pow. Malbork . . . . 232 14811 (22.000) 64 (95)
pow. wiejski Gdansk . . 1768 55.246 (60.000) 31 (34)

Przecietna gestos¢ zaludnienia powiatéw oraz miast, liczg-
cych ponad 20.000 mieszkancéw wg danych wspomnianego spisu
ludnosci, przedstawia sie nastepujgco:
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Przecietna gestos¢ zaludnienia miast ponad 20.000 m.
w latach 1946—48

o Ilos¢ mieszkancéw

9 M 1lo$¢ mieszkancow mna km kw.
es0cMiasta ponad 20.000

wI3E 141 46 Szalcg"i;ek 14. 11. 6. Szflcgjgek
m. GdansK..........cceee..... 114 117.894 (168.000) 1.034 (1.474)
M SOPOt.iiiiiiaenns 1 26.917 (43 000) 2.447 (3-909)
m Gdynia....c..ccoeeeneennnen 69 77.829 (108.000) 1.179 (1.565)
m Elblgg...cccoovenniinninnns ca 35 20.924  (30.000) 598 (857)

Jak z powyzszego zestawienia wynika, gesto$¢ zaludnienia
we wszystkich pozycjach byta stosunkowo nieznaczna. Liczby
w nawiasach oznaczajg dane szacunkowe, aktualne dla pierw
szego kwartatu 1948 r. Zostaly one podane w celu zwrdécenia
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uwagi na duze zmiany, ktére zaszty w gestosci zaludnienia ob-
szaru ujscia Wisty na przestrzeni lat 1946—48.

Opierajac sie na szacunkach Rejonowej Dyrekcji Planowania
Przestrzennego oraz zarzadéw miejskich, mozna byto uchwyci¢
wzrost gestosci zaludnienia obszaru ujscia Wisty w okresie po-

wojennym 1946—48 i przedstawi¢ wyniki graficznie na rys. 2
Najwiekszy wzrost gestosci zaludnienia obserwujemy na tere-
nach najmniej zniszczonych (Sopot — przyrost 50—60%; sto-
sunkowo znaczny przyrost wykazujg powiaty Elblag i Malbork
(40—50%); pierwszy, ze wzgledu na odbudowywujacy sie ze
zniszczen wojennych przemyst maszynowy, drugi ze wzgledu na
stosunkowo duzy osrodek miejski, jakim jest Malbork, bedacy
weztem kolejowym i lezgcy na najkrotszej linii kolejowej z Gdan-
ska do Warszawy. Liczba mieszkanncéw na km kw. w m. Gdan-



Z ZAGADNIEN DEMOGRAF. OBSZARU UJSCIA WISLY 179

sku wzrasta nieco szybciej niz w Gdyni. Gdynia bowiem, jako
najmniej zniszczone miasto wybrzeza, zdotata juz w r. 1946 osig-
gna¢ stan i gestos¢ zaludnienia z r. 1935/6 (75.0000— 100.000 mie-
szkancow i 1.100— 1.500 mieszk. na km kw.). Gdansk natomiast
w r. 1946 nie osiggnat nawet 50% zaludnienia z r. 1936 (237.000
mieszk., 1.034 mieszk. na km kw.). Jak wynika z przytoczonych
danych szacunkowych na r. 1948, Gdynia przy zachowaniu obec-
nego. swego obszaru jest bliska nasycenia, o ile przyjmiemy za
punkt saturacji przedwojenny stan ludnosci. Miasto Gdansk za$
dalekie jest od osiggniecia stopnia nasycenia, a wzrost gestosci
zaludnienia zaleze¢ tu bedzie od tempa odbudowy. Gdynia w na-
stepnych latach pochionie prawdopodobnie nowe przestrzenie,

I'111z. ludno$¢ miejska
ludnos$¢ wiejska

Rys. 3- Procentowy sktad ludnosci obszaru ujscia Wisty (14. 1l. 1946)

rozrastajac sie poziomo, Gdarnisk natomiast bedzie zabudowywat
swo0j obszar przedwojenny, rozrastajgc sie w kierunku raczej pio-
nowym.

Obszar ten, posiadajac gesto zaludnione osrodki miejskie,
obok daleko stabiej zaludnionych powiatow wiejskich, jest tere-
nem o wybitnej relatywnej przewadze ludnosci miejskiej. Sto-
sunek ludnosci miejskiej do ludnosci wiejskiej przedstawia nam
rys. 3. Ludno$¢ wiejska stanowi tu 19% og6tu ludnosci. Stan
ten, jakkolwiek opiera sie na danych sumarycznego spisu lud-
nosci z r. 1946, nie ulegt w ciggu dwu ostatnich lat znaczniejszym
zmianom, co stwierdziliSmy na podstawie liczb szacunkowych.
Ludnos$¢ miejska i wiejska wzrasta prawie proporcjonalnie,
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z malg przewagg na korzy$¢ ludnosci miejskiej. Proporcjonalnie
rowniez wzrgsta ludnos¢ miast, liczagcych ponad 20.000 mieszkan-
cow w stosunku do ogo6tu ludnosci. Rys. 4 wykazuje, ze wspo-
mniane duze miasta grupuja 75% ludnosci. Ludnos$¢ tych miast
stanowi, wg tych samych danych (Sumaryczny Spis ludnosci
1946 r), 94% ludnosci miejskiej catego interesujgcego nas ob-
szaru.

Rys. 4. Udzial procentowy miast ponad 20.000 mieszkancéw w ogélnej
liczbie ludnosci obszaru ujscia Wisty (t4. 1. 1946)

Przyblizone szacunki w latach 1946—48 wykazujg mate od-
chylenia na niekorzys¢ proporcjonalnosci zaludnienia sie obszaru
ujscia Wisty. Wspomniany wyzej nieznaczny wzrost ludnosci
miejskiej kosztem ludnosci wiejskiej daje sie takze zauwazyé¢
przy analizie ludnosci miast, liczacych ponad 20.000 mieszkan-
cow, w stosunku do ogétu ludnosci na przestrzeni lat 1946—48.

Biorgc jednak pod uwage mata mozliwosé poréwnania liczb,
opartych na szacunkach, ryzykowne byloby twierdzenie, ze ok.
3% ludnosci wiejskiej przesungto sie do miast delty Wisty, li-
czacych ponad 20.000 mieszkaricéw. Mozna natomiast zauwazyc,
ze proces urbanizacji, rozpoczety na wielka skale w XIX stule-
ciu, daje sie spostrzec tez na matym obszarze delty Wisty. Obser-
wuje sie go w okresie tych dwu lat powojennych, moze gtéwnie
dlatego, ze omawiany teren zostat w wyniku dziatan wojennych
silnie wyludniony (por. rys. 7), a procesy ponownego zaludnienia
przebiegajg w zaleznosci od odbudowy zniszczonych wojna ob-
szaré6w. Poniewaz proces odbudowy postepuje zwykle szybciej
niz proces rozbudowy pewnych osrodkéw, dlatego spowodowane
odbudowg ponowne zaludnianie pozwala na obserwacje zjawiska
urbanizacji w skrocie przestrzennym. Proces urbanizacji pozo-
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staje w zwigzku z aktualng dla doby obecnej przebudowag naszej
struktury rolniczo-przemystowej na przemystowo-rolnicza oraz
taczy sie z procesem socjalizacji naszej gospodarki.

Na omawianym obszarze, obok tych przyczyn ogélnych, powo-
dujacych przesuwanie sie ludnosci ze wsi do miast, wystepuja
przyczyny natury lokalnej. Sa nimi specyficzne warunki odbu-
dowy zniszczenn wojennych delty Wisty.

Aby catkowicie odbudowaé rolnictwo Zutaw, nalezy na no-
wo zainstalowa¢ urzadzenia melioracyjne, ktére sg bardzo ko-
sztowne i wymagaja duzej ilosci' sit roboczych. Ponadto nalezy
odbudowaé¢ budynki mieszkalne oraz odnowi¢ stan inwentarza
zywego i martwego. Wypada tez zaznaczy¢, ze ludzki element
wiejski jest mniej ruchliwy od miejskiego i gdy decyduje sie po-
rzuci¢ swag ziemie,'porzuca czesto tez zajecia rolnicze na zawsze.
Przesiedlency z b. terenéw wschodnich Polski, réwniez trudniej
.aklimatyzujg sie* na Zulawach, gdyz gleba tutejsza wymaga
specjalnej uprawy z koniecznym zastosowaniem maszyn rolni-
czych zaréwno w majatkach panstwowych, jak wiejskich spot-
dzielniach wytwoérczych. Trudnosci wiec natury organizacyjnej
i technicznej powoduja wolniejsze tempo odbudowy wsi niz
miast, ktére wchtaniaja ludnos¢ wiejska, szukajacg lepszych za-
robkéw gtéwnie w przemysle.

Aktualny odsetek ludnosci rolniczej w stosunku do ogoétu
ludnosci omawianego obszaru jest wiekszy niz przed wojng. Po-
réwnujac dane niemieckie za r. 1933, zawarte w ,,Statistik des Deut-
schen Reiches* tom 458, dla dwu powiatow elblaskiego i mal-
borskiego, dowiadujemy sie, ze powiat elblgski posiadat 16%
ludnosci zatrudnionej w rolnictwie i lesnictwie, podczas gdy stan
ten w r. 1946 wynosit 22%. Powiat Malbork posiadat w 1933 r.
24% ludnosci rolniczej, gdy po wojnie w 1946 r. 32% og6tu
ludnosci.

Wiekszy obecnie niz przed wojng odsetek ludnosci wiejskiej
nalezy tez przypisa¢ skasowaniu duzej wiasnosci, a tym samym
zwiekszeniu mozliwosci osadnictwa wiejskiego.

Intensywna akcja zasiedlania teren6w delty Wisty w latach
powojennych przez ludno$¢ polskg nasuwa przypuszczenie, ze
ludnos¢ ta musiata posiada¢ pewne cechy ludnosci kolonizacyj-
nej, a wiec przede wszystkim musiata to by¢ ludnos¢ mioda.
Zwykle bowiem tereny przyptywu ludnosci, a wiec tereny imi-
gracyjne, odznaczajg sie wiekszym odsetkiem ludnosci w wieku
Srednim, niz tereny odptywoéw, czy tez stabilizacji ludnosci. Ba-
dajac oddzielnie strukture ludnosci naszego obszaru i ludnosci
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catego wojewodztwa gdanskiego, otrzymujemy nastepujace wy-
niki:

Struktura wieku ludnosci wojew. gdanskiego i obszaru

ujscia Wisty

. s Obszar

- Woj. gdanskie e .
Grupy wieku IIoJé,é gmieszk. % ujscia Wisty %

llos¢ mieszk.

ponizej 18 lat . . 275.821 37 104.405 32
8 — 5 . . . . 397.518 1571 194,516 61
powyzej 60 lat . . 58.811 9 21.729 7
Og6t ludnosci . . 732.150 100 320.650 100

Na obszarze ujscia Wisty odsetek ludnosci w wieku 18—59
lat jest 0 7% wiekszy niz ten sam odsetek na terenie catego wo-
jewodztwa. Struktura wiekowa, badana oddzielnie dla ludnosci
wiejskiej i miejskiej, przedstawia sie nastepujgco:

Struktura wieku ludnosci wiejskiej i miejskiej

Liczba ludnosci w wieku: D
Rodzaj ludnosci | 1" i Razem
do 18 18—59 ponad 60 | oo
wiejska .. . . 25073 29198 6055 60326 41 48 1
miejska . . . . 79332 165318 15674 260324 31 6

Na podstawie powyzszych danych konstatujemy, ze ludnos¢
miejska posiada az 63% ludnosci w wieku maksymalnej zdol-
nosci do pracy, podczas gdy wsrdd ludnosci wiejskiej grupa ta
liczy tylko 48%. Osiedlanie sie nowej ludnosci na terenach
wiejskich odbywa sie przewaznie rodzinami, natomiast w mia-
stach obserwujemy, obok osadnictwa rodzinnego, liczne osadni-
ctwo oséb miodych, samotnych, matzenstw bezdzietnych, mio-
dziezy studiujacej, zwiaszcza w wyzszych zaktadach naukowych,
z dala od rodziny. Element zasilajgcy ludnos¢ miejska bynaj-
mniej nie rekrutuje sie wytacznie sposréd ludnosci z gtebi kraju;
pewien odsetek ludnosci miejskiej w wieku maksymalnej zdol-
nosci do pracy raczej pochodzi z pobliskich powiatow. Wptywa
to oczywiscie na zmniejszenie sie odsetku ludnosci w wieku
18— 59 lat na wsi, na korzys¢ tej grupy ludnosci w miastach.
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Przed wojnag (1933 r.) obszar ten posiadat nieco odmienng
strukture ludnosciowa. Na podstawie danych niemieckich (,Sta-
tistik des Deutschen Reiches”, tom 451) powiat Elblag liczyt 59%
ludnosci w wieku maksymalnej zdolno$ci do pracy, powiat Mal-
bork — 57%, b. Wolne Miasto Gdanskl, (a wiec pow. wiejski
Gdansk, m. Gdansk i m. Sopot lgcznie) — 54% og6tu ludnosci.

Wedtug danych sumarycznego spisu ludnosci (1946 r.), pow.
Elblag posiadat 52%, pow. Malbork —-53%, pow. Gdansk
(pow. wiejski, m. Gdansk i m. Sopot) — 62%. Poréwnujac
dane przedwojenne z powojennymi, nalezy stwierdzi¢, ze wi-
doczny jest wyrazny ubytek ludnosci w wieku maksymalnej
zdolnosci do pracy w powiatach Elblagg i Malbork. Powiaty,
obejmujgce obszar b. Wolnego Miasta, wykazujg wiekszy niz
przed wojng odsetek wspomnianej wyzej grupy wieku i ludnosci.
Mniejszy niz przed wojna odsetek interesujgcej nas grupy
ludnosci — $wiadczy¢ moze o duzych Stratach wojennych. Wiek-
szy natomiast odsetek tej ludnosci na terenach b. W. M. Gdanska,
a wiec przede wszystkim na terenie miast Gdaniska i Sopotu, na-
lezy przypisa¢ silnemu zgrupowaniu, w tych miastach miodziezy
akademickiej oraz ludnosci ,mtodej" szczegdlnie predestynowa-
nej do pracy na terenie portow.

Struktura ludnosci wg pitci przedstawia sie tu réwniez od-
miennie niz to miato miejsce przed wojng. Wszystkie kraje, bio-
race udzial w wojnie, utracity wiekszy odsetek ludnosci meskiej
niz zenskiej. Skutkiem tego wszedzie Wystepuje duza liczbowa
przewaga ludnosci zenskiej nad meska. Dla obszaru ujscia Wisty
stan ten na dzien 14. Il. 46. przedstawia'sie nastepujgco:

Struktura ludnosci obszaru ujscia Wisty wg pici w r. 1946

lo.gélna ludnos¢ ludnos¢ Na 10"
Obszar Iullicrfséaci meska zefiska mizocbziyezln

pow. Gdansk2 . . . . 82.163 36.309 45.854 126
a) miasta . 32.688 14.513 18.175 125

b) wsie 49.475 21.796 27.679 127
m. Gdarisk 117.894 54.703 63.191 115
m. Gdynia 77.829 37.075 40.754 10
pow. Elblag........... 27.953 11.390 16 563 145
a miasta........... 21.896 8.774 13.122 149

b) wsie..oooeeeiiiiis 6 057 2.616 3441 131
pow. Malbork . . . . 14.811 6.575 8.236 125
a miasta......ccoeeee. 10.017 4518 5.499 122
b) wsie . . . . . . 4.794 2.057 2737 135

1 ,,Statistisches Taschenbuch der Freien Stadt Danzig", 1934.
2 Ludno$¢ miasta Sopotu objeta w tej ilosci.
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W duzych os$rodkach miejskich na 100 mezczyzn przypaaa:
w Gdyni — 109, a w Gdansku — 115 kobiet. Sg to stosunkowo
mniejsze liczby niz te, ktore ilustrujg nam ilos¢ kobiet w matych
miastach i wsiach, gdzie ilos¢ kobiet na 100 mezczyzn waha sie
od 122— 149 (pow. Elblag). Przecietna dla catego obszaru wynosi
na 100 mezczyzn — 128 kobiet. W okresie przedwojennym jedy-
nie m. Gdansk w latach 1931/3 posiadato ten sam odsetek kobiet
co obecnie, tj. na 100 mezczyzn 115 kobiet. Gdynia byta jedy-
nym w Polsce miastem, w ktorym na 100 mezczyzn byto 75 ko-
biet w latach 1931/3, a w r. 1936 — 87 kobiet (Matly Rocznik Sta-
tystyczny, 1947 r.). Powiat Elblgg liczyt w r. 1939 na 100 mez-
czyzn — 109 kobiet, a pow. Malbork na 100 mezczyzn — 110 ko-
biet (,Statistik des Deutschen Reiches* tom 552/2).

Przyptyw i odptyw ludnosci i rozmiary tych proceséw
mozna uchwyci¢, analizujgc statystyke ruchu ludnosci, podajaca
nam w pewnym okresie czasu przyrost naturalny i przyrost me-
chaniczny ludnosci. Na obszarze ujscia Wisty zjawiska te ilu-
strujg nam rysunki 5i 2

<r

powiat powiat powiat miasto miasto miasto
ELBLAG MALBORK GDANSK 6 0 AN5K SOPOT GDYNIA

1946 WY//A 4947

Rys. 5. Procentowy przyrost naturalny ludnosci obszaru ujscia Wisty

Na rys. 5 przedstawiono przyrost naturalny za dwa lata
powojenne, a mianowicie za lata 1946 i 1947 (dane G. U. S.). Przy-
rost ten w r. 1947 jest na calym obszarze o wiele wyzszy niz
w r. 1946. Srednio przyrost naturalny jest tu o 10,2%m wyzszy
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niz w r. 1946. Ta duza roéznica, wykazana w przyroscie natural-
nym z roku na rok, polega prawdopodobnie na braku s$cistych re-
jestracji urodzen i zgonéw w urzedach stanu cywilnego w 1946 r.;
niemniej jednak liczby te majg duze znaczenie orientacyjne.
Obliczajac przecietny przyrost naturalny w r. 1946 osobno dla
miast wydzielonych (powiaty grodzkie), otrzymujemy dla nich
Srednig 14,9",m natomiast dla powiatéw wiejskich — 7,7°/00 (po-
wiat Elblgg nie zostat ujety ”e wzgledu na zbyt duze odchylenia
liczb, ktérymi dysponowat G. U. S.).

Sytuacja w r. 1947 ulegta zmianie. Przyrost naturalny
w miastach wydzielonych wynosi S$rednio 20,6%m w powiatach
wiejskich — 248/w. Duzy wzrost przyrostu naturalnego oraz
mniejsza rozpieto$¢ miedzy obu wyr6znionymi grupami w r. 1947
anizeli, w r. 1946, moze wskazywaé¢ na wiekszg stabilizacje sto-
sunkéw w dziedzinie zagadnien ludnosciowych.

Mechaniczny przyrost ludnosci za okres dwu lat 1946 i 1948
tacznie z przyrostem naturalnym przedstawia nam rys. 2. Naj-
wiekszy przyrost z przesiedlen wykazuje m. Sopot, w ktoérym
0gollny przyrost ludnosci w ciggu omawianego okresu wynosi ca
16.000 mieszkancéw (podanie doktadnych danych liczbowych jest
niemozliwe, gdyz ostatnio uzyskane pochodzg z szacunku i sg
orientacyjne dla pierwszego kwartatu 1948 r.). Po odjeciu przy-
rostu naturalnego, ktéry w tym okresie Wyniést dla Sopotu ca
1.100 mieszkancow, otrzymamy przyrost mechaniczny 55%; dla

pow. Elblag wynosi on 43%, dla pow. Malbork — 40%, dla
m. Gdanska — 37%,. dla Gdyni — 33%, dla pow. wiejskiego
Gdanisk — zaledwie 6% stanu ludnosci na poczatku okresu

1946—1948. Znamienny jest bardzo maty przyrost mechaniczny
pow. Gdansk; mozna to wyttumaczy¢ chyba tylko wielkimi w tym
powiecie zniszczeniami wojennymi (zalanie Zutaw), ktére utru-
dniaty akcje osiedlencza.

Nalezy jeszcze zapoznac sie z przyrostem naturalnym i me-
chanicznym na omawianym obszarze w okresie kilku lat poprze-
dzajacych wybuch ostatniej wojny. Stan ten ilustruje nam rys. 6.
B. Wolne Miasto Gdansk wykazywato zmniejszenie sie ilosci
ludnosci w poszczegdlnych latach (,Danziger Statistische Mit-
teilungen®, 1939):

Rok 1933 — 407.000 mieszkaricow

» 1936 — 405.000
» 1938 — 403.000
» 1939 — 388.000
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Mozliwe jest, ze to wyludnianie odbywato sie m. in. kosztem
usuwania elementu polskiego z terytorium b. Wolnego M. Gdan-
ska, lub na skutek niemieckich przygotowan wojennych. Nad-

wyzki urodzen nad zgonami posiadalty tam w ostatnich latach
przedwojennych pewng tendencje do zmniejszania sie: rowniez
nte rejestrowano przyptywu ludnosci z migracji. Istniata nato-
miast stata przewaga ludnosci wymeldowujgcej sie nad zamel-
dowujacg. Analizujgc zmiany zaludnienia osobno dla powiatow
grodzkich Gdanska i Sopotu, a osobno dla pow. Gdansk, otrzy-
mujemy dla m. Gdanska i m. Sopotu nieznaczny przyrost 6%,
dla pow. wiejskiego natomiast — ubytek 22%. Powiat wiejski
Elblag wykazat w okresie 1933—39 nieznaczny przyrost 7%, na-
tomiast w latach 1925—33 wykazat ubytek wynoszacy 8,3%.
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W m. Elblagu zanotowano wiekszy przyptyw ludnosci w okresie
1933—39, mianowicie 19% stanu z r. 1933. Powiat Malbork
odznacza sie w tym samym okresie minimalnym doptywem lud-
nosci w ilosci 6% jedynie w m. Malborku.

W ,Statistik des Deutschen Reiches", t. 451, znajdujemy
dane, obrazujgce rozwd6j ludnosci w powiatach Elblag i Malbork
w latach 1925—33. Z przytoczonych tam liczb wynika, ze Sredni
roczny przyrost naturalny w tym okresie wynidst Srednio 7,9ftfn
Na podstawie danych ,Statistisches Taschenbuch der Freien
Stadt Danzig" za rok 1936 mozna obliczy¢é przyrost naturalny
m. Gdanska, ktory w r. 1935 wynidst 9°/». Wyprowadzajac prze-
cietng przyrostu naturalnego .dla catego obszaru, otrzymamy
przyrost naturalny w okresie 1933— 39 réwny 85/0d.

Znajac przyrost naturalny w okresie 1933— 39 oraz przyrosty
i ubytki ludnosci w tym samym okresie, mozna obliczy¢ przyrost
ludnosci z migracji, po odjeciu od przyrostu ogo6lnego, przyrostu
naturalnego. Otrzymany w ten spos6b przyrost mechaniczny
przedstawiony jest ponizej:

m. Gdansk — nie wykazuje zadnego przyrostu z migracji

m. Sopot — 4% ubytku

pow. wiejski Gdarisk — 27% ubytku

pow. wiejski Elblag — 2% przyrostu

m. Elblag — 14% przyrostu

pow. Malbork — 1% przyrostu

m. Gdynia — 153% przyrostu.

W uzupetnieniu oméwienia tych najbardziej typowych zja-
wisk demograficznych nalezy zrobi¢ poréwnanie gestosci za-
ludnienia przed wojng i obecnie (1946); ilustruje to nam rys. 7.
Najsilniejszy spadek gestosci zaludnienia, tj. najwieksze ubytki,
obserwujemy w pow. Elblag (72%), w pow. Malbork (60%) oraz
w pow. wiejskim Gdansk (61%). Stosunkowo mniejsze ubytki
wykazujg m. Gdansk (50%) i m. Sopot (13%). Wzrost gestosci
zaludnienia wykazuje jedynie Gdynia. Ten odosobniony na tym
terenie fakt daje sie wyttlumaczy¢ tym, ze Gdynia w r. 1933 li-
czyta zaledwie 48.000 mieszkancow, a w r. 1946 — 77.829.

Rozpatrujagc teren b. Wolnego Miasta Gdanska jako catos¢
mozna przyja¢, ze ubytki ludnosciowe tego obszaru byty mniejsze
niz powiatéow elblaskiego i malborskiego. Wynikto to na skutek:
z jednej strony silniejszej ewakuacji ludnosci niemieckiej z tere-
noéw pow. Elblag i Malbork w koncowym okresie wojny, z dru-
giej zas strony dzieki intensywniejszemu osadnictwu polskiemu
w pierwszych miesigcach powojennych na terenie b. W. M.
Gdanska.
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Silne w poczatkowej swej fazie polskie osadnictwo w mia-
stach u ujscia Wisty spowodowato, ze najwieksze skupienie
ludnosci niemieckiej na dzien 14. Il. 46. posiadat pow. wiejski
Gdansk (28% og6tu ludnosci). Powiaty grodzkie Gdansk i Sopot
wykazywaty jedynie 8% i 0,09% Niemcow w stosunku do og6tu
ludnosci. W powiatach Elblagg i Malbork zarejestrowano 15%

i 10% ludnosci niemieckiej, a wiec mniej niz w pow. wiejskim
Gdansk. Pozostawato to w zwigzku ze wspomniang poprzednio
ewakuacja ludnosci niemieckiej z terenéw walk. W ciggu dwu
lat akcja repartriacyjna zostata ukonczona, tak ze obecnie za-
gadnienie ludnosci niemieckiej na tych terenach staje sie juz nie-
aktualne.

Wojna 1939—45 okazata sie okresem zwrotnym dla ukiadu
stosunkow demograficznych na tym obszarze. Okres przedwo-
jenny, charakteryzujacy sie procesem depopulacyjnym wsi (po-
wiaty wiejskie Elblag i Malbork), zamkniety zostat z chwilg
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wojny. Nowy, powojenny okres rozpoczat sie pod znakiem wiel-
kiego naptywu ludnosci na tereny wiejskie i miejskie delty Wi-
sty. Z obszaru emigracyjnego stata sie delta Wisty obszarem imi-
gracyjnym. Dla panstwa niemieckiego osrodkami przyciagajacy-
mi ludnos¢ byty duze miasta i wielki przemyst Niemiec Srodko-
wych i zachodnich; przemyst wschodnich terenéw Niemiec nie
posiadat tej sity atrakcyjnej dla ludnosci; powodem tego, miedzy
innymi przyczynami, byty nizsze tutaj zarobki niz na zachodzie
Niemiec.

Dla nas natomiast delta Wisty stanowi conditio sine qua non
niezaleznosci i aktywnosci gospodarczej i dlatego obszar ten ma
dla ludnosci Polski w jej obecnej strukturze gospodarczej tak
wielkg site przyciggajaca.



Wactaw Jastrzebowski

CZECHOSLOWACKA OPINIA GOSPODARCZA
W SPRAWIE KANALU ODRA—DUNAJ

Koncepcja -kanatlu Odra — Dunaj
jest bardzo stara, siega Srednio-
wiecza. Odzylta i rozwinela sie
w potowie XIX w., znajdujac do-
godne podioze w rozwoju prze-
mystowym kraju oraz w o6wczes-
nej czeskiej odnowie narodowej
i taczacych sie z nig pradach po-
zytywistycznych. Zastuguje na
uwage, ze przemyst czeski nie
wszedt jeszcze woéwczas w okres
monopolistyczny, wykazywat zy-
wy ruch zalozycielski, zorganizo-
wany byt w formach kapitalizmu
wolnokonkurencyjnego i w tych
wiasnie formach szukat sobie ryn-
kéw w Owczesnych wegierskich
krajach Austro - Wegier (indu-
strializacja Wegier op6znita sie
w poréwnaniu do Czech), a réw-
niez zaczynat konkurowa¢ z moc-
niejszymi od niego przemystami
austriackim i niemieckim na ryn-
kach zamorskich.

W tych warunkach budowa ta-
nich i dogodnych potaczen komu-
nikacyjnych z basenem naddunaj-
skim i z pétnocnymi portami mor-
skimi tatwo znalazta wielka po-
pularno$¢, stata sie ekonomicz-
nym ,mitem narodowym"; plano-
wany kanatl nazywano ,naszym
morzem", ,stowianiskim" lub ,cze-
skim Suezem" itp. Wykorzystujac
dogodna sytuacje parlamentarna,
czescy postowie w Wiedniu zdo-
tali w r. 1901 przeprowadzi¢ usta-
we o budowie drég wodnych, mia-
nowicie o kanalizacji taby i Wet-
tawy (co wykonano, mocno wigzgc

gospodarstwo czeskie z Hambur-
giem), oraz o, budowie kanatu Odra
—Dunaj z rozgatezieniem z P'ero-
va do Pardubic nad tabag (kanat
Odra — Dunaj m—= taba), mniej-
szym odgatezieniem do Brna oraz
nawigzaniem do Wisty. Koncesje
te uzyskano w zamian za zgode
postéw czeskich na budowe stra-
tegicznych linii kolejowych w Al-
pach, jako réwnowaznik w roz-
dziale panstwowych $rodkéw finan-
sowych miedzy Austria i Cze-
chy. Charakterystyczne, ze opra-
cowana wowczas trasa (r. 1910) do-
cierata do Dunaju w Wiedniu, a na
potnocy, w obawie przed weglem
i przemystem Slaska, w pierw-
szym etapie dociera¢ miata nie do
Odry, lecz do Wisty, ktéory to od-
cinek nawet zaczeto budowaé. W
ten spos6b idee kanatu tranzyto-
wego zastgpiono koncepcja kanatu
wewnetrznego austriackiego, beda-
cego poniekad replika niemieckie-
go Mittellandkanal, a nawigzania
z morzem szukano raczej w pota-
czeniu Dunaju z Renem.

Koncepcja budowy kanatu okaza-
ta sie wiec przejawem szczytowym
konkurencji przemystéw austriac-
kiego i czeskiego o prymat w Au-
stro - Wegrzech i jednocze$nie bo-
daj najbardziej jaskrawym pozy-
tywistycznym .przejawem  walki
narodowo . wyzwolenczej. Atmo-
sfera ta na pewno nie sprzyjata
nawet rzeczowej krytyce. Dlate-
go tez w wymienionym okresie
gtosy krytyczne prawie nie poja-
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wiaty sie; bywaty jedynie wyraz-
nie egoistyczne zastrzezenia zakta-
déw przemystowych potozonych
z dala od kanatlu i obawiajacych
sie wzmocnionej konkurencji
przedsiebiorstw potozonych nad
kanarem; i te glosy jednak byty
mitygowane nadziejg, ze pod wpty-
wem kanatu nastgpi znizka taryf
kolejowych.

Plany austro - wegierskie zde-
aktualizowata  pierwsza  wojna
Swiatowa. W Republice Czechosto-
wackiej odzyly one z calg sita,
przy czym oczywiscie potaczenie
z Dunajem miato nastgpi¢ nie w
Wiedniu, lecz w Devinie koto Bra-
tystawy, za$ na péinocy kanat miat
sie tgczy¢ z Odra, a wiec mieé
charakter wyraZznie tranzytowy
(projekt z r. 1938). W r. 1937 zalo-
zono z inicjatywy 'prez. Benesza
,»Spole(nost Dunajsko - Oderskeho
Prouplayu", prowadzaca ozywiona
i skuteczng propagande gromadzag-
ca bardzo cenne materiaty, inicjuja-
ca studia, wydajaca swe pismo i
liczne publikacje ksigzkowe. Row-
niez obecnie w szerokich sferach
spoteczenstwa czechostowackiego,
zwlaszcza wséréd technikéw, eko-
nomistéw, zawodéw urzedniczych
itp., koncepcja kanatu nadal jest
zywa i nadal kwestionowanie jej
jest niepopularne.

Niemniej juz w r. 1935 zaczely
sie pojawia¢ gtosy krytyczne. Kry-
tyka wywodzita sie gtéwnie ze sfer
wielkiego przemystu, tylko bardzo
ogledng przychylnos¢ dla kanatu
wykazywatly Izby Przemystowo-
Handlowe, wreszcie niechetnie do
kanatu odniosty sie oba miasta
portowe na Dunaju, Bratystawa i
Komarno. Pierwsza podniete do
krytyki data ankieta ,Masaryko-
wej Akademie Prace" w r. 1935
Najczesciej spotykane i typowe ar-
gumenty krytykéw sg nastepujace:

a) Porty naddunajskie i niektére

ich przemysty beda omijane przez
nurt towarowy, ze strata dla nich,
a na korzy$¢ miast nad kanatem.

Niezaleznie od partykularyzmu te-
go argumentu zwraca uwage przy-
znanie w nim, ze.kanat otworzy
nowe, dzi$ nie istniejace podniety
rozwojowe i zaktywizuje obszaiy
niedorozwiniegte.

b) ,Otwieramy nowa droge prze-
mystowi lezagcemu na poéinoc lub
pétnocno - zachéd od Czechosto-
wacji, konkretnie przemystowi pol-
skiemu i zwiaszcza niemieckiemu”
(inz. Jan Zavarsky, Bratysta-
wa; tenze autor .obawia sie, by
kanat nie sprzyjat niemieckiemu
.Drang nach Osten"). Znaj-
duje tu wyraz tendencja do zabez-
pieczenia sobie rynkéw naddunaj-
skich juz nie przez walke konku-
rencyjna, lecz srodkami polityczno-
gospodarczymi; tendencja do izolo-
wania niektérych obszaréw od ryn-
kéw miedzynarodowych nawet ze
stratg dla rozwoju tych obszaréw.
Ta krytyka wydaje sie najbardziej
charakterystyczna i trafiajagca w
sedno sprawy, spotyka sie jg w do-
sy¢ czestych wypowiedziach, jako
objaw pewnego rodzaju inercji po-
gladéw, nawigzujagcych do daw-
nych nastawien monopolistycz-
nych, pojawia sie ona jeszcze
i obecnie.

c) Kanat ulepszytby transport
polskiego wegla, gtéwnie do krajow
naddunajskich i umozliwitby tam
rozwéj przemystéw konkurujacych
z czechostowackim. Utlatwitby tez
przenikanie polskiego towaru na
Batkany, a wyrobdéw batkarnskich do
Skandynawii. — Jest to wprost
rozwiniecie poprzedniego punktu
na specjalnie wyrazistym przykia-
dzie.

d) Kanat, tgczac dwie zeglowne
rzeki, wiecej korzysci przyniesie
krajom nad tymi rzekami lezacymi
niz Czechostowacji. Z tego jedni
wyciggaja wniosek jak wyzej, ze
nie nalezy pomaga¢ konkurentom,
inni natomiast (np. inz. Ru”ifi-
ka), ze do kosztéw budowy kana-
tu nalezy przyciggna¢ zaintereso-
wane panstwa i zabezpieczy¢ Cze-
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chostowacji potrzebne prawa na
Odrze i Dunaju.

e) Koleje utracg korzysci z trans-
portéw, ktére skierujg sie na tan-
szy kanat. — Jest to argument
Scisle pokrewny innemu, niegdy$
réwniez spotykanemu, ze zaktady
przemystowe potozone nad kana-
tem stworzg nieznosnag konkuren-
cje dla innych tej samej branzy,
potozonych z dala od kanatu.

f) Przewozy na kanale bedg zbyt
drogie, drozsze hiz kolejg. Uzasad-
nia sie to tym, iz kanat nie mogtby
mie¢ inaczej rentownosci, ocenia-
nej przy traktowaniu go jako oso-
bne przedsiebiorstwo, odciete od
Odry i Dunaju i pobierajace opta-
ty za przejazd przez sam tylko ka-
nat, izolowany ekonomicznie od
sieci dréog wodnych. W rzeczywi-
stosci przewozy na drodze' wodnej
Odra—Dunaj bytyby co najmniej
o 30%—65% tansze niz koleja.

Jak wspomniatem, powyzsze argu-
menty Kkrytyczne, czesto sprzecz-
ne ze soba, pojawity sie w Czecho-
stowacji miedzywojennej. Giebsze
ich podtoze nie jest trudne do usta-
lenia: przemyst czechostowacki
wzmoégt sie powaznie, w znacznym
stopniu przybrat formy monopolicz-
ne, granica narodowa stata sie gra-
nicg celng. W $lad za tym znikly
w sferach przemystowych tenden-
cje wiasciwe dla kapitalizmu wol-
nokonkurencyjnego, istniejace je-
szcze w koncu w. XIX, i pojawity
sie tendencje o wyraznym charakte-
rze monopolistycznym; argumenta-
tacja krytyczna wyluszczona wy-
zej pod punktami b) i c) tak wia-
$nie musi by¢ oceniana. Dodatko-
wa okolicznoscig przyczyniajaca
sie do powstawania nastrojow kry-
tycznych w sprawie kanatu, byto
potaczenie Czech w jeden orga-
nizm polityczno - gospodarczy ze
Stowacja, ktéra stata sie terenem
zabezpieczonym celnie dla pene-
tracji przemystu czeskiego, nie
wymagajacym walki konkurencyj-
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nej z Austrig czy Wegrami; sama
za$ Stowacja nie miala praktycz-
nie zadnych powazniejszych insty-
tucyj przemystowych  zaintere-
sowanych sprawag kanatu, przeto
0 jej stanowisku decydowat poglad
Bratystawy i Komarna, formowany
partykularnie i z natury rzeczy
negatywny. Wreszcie z chwilg po-
wstania panstwa czechostowackie-
go idea kanatu utracita dawny cha-
rakter jednego z wazniejszych ele-
mentéw walki narodowej w ramach
Austro-Wegier.

Powstate na tym podiozu kry-
tyczne ustosunkowanie sie.do spra-
wy kanatu pojawito sie w okresie
przedwojennym, lecz jeszcze i
obecnie znajduje wyraz w publi-
cystyce. Argumentacja krytykéw,
z jaka sie spotkatem w znanej mi
literaturze czeskiej i stowackiej, w
licznych wypadkach bywa teraz
podobna jak przed wojna .ostatniag
ljak ja powyzej scharakteryzowa-
tem. Nadal zdarza sie niekiedy po-
dejécie do tematu z punktu widze-
nia monopolistycznego, i, co jest
chyba jeszcze bardziej charaktery-
styczne — operuje sie na ogot ar-
gumentami partykularnymi, oparty-
mi o bezposrednie interesy poszcze-
goélnych przedsiebiorstw lub ich
grup, czy tez okregéw, mianowi-
cie o interesy bardzo krétkofalowe.

W zasadzie jednak trzeba uwa-
za¢ przytoczone wyzej argumenty
krytykbw — zwlaszcza za$ te, w
ktorych dopatrzylem sie cech mo-
nopolistycznych — za przebtyski
przesztosci, majgce raczej histo-
ryczne znaczenie i dzi$ juz nieak-
tualne. W$rod gltoséw krytycznych
dominuje obecnie zupetnie inny
rodzaj argumentacji. Mianowicie
wypowiedzi dawniejsze, z okre-
su miedzywojennego, a zwia-
szcza sprzed pierwszej wojny,
pochodzity od o6wczesnych ,sfer
gospodarczych" widzacych w inwe-
stycji panstwowej wydatek pono-
szony przez skarb, a wiec przez
podatnikéw, przeto wydatek dla
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przedsiebiorcéw raczej obojetny,
interesujacy ich tylko pod katem
korzysci, jakie przy tej okazji mo-
gliby uzyskaé. Dzi$ natomiast spra-
wa kosztéow stata sie interesujaca
dla wszystkich. Stad wahania, czy
w hierarchii zadan inwestycyjnych
stojacych przed krajem budowa ka.
nalu juz obecnie zajmuje takie
miejsce, aby ja podejmowaé w bli-
skim czasie, czy i w jaki sposéb
przyciagnac¢ do wspoétudziatu w ko-
sztach
itp. Istotnym' tematem Kkrytyki
obecnej nie jest wiec celowos¢ bu-
dowy kanatu, lecz problem jej fi-
nansowania.

Poswiecitem nieco pilniejszg u-
wage przeciwnikom budowy kana-
tu, powtarzam jednak, ze nie na-
lezy z tego wnosié¢, ze czechosto-
wacka opinia gospodarcza prze-
chylata sie kiedykolwiek lub prze-
chyla sie obecnie przeciw kanato-
wi. Wrecz przeciwnie. j.Spole¢nost
Dunajsko - Oderskeho Prouplavu"
rozpoczeta swa dziatalno$¢ nieomal
w tym samym czasie, kiedy ,Ma-
sarykowa Akademie Prace" zaini-
cjowata krytyke. Ta wreszcie kry-
tyka ,Masarykowej Akademii"
miala charakter rozpisania ankiety,
w ktérej na 11 wypowiedzi 8 byto
za kanatem, 2 przeciw, 1 gtos neu-

tralny; w zwigzku z ta ankietg
opracowano nowg trase kanatu
poczyniono konkretne prace

przygotowawcze dla budowy, za-
mierzonej przy wykorzystaniu éw-
czesnych holenderskich ofert fi-
nansowych. Od tego czasu az do
dzi§ obydwa prady umystowe idg
réwnolegle i odnosze wrazenie, ze
gtos zwolennikéw kanatu jest stale,
réwniez dzis, zdecydowanie moc-
niejszy i zdecydowanie bardziej
popularny niz gtos przeciwnikéw.

Positkujac sie retrospektywnym
artykutem dr. V. Kac¢irka (,Pro

i proti", Wyd. zbiorowe" Spoi.
D. O. Prouplavu" p. t ,,Prouplav
D. O. L. — na«we more") w naste-

inne zainteresowane kraje '
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pujacy sposbb mozna zestawi¢ ar-
gumenty wysuwane przez zwolen-
nikéw budowy kanatu:

a) Uzyskanie $rodka transporto-
wego etariszego od wszystkich in-
nych w gre wchodzacych.

b) Koleje oddadza kanatowi
przewo6z ciezkich surowcow, ktory
przynosi im deficyty (argument
nasuwajacy watpliwosci).

c) Czechostowacja uzyska samo-
dzielnie obstugiwany dostep do
morza. W konsekwencji unieza-
lezni sie od cudzej polityki taryf
tranzytowych i uzyska nizsze ko-
szty przewozu oraz oszczedno$ci de-
wizowe, zatrudni w przewozie tran-
zytowym wihasnych ludzi i sprzet.
(K. Schoefl w swej odpowie-
dzi na ankiete ,Masarykowej Aka-
demii" z r. 1935 ujagt to w sloga-
nie: ,,nezavistnost je v~dy lepsi
nez pratelstvi").

d) Budowa kanatu pociggnie za

sobg inne pozyteczne prace wodne,
korzystajace z jego $luz i zbiorni-

kéw  retencyjnych, mianowicie:
elektrownie, dostawa wody dla
miast i przemystéw, melioracje,

kanalizacje, regulacje wod. W szcze-
gélnosci Usunie sie ostry niedosta-
tek wody na Morawach.

e) Nastgpi ozywienie handlu cze-
chostowackiego, zwihaszcza ze
wschodem i potudniem.

f) Przedsiebiorstwa
uzyskajag mozno$¢ rozwoju, i
prawe rentownosci.

zeglugowe
po-

g) Korzysci dla handlu wewne-
trznego.

h) Ztagodzony bedzie niedoroz-
woj drég wodnych w stosunku do
kolei (Belgia 25%, Niemcy 23%,
Francja 25% Czechostowacja 3%).

i) W razie zaniechania lub zwto-
ki w budowie kanatu Odra—Du-
naj, jego role przejmie projekto-
wany kanat Ren—Dunaj, z ujma
dla centralnej sytuacji, jakag ma
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Czechostowacja w tranzycie euro-
pejskim

j) Tranzyt wodny zastuguje na
réwnie przychylne traktowanie jak
tranzyt kolejowy, usilnie popiera-
ny.

k) Budowa kanatu oznacza zwal-
czanie zgubnych koncepcyj autar-
kicznych.

1) Powstang warunki rozwojowe
dla przemystu stoczni rzecznych.

Powyzsze poglady spotyka sie
Zaréwno w wypowiedziach przed-
wojennych, jak obecnych. Po woj-
nie dochodzi do nich:

m) ,Kazda idea ma swéj moment,
w ktérym musi by¢ zrealizowana,
co ma zastosowanie i do sprawy
kanatu; jesli okazja bedzie przeo-
czona, idea zostanie utopig".

n) Przyktad Z. S. R. R wskazuje
na uzyteczno$¢ gospodarcza kana-
tow i celowosé¢ ich budowy.

0) Poniewaz budowa kanatu le-
zy roéwniez w interesie polskim,
mozna bedzie uzyska¢ od Polski
zobowigzanie do skanalizowania
Odry, oraz do budowy potaczen
kanatowych z Wistg i Dnieprem.

p) Kanat przyczyni sie do zacie-
$nienia stosunkéw z Polska i inny-
mi krajami Demokracji Ludowej
oraz ZSRR.

Jest .rzecza zastanawiajgca, ze
zwolennicy budowy kanatu rzadko,
raczej ubocznie i bez nacisku,
wskazuja na dodatni wplyw tej
inwestycji na przebieg proceséw
inwestycyjnych w przemysle i row-
eniez w rolnictwie. Jest rzeczg oczy-

1Projekty budowy tego kanatu,
ostatnio na zachodzie.

lansowane juz

Przyczyna tego ozywienia jest w duzej
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wistg, ze kanat wplynie na roz-
mieszczenie przemystdéw, w sensie
lokawania w jego rejonie nowych
zaktadéw lub tez poprawy warun-
kéw rozwojowych dla juz istniejg-
cych. Na tym jednak nie koniec,
bowiem fakt, ze w jakim$ miejscu
powstaje nowe,'a bardziej niz gdzie
indziej dogodne warunki dla prze-
mystu, oznacza przeciez pojawienie
sie nowego; nie istniejacego do-
tad czynnika rozwojowego, umozli-
wiajagcego przyspieszenie oraz bo-
gatsze zréznicowanie procesu indu-
strializacyjnego. Praktycznym do-
wodem tego jest przebieg wypad-
kéw w okolicach kanatéw budo-
wanych w Z. S, R. R, m. in. w re-
jonie Moskwy. W sprawozdaniach
prasowych czytamy o nowych,
szybko rozwijajgcych sie miastach
na miejscach, gdzie przed pobudo-
waniem kanatu byty odludne wio-
ski. Podobne znaczenie maja ka-
naty dla rozwoju rolnictwa, i to
nie tylko na odcinku potanienia
obrotu ptodami rolnymi, nawozami
sztucznymi itp., ale réwniez w
zwigzku z melioracjami wodnymi,
ktorych potrzeba tak pilnie odczu-
wana jest na Morawach. Wypada
podkresli¢, ze z tego punktu wi-
dzenia gléwnie Czechostowacja
jest zainteresowana w budowie Ka-
natlu Odra—Dunaj, zwilaszcza, ze
trasa kanatu prowadzi przez stabo
zagospodarowane dzielnice. Oko-
liczno$¢ ta zwraca uwage zreszta
sama przez sig, nawet wbrew woli
dyskutantéw, czego przyktadem
replika inz. O. Ruzic¢ki na oba-
wy Bratystawy przed utratg ko-

od dawna, ozywity sie
mierze przewi-

dywanie, ze w wyniku polsko-czechostowackiej wspétpracy gospodarczej bliska
jest chwila pobudowania kanatu Odra—Dunaj. Fakt ten za$ uwazany jest
za objaw konsolidowania sie gospodarczego krajéw Europy wschodniej poprzez
ozywienie ich stosunkéw wzajemnych, przede wszystkim przez uzyskanie
samodzielnych drég komunikowania sig ze $wiatem, zwtaszcza w sensie uwol-
nienia sie od kontroli obcych portéw pcétnocno-europejskich. Dalej przewi-
duje sie, ze zaktywizowana droga wodna Odra—Dunaj od obu swych krancéw
okaze sie nowym tacznikiem miedzy panstwami Demokracji Ludowej a ZE SR.
— Kanat Ren—Dunaj miatby wiec zabezpieczy¢ dla portéow Beneluxu mozliwie
znaczng cze$¢ dorzecza Dunaju. W tym duchu wypowiada sie m. in.
J. S. Kovera (wybitna osobisto$§¢ zycia gospodarczego Szwajcarii, aktywny
na terenie E. C. E.) w artykule w antwerpijskim ,,Metropole* z 31. XII. 1948
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rzysci z przetadunku (,Hospodar-
ske Rozhlady", 19%47/1):. ,Te po-
czatkowe straty bedg z czasem wy-
réwnane przez zysk, ktéry wy-
niknie z potozenia Stowacji na jed-
nej z drég, ktérych znaczenie przez
wybudowanie kanatu znacznie sie
podniesie. Rosngca industrializacje
Stowacji bedzie mozna wzmocnié
przez tatwy dowdz brakujacych su-
rowcoéw ze wszystkich kierunkoéw,
a droge wodna przedtuzyé wedle
potrzeby przez usplawnienie rz.
Wagu az do Zlina, w ten za$ spo-
s6b wiaczy¢ wieksza czes¢ Stowa-
cji w europejska sie¢ komunikacji
wodnej".

Przechodzac od opisu ksztatto-
wania sie dyskusji nad sprawg ka-
natu do wnioskéw, ktére w wyniku
tej dyskusji wydajg sie utrwalac
wsréd ekonomistéw czechostowa-
ckich, sadze, ze sa one bliskie po-
gladowi sformutowanemu przez inz.
O. Ruzi¢ke w cytowanym wy-
zej artykule w ,Hospodarskyh Roz-
hladech": ,Planowanie kanatu trze-
ba kontynuowaé, przy czym trze-
ba wzgledy regionalne podporzad-
kowa¢ wzgledom og6lnopanstwo-
wym. Plany trzeba decydowaé w
zwigzku z usptawnieniem drég
wodnych, ktére kanat potgczy. Dla
tych drég wodnych trzeba zabez-
pieczy¢ wolnos$¢ zeglugi. Program,
finansowanie i wykonanie prac ka-
natowych trzeba rozstrzygnaé¢ mie-
dzynarodowo, albo bezposrednimi
uktadami z zainteresowanymi pan-
stwami, albo przez miedzynarodo-
wa komisje zainteresowanych
panstw, w tym celu powotana.
W traktatach pokojowych trzeba
stworzy¢ podstawy potrzebne dla
powyzszego postepowania, a dla
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CSR zabezpieczy¢ takie miejsce,
jakie jej sie nalezy ze wzgledu na
jej potozenie i jej waznos¢ przy
rozstrzyganiu tych spraw". Z in-
nego punktu widzenia ciekawe jest
oswiadczenie inz. dr. h. c. Antoni-
na Smrcéeka, uwazanego za
wybitny autorytet w sprawie kana-
tlu (publikacja ,Spoleéno.sti D. O.
Prouplavu" p. t ,,Prouplav Labe—
Odra—Dunaj, hospodarske p:ed-
poklady k jeho uskute”™neni”, 1949)
w odpowiedzi na niedawna ankie-
te: ,Argumentéw za i przeciw pod-
noszono juz tyle i tak wyczerpuja-
cych, ze Zzadne dalsze uzupetnienia
i argumenty... nie moga by¢ mia-
rodajne dla koniecznego wniosku
— dla w petni udowodnionej go-
spodarczo potrzeby rychiego zbu-
dowania kanatu Dunaj—Odra, tak
jak jest naszkicowany w ogélnych
zarysach miedzy Dunajem pod Bra-
tystawg przez P‘erov i Ostrave do
KozZla. Jest to nie uzasadnione
przecigganie i szukanie matostko-
wych argumentéw, mimo ze zostaty
juz obszernie wyjasnione, pod po-
zorem, ze dotad nie zostat wyja-
$niony jaki$ drobny argumencik,
aby zabawa mogta sie powtarzac
w. nieskonczonos$¢. Z tych przy-
czyn nie warto przezuwac réznych
argumentéw pro i contra,
z dodaniem troche nowego oswiet-
lenia, ktére na wielka mase zgro-
madzonego materiatlu nie moze
mie¢ zadnego wprost wplywu".
Ten troche zgryzliwy i raczej tech-
niczny punkt widzenia nie wydaje
sie w peini stuszny, natomiast do-
brze charakteryzuje zmeczenie diu-
gotrwatymi badaniami i che¢ przy-
stgpienia do realizacji.
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(Zestawienie

Jednym z istotnych punktéw za-
interesowania Studium Spoteczno-
Gospodarczego Instytutu Baltyc-
kiego w pierwszym poétroczu roku
1949 byto zagadnienie matych por-
tow polskiego wybrzeza. Zaintere-
sowanie to znalazto wyraz w Kil-
ku opracowaniach przygotowaw-
czych, w prébie zestawienia szere-
gu tez kierunkowych, wreszcie w
odbyciu na powyzszy temat dwoch
narad (w dniach 2 kwietnia oraz
27 sierpnia r. 1949), w ktérych —
oprécz zainteresowanych pracow-
nikéw Instytutu Battyckiego
przyjeli réwniez udziat rzeczo-
znawcy z poza Instytutu.

Zestawione ponizej tezy, bedace
wynikiem pracy zbiorowej, sa pro-
ba ogdélnego kierunkowego ujecia
materiatu. Znaczenie ich rozumia-
ne jest w sensie préby pomocni-
czego uporzadkowania pojec i zhar-
monizowania niektérych elementéw
przysztego gospodarczego progra-
mu matych portéw, nie za$ jako
wilasciwa konkretyzacja wniosko-
wa, ktére to zadanie wykracza po-
za zakres zadann i mozliwosci In-
stytutu Battyckiego.

Przy opracowywaniu powyzszych
tez, oprécz wynikéw wiasnych prac
Instytutu Battyckiego oraz wyni-
kéw cbu wspomnianych narad,
uwzgledniono réwniez Szereg op-
racowan dokonanych poza Insty-
tutem Battyckim.

Tezy ogo6lne
i. Problem matych portéw pol-
skiego wybrzeza nie nalezy do czo-
towych w kategorii og6lno-gospo-

materiatowe ')

darczych probleméw polskiego go-
spodarstwa morskiego. Polska po-
siada obecnie dwa wielkie zespoty
portowe, ktére w najblizszym cza-
sie bylyby zdolne zaspokoi¢ po-
trzeby w zakresie obrotu morskie-
go. .Sprawa istnienia i rozwoju
matych portéw nie znajduje wiec
nalezytego oparcia przy rozpatry-
waniu jej z punktu widzenia go-
spodarczych potrzeb ogélno-krajo-
wych.

Il. Inaczej natomiast jest, o ile
rozpatrujemy problem matych por-
téw w tacznosci ze sprawag zagos-
podarowania i aktywizacji catosci
polskiego wybrzeza. Momentem
decydujgcym 0. znaczeniu tych
portébw sg potrzeby regionalne
i wzgledy gospodarczo- -spoteczne.
Rola matych portéw sprowadza
sie wiec w dzisiejszej sytuacji
W pierwszym rzedzie do zaspokoje-
nia. potrzeb najblizszego zaplecza
oraz do zadan oomocniczych w sto-
sunku do zbiorczo - rozdzielczych
lunkcyj portéw wielkich. Funk-
cje portowe miast nadmorskich po-
winny by¢ rozpatrywane z punktu
widzenia roli zaréwno tych miast
jak portéow w zakresie podnoszenia
stanu gospodarczego poszczegol-
nych regionéw przez stworzenie
warunkéw dla ich gospodarczego
rozwoju.

I1l. Aktywizacja matych portéw
musi by¢ dostosowana do dzisiej-
szej rzeczywistosci. Wzorowanie
sie¢ na przedwojennych czynno-
Sciach tych portéw moze miec je-
dynie charakter orientacyjno -po-
mocniczy. Przy wyznaczaniu przy-

i Na podstawie opracowan i 6ponii: dyr. A. Bonarskiego, inz. P. Bo-
masa, dyr. dr J. Borowika, mgr. J. Florczaka, J. T, Holowin-
skiego, dyr.W. Jastrzebowskiego, mgr. J. Kostrowickiego
prof. J. Kulikowskiego, dyr. St. Liera, dyr. J. LuszczKki e-
wicza, dyr. M. Mystowskiego, mgr. Jb0 Nierody, prof. T. Ocio-
szynskiego, prof. S|[tt Rézanskiego, dyr. St. Sierpinskiego,
mgr. St. Walewskiego, inz. M. Ziecika mgr. W. Zubka i in
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sztej roli i zadan poszczegélnych
portéw nie nalezy nadmiernie su-
gerowac sie istniejgcymi urzadze-
niami  portowymi, réwnocze$nie
jednak trzeba strzec od zniszcze-
nia i dewastacji nie wykorzystane
chwilowo urzadzenia (magazyny,
silosy itp.) jako wartosciowy kapi-
tal przysztosci.

IV. Podstawg wyznaczenia roli
matych 'portéw musi by¢ uporzad-
kowanie terminologii i hierarchii.
Granica miedzy portami duzymi
i matymi jest wyrazna, zaciera sie
natomiast odnos$nie kategorii por-
téow matych i przystani. Dzisiejsza
klasyfikacja formalna, zwiaszcza
podziat na porty | i Il klasy oraz
przystanie, nie wydaje si¢ osta-
teczna.

V. Uzywana czesto terminolo-
gia ,portéw drugiej klasy" budzi
watpliwosci. Ze wzgledu na nie-
wielkie akwatoria, matg -gtebokos¢
i w zwigzku z tym ograniczony to-
naz statkéw, skromne powiazania
komunikacyjne, mate  zaplecze
i niewielkie obroty,, wtasciwsze
wydaje sie stabilizowanie, okresle-
nia ,mate porty". Jednostki niz-
szej kategorii bytyby okreslane ja-
ko porty lub przystanie rybackie.
Niewtasciwg natomiast w stosunku
do tych jednostek jest uzywana
nieraz nazwa portow Il klasy.

VI. Nazwa matych portéw w tak
ustalonym pojeciu obejmowane sg
zazwyczaj: Swinoujscie, Kotobrzeg,
Dartowo, Ustka, Elblag, w niekt6-
rych wypadkach teba. Ta ostatnia
traktowana jest czesciej jako ,port
rybacki”, co raczej wydaje sie od-
powiada¢ zaréwno jej obecnej ro-
li, jak dzisiejszym warunkom na-
wigacyjnym.

VIlI. W tak pojetej i ograniczo-
nej grupie matych portéw wyodre-
bniaja si¢ zupeitnie wyraznie EI-
blag i Swinoujscie. Przyczyng wy-
odrebnienia jest dla Elblgga zanik
morskich funkcji portowych, dla
Swinoujécia potozenie graniczne
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oraz blisko$¢ Szczecina, co spro-
wadza do minimum znaczenie mia-
sta i portu z punktu widzenia roli
regionalnej i zadan w stosunku do
bezposredniego zaplecza. Nato-
miast duza jest zbiezno$¢ warun-
kéw, mozliwosci i roli funkcjonal-
nej 3 pozostatych matych portéow,
tj. Kotobrzegu, Dartowa i Ustki,
chociaz w ramach planowania przy-
sztego kazdy z tych portéw wy-
maga indywidualnego programu,
wyznaczajgcego funkcje zréznico-
wane i dostosowane do mozliwo-
Sci i potrzeb obstugiwanego za-
plecza.

Elblag i Swinoujscie

A. Elblag

I. Przedwojenne funkcje porto-
wo-morskie Elblaga,byly niewiel-
kie i podtrzymywane sztucznie ze
wzgledoéw politycznych wbrew wa-
runkom nautralnym. Blisko$¢ Gdan-
ska czyni samodzielng role porto-
wo-morska Elblaga catkowicie ilu-
zoryczng. Stad tez brak jest uza-
sadnienia dla planowania roli EIl-
blaga jako samodzielnego portu
rhorskiego. Portowe funkcje EI-
blgga w naszych warunkach spro-
wadzajg sie: 1 do roli portu zeglu-
gi S$rodladowej, 2. do roli ewen-
tualnego portu pomocniczego dla
Gdanska, 3. do roli ewentualnego
osrodka budowy mniejszych jedno-
stek ptywajacych. -

1. Funkcji przetadunkowych
i rybackich Elblagga nie nalezy roz-
wija¢. Podstawag rozwojowag miasta
powinien by¢ przemyst. Sprawe
przebicia mierzei, warunkujaca
rozwdéj rybotéwstwa morskiego w
portach Zalewu, nalezy uwazaé¢ za
nieaktualng, uzalezniajac ja m. in.
od petnego wyzyskania dla rybo-
towstwa matych portéw wybrzeza
Srodkowego.

B. Swinoujscie
l. Przedwojenna

Swinoujscia ograniczata sie do roli
avant-portu Szczecina. Obecne

rola portowa
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potozenie na cyplu odcietej grani-
ca wyspy, brak wygodnego pota-
czenia kolejowego z ladem, przede
wszystkim brak witasciwego zaple-
cza ostabia zdecydowanie takze
i ten charakter. Ani w analizie
przesztosci, ani w obecnych warun-
kach nie mozna znalez¢ uzasadnie-
nia dla samodzielnych zadan por-
towych Swinoujscia, mozna naj-
wyzej moéwi¢ o celowej kontynua-
cji roli avant-portu (post6j do cza-
su wejscia do Szczecina, kontrola
sanitarna i celna), o sezonowej ro-
li portu dla zeglugi turystycznej
do samego Swinoujscia, jako miej-
scowosci letniskowej oraz do Mie-
dzyzdrojow i innych letnisk wy-
spowych Wolina. Podstawg roz-
wojowa Swinoujscia powinna by¢
baza rybotéwstwa dalekomorskiego
oraz funkcje portu ustugowego
(bunkier, shipéhandlerka).

Il. Wykonujgc zadania avant-
portu' (ewent. portu pomocniczego)
Szczecina, Swinoujécie posiada spe-
cjalny charakter i pewne zadania
odrebne, w szczeg6lnosci zadania
stacji bunkrowej, stacji pasazer-
skiej, jak roéwniez role punktu
przetadunkowego drobnicy dla stat-
koéw regularnych linii oceanicz-
nych, bazowanych w zespole
Gdannsk— Gdynia, a ktoére, po dro-
dze mogtyby zaspokoi¢ potrzeby
szczecinskiego zespotu portowego.
Bedzie to jednak wymagato inwe-
stycyj, w szczeg6lnosci odpowied-
niej organizacji punktu przetadun-
kowego, odbudowy nabrzezy, bu-
dowy magazynéw i ustawienia
dzwigéw, jak roéwniez dostosowa-
nia sieci kolejowej.

I1l. W odniesieniu do wszystkich
powyzszych zadan naturalne jest
taczne traktowanie Swinoujscia
i Warszowa jako jednolitej catosci
portowej.

IV. Jako baza rybacka Swino-
ujscie (Warszéw) moze mie¢ pod-
stawowe znaczenie w dalszym roz-
woju  potowdéw  dalekomorskich.

Jest ono potozone najkorzystniej
w stosunku do cie$nin, posiada od-
powiednie warunki portowe i na-
wigacyjne. Warunki Swinoujscia
sg pod tym wzgledem zdecydowa-
nie lepsze od warunkéw w Dziw-
nowie, czy w innym punkcie szcze-
cinskiego zespotu portowego.

Kotobrzeg, Dartowo,
Ustka

I. Wszystkie wymienione tu por-
ty maja wspélng ceche: sg wyra-
zem potrzeb gospodarczych ich
bezposredniego zaplecza. Dtugosé
obstugiwanego przez nie wybrzeza
wynosi okoto 280 km. Za ich utrzy-
maniem i rozwojem przemawia
réwniez wzglad na utrzymanie za-
inwestowanego w nich majatku.
Dajace sie stysze¢ przed wojnag
gtosy o braku gospodarczego zna-
czenia matych portéw byly wyra-
zem witasciwej ustrojom kapitali-
stycznym nieplanowej koncentracji
na rzecz silniejszych jednostek ka-
pitalistycznych, tj. wielkich por-
téw, co nie ma mechanicznego za-
stosowania w ustroju planowym.

Il. Za utrzymaniem i rozwojem
wyszczeg6lnionych .portéw prze-
mawiajg réwniez techniczne wzgle-
dy, tj. fakt istnienia na Baltyku po-
waznej ilosci statkéw mato-tonazo-
wych, ktére sg szczegdblnie prede-
stynowane do pracy w matych por-
tach. Przyczyny tej predestynacji,
to nie tylko mate zanurzenie, wiek-
sza zwrotnos$¢ przy wejsciu do wa-
skich ,bram wlotowych", ale takze
to, ze statki te w wielkich portach,
W miare wzrostu sprawnosci i mo-
dernizacji urzadzen przetadunko-
wych, beda absorbowaty zbyt dtu-
gi czas na klarowanie, przybijanie,
trymowanie, czyszczenie, odprawe
i odbijanie od nabrzeza, co obniza
dotkliwie wydajnos$¢ silnych urzag-
dzen przetadunkowych, przy row-
noczesnym wzmozeniu trudnosci
nawigacyjnych i pilotazowych
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wskutek
duzej

réwnoczesnej obecnosci
liczby drobnych jednostek.

1. Analiza przedwojennych
obrotéw towarowych tych portéw
wykazuje, ze na obroty te skiadaty
sie w wywozie przede wszystkim
tadunki zboza, ziemniakéw, wyro-
béw drzewnych, celulozy, wyroboéow
ceramicznych, krochmalu, spirytu-
su, w przywozie wegiel, zelazo, na-
wozy potasowe, drobnica. Zdecy-
dowana przewaga obrotéow towa-
rowych szta w wewnetrznym réw-
noleznikowym przewozie kabotazo-
wym (czesciowo za posrednictwem
portéw holenderskich) ku portom
Niemiec Zachodnich.

IV. Warunki powojenne wyma-
gaja radykalnej zmiany charakte-
ru i kierunku nastawienia funkcji
portowych. W zwigzku- z jedno-
rodnoscia gospodarcza pasa nad-
morskiego ulegajg ostabieniu wa-
runki towarowej zeglugi przybrzez-
nej w obrocie krajowym. Natu-
ralnym nastgpstwem tego musi by¢
zasadnicze przestawienie z réwno-
leznikowego kierunku obrotéw to-
warowych na potudnikowy, z obro-
téw wewnetrzno-krajowych na za-
graniczny obrét battycki. Warun-
ki tego przestawienia bedag nara-
staty stopniowo w miare aktywi-
zacji wybrzeza oraz uwielostron-
nienia obrotéw towarowych.

V. W dotychczasowym uktadzie
obrotéw rozpatrywanych portow
decydujaca role odegrat eksport
wegla (w r. 1948 tgcznie 754,6 tys.
ton), bedacy jakby ,zastrzykiem
soli fizjologicznej". Eksport ten
nie moze by¢ uwazany za wtasciwg
podstawe rozwojowg tych portéw,
w zwigzku z wiekszym Kkosztem
przetadunku wegla w matych por-
tach w poréwnaniu z wielkimi.
Przeciwko nadmiernemu forsowa-
niu przeladunku wegla w matych
portach przemawia réwniez nieren-

towno$¢ mniej wygodnych przebie-.

géw kolejowych, jednokierunko-
wos$¢ obrotu towarowego, ,stosun-

kowo niewielka liczba robotnikéw
portowych  zatrudnionych przy
przetadunku, nieregularno$¢ ruchu
statkbw w Zzaleznos$ci od warun-
kéw pogody w zwigzku z trudno-
Sciami nawigacyjnymi wejscia do
matych portéw.

VI. Réwnoczes$nie jednak prze-
ciwko szybkiemu i radykalnemu
wycofaniu wegla z rozpatrywanych
portéw przemawiajg inne wzgledy.
W okresie przejsciowym wegiel
spetnit dla matych portéw donioste
zadanie, jako pierwszy czynnik ich
ozywienia. Zbyt szybkie wycofa-
nie mogtoby zachwia¢ dodatnimi
rezultatami tego ozywienia. ROw-
noczes$nie nalezy mie¢ na wzgledzie
interes nabywcy, rozporzgdzajace-
go matymi statkami, ktérymi moze
dowiezé wegiel do miejsca kon-
sumcji przy réwnoczesnym omoé-
wionym wyzej wzgledzie na niece-
lowo$¢ kierowania tego rodzaju
statkéw do portéow wielkich. Stwo-
rzenie warunkéw dla tadunkoéow
powrotnych moze przyczyni¢ sie do
lepszej kalkulacji kosztéw prze-
wozu morskiego, przy réwnocze-
snym pomniejszeniu skutkéw je-
dnokierunkowos$ci tadunkéw kole-
jowych oraz zwiekszeniu pracy ro-
botnikéw portowych.

VIl. W og6lnym wyniku mozna
w sprawie wegla zajg¢ nastepujace
stanowisko: wegiel nalezy z ma-
tych portéw wycofywaé¢ stopnio-
wo, W miare narastania w nich
warunkéw dla innych czynnosci
gospodarczych. Nalezy zanie-
cha¢ bardziej kosztownych inwe-
stycyj zwigzanych z przetadunkiem
wegla, natomiast planowo kiero-
waé¢ na mate porty przetadunki
innych towarow, ktére sa przed-
miotem handlu z krajami battycki-
mi i ktére moga by¢ przewozone
matymi statkami przy uzyciu pro-
stych urzadzen, nie wymagajacych
specjalnych inwestycyj oraz takich,
dla ktérych moga by¢ uzyte juz
istniejagce w tych portach urzadze-
nia. Jako przyktadowe towary te-
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go rodzaju mozna wymieni¢ zboze, togard, Miastko) wydaje sie niedo-
ziemniaki sadzeniaki, nasiona, sdl, stateczna. W szczegélnoséci wydaje
cukier, przetwory hodowlane i owo-  sje naturalne rozszerzenie pojecia
cowe, drzewo, wyroby drzewne itp.  zaplecza omawianych portéw ku
VIIIL. Trwatych podstaw rozwo-Potudniowi w_kierunku na Szczeci-
jowych rozpatrywanych portow na-  Nek. Watcz, Pite. Zastuguje na roz-
lezy jednak szukaé w ogélnej ak- Wazenie sprawa moznosci prak-
tywizacji gospodarczej zaplecza, tYCZNego rozszerzenia tego ;aple-
szczegblnie za$ w zorganizowaniu  €Z& Na powiaty pétnocnej Wielko-
produkeji przemystowej w samych polskl,a.z ku Poznaniowi W}acznlne.
miastach portowych oraz w osrod-  Korzysci plynace z tego rodzaju
kach pobliskich. Przemyst ten po- rozszerzania beda raczej natury
winien opieraé¢ sie na bazie surow- Posredniej, niemniej zastugujace na
co6w miejscowych, ewentualnie na Uwage z punktu widzenia intere-
surowcach sprowadzanych przez SOw szerszych nizeli wasko pojety
najblizsze porty. W zakresie opar- Program aktywizacji matych por-
cia o surowiec miejscowy istniejg  tow (czeSciowo roztadowanie prze-
warunki rozwoju dla przemystu ciazonych linii kolejowych, akty-
przetwérstwa rolnego, szczegblnie  Wizacja i wspotdopetnienia szero-
produktéw okopowych (gorzelnie, kiego pasa dzi$ nie doinwestowane-
krochmalnie, cukrownie), hodowla- 90 ludnosciowo i gospodarczo ob-
nego (przetworstwo, konserwowe szaru od doliny Noteci po wybrze-
miesne i .mleczarskie), rybnego e, realizacja naturalnego w no-
i drzewnego (produkcja mebli, opa- wych warunkach programu prze-
kowan, materiatbw budowlanych), stawienia komunikacyjnego Polski
ceramicznego, papierniczego, ské- na kierunek potudnikowy, itp.)..
rzanego. W zak_rgsie SerWCéW d?.' XI. Zagadnienie tak pojetego
wozonych m'oz_hwy_ J?St rozwoj zaplecza wiaze sie z planem inwe-
przemystu widkienniczé - odziezo- stycyj komunikacyjnych, szoso-

wego, metalowego, (fabryki narze-  \yycn' i kolejowych, zaréwno na
dzi rolniczych i lekkich maszyn),  okres planu  szescioletniego., jak
kolonialno-spozywczego itp. tez w projektowaniu komunika-

IX. Obliczenie nadwyzek eks- Cyinego zagospodarowania terenu
portowych, mozliwych do uzyska- W dalszej przysztosci. W odniesie-
nia w, wyniku aktywizacji rolnic- niu do planu szescioletniego na
twa i przemystu, wydaje sie w tej pierwsze miejsce wysuwa sie za-
chwili zadaniem nazbyt teoretycz- gadnienie likwidacji pozostatych

nym. Trudno$¢ Scislejszego obli- dotad zniszczen i dewastacyj wo-
czania masy eksportowej spowodo- jennych na liniach Zachodniego
wana jest nie tylko prowizorycz- Pomorza oraz intensyfikacja linii
nym i teoretycznym charakterem  kolejowych kierunku Poznan —
szacunkow, ale i trudnoscig usta- Pita — Szczecinek — Biatogard —
lenia terytorialnego pojecia bezpo- Kotobrzeg, jak tez Poznan — Pita
Sredniego i posredniego zaplecza — Szczecinek — Miastko — Stupsk
rozpatrywanych portéw. _ Ustka.

X. Podstawa terytorialna zaple-
cza bezposredniego, przyjmowana ; .
w niektérych pracach na okoto zegluga przybrzezna
10.000 km2{powiaty Stupsk, Stawno, 1. Z punktu widzenia naturalnych

Koszalin, Kotobrzeg oraz przylega- warunkéw geograficznych, komuni-
jace do nich powiaty Gryfice, Bia- kacyjnych i gospodarczych wy-
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brzeze polskie, mimo stosunkowej
dtugosci linii brzegowej, posiada
wyraznie niekorzystne warunki dla
rozwoju zeglugi przybrzeznej. Sto-
sunkowo prosta linia brzegowa,
brak naturalnych przeszkéd tere-
nowych dla. rozwoju réwnolegtych
do wybrzeza linii komunikacji ko-
lejowej i szosowej, istnienie dosta-
tecznie rozwinietej sieci komuni-
kacji ladowych, stosunkowo mata
aktywnos$¢ gospodarcza pasa przy-
brzeznego, mate zréznicowanie ty-
pu gospodarczego okregéw nad-
morskich, pewne odsuniecie od mo-
rza wiekszych skupien i osrodkéow
miejskich poza Gdarnskiem, Gdy-
nig i silnie zniszczonym Kotobrze-
giem — wszystko to stanowi zespot
czynnikéw zdecydowanie negatyw-
nych w odniesieniu do wydatniej-
szych mozliwosci rozwojowych
polskiej zeglugi przybrzeznej, szcze-
g6lnie w perspektywie bliskiej
przysztosci. Pod tym wzgledem
warunki zmienity sie stosunkowo
silnie w poréwnaniu nawet do cza-
so6w niemieckich, gdzie istniaty na-
stepujace czynniki ograniczonego
rozwoju zeglugi przybrzeznej:
1. wieksza dtugos¢ linii brzegowej,
2. silne zréznicowanie gospodarcze
miedzy rolniczym terenem Pomo-
rza i przemystowo-gérniczym za-
chodem Niemiec, 3. momenty na-
tury propagandowo-politycznej, na-
kazujgce manifestowanie rzeko-
mych trudnosci komunikacji z Pru-
sami Wschodnimi.

II. W tych warunkach zegluga
kabotazowa, przynajmniej w praw-
no-politycznym znaczeniu, tj. jako
zegluga przybrzezna miedzy porta-
mi krajowymi, prawdopodobnie w
ciggu dtugiego czasu nie bedzie
miata w naszych warunkach wigk-
szego znaczenia.

I1l. tadunkami masowymi w ze-
gludze przybrzeznej mogtyby byé
zapewne w najblizszym czasie po-
trzebne do odbudowy miast mate-
riaty budowlane, jak cement z re-

gionu szczecinskiego, zelazo bu-
dowlane i handlowe ze Stotczyna,
kamienie itp. W czasie p6zZniej-
szym, w razie pdbudowy fabryk
nawozéw sztucznych w Szczecinie
czy Gdansku, mate porty mogtyby
by¢é posrednikami w zakresie od-
bioru tych nawozéw dla wiasnego,
i to stosunkowo bliskiego zaple-
cza. Dalej wchodzityby w rachu-
be mniejsze partie towaréw produ-
kowanych w innych portach Ilub
sktadowanych tam z importu (ryz,
owoce potudniowe, makuchy, ropa
i jej przetwory) i przeznaczone do
konsumcji w rozpatrywanych por-
tach i ich bezposrednich zaple-
czach. Powazniejsze mozliwosci
przewozu towarowego w zegludze
przybrzeznej mogtyby sie zjawié
dopiero w wyniku planowego wy-
posazenia samych miast portowych
i ich zaplecza w zaklady przemy-
stowe o produkcji masowej. | w
tvm jednak wypadku zakres spo-
wodowanych w ten spos6b mozli-
wosci bytby zapewne ograniczony
ze wzgledu na trudno$¢ przezwy*
ciezenia wspétzawodnictwa réwno-
legtych i nie wymagajacych prze-

tadunkoéw linii komunikacji lado-
wej.

VI. Jako wniosek wysuwa sig
teza o matej celowosci gospodar-
czej regularnej zeglugi kabotazo-
wej pomiedzy polskimi portami

oraz o stosunkowo niktej roli ze-
glugi przybrzeznej jako czynnika
aktywizacji gospodarczej matych
portéow i ich zaplecza! Odwrotnie,
dopiero aktywizacja zaplecza mo-
ze by¢ czynnikiem w skromnym
zakresie poprawiajagcym gospodar-
cze warunki krajowej zeglugi przy-
brzeznej.

V. Na uwage zastuguje mozli-

wo$¢ odegrania przez zegluge me-.,
totonazowg stosunkowo skromnej,
lecz racjonalnej roli w razie ewen-
tualnego podjecia eksportu arty-
kutéw rolniczych na zachéd, spe-
cjalnie do Holandii, ewentualnie
do zachodnich okregéw Niemiec.
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Sa to dla zeglugi przybrzeznej
z matych portédw Pomorza dawne
i utarte szlaki, aczkolwiek o sto-
sunkowo skromnym znaczeniu.

VI. Zagadnienie zeglugi
zerskiej w ruchu przybrzeznym i w
stosunku do malych portéw ze
wzgledu na sezonowo$¢ nie moze
by¢ rozpatrywane jako zagadnie-
nie gospodarcze. Zakres zadan w
tym kierunku wyznaczany jest ra-
czej przez momenty pozagospodar-
cze, w postaci koniecznos$ci zaspo-
kojenia potrzeb sezonowych ruchu
turystycznego i wczasowego. Rze-
czg wazng jest znalezienie celowe-
go zuzytkowania poza okresem
letniego sezonu dla taboru pasa-
zerskiej zeglugi, co jest jednym
z elementéw stworzenia racjonal-
nych podstaw samowystarczalnosci
gospodarczej tej zeglugi.

Rybactwo

pasa-
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przy rozpatrywaniu roli drobnych
portéw i przystani rybackich, kto-
rych rola aktywizacyjna w odnie-
sieniu do sprawy zagospodarowa-
nia pasa nadmorskiego powinna
by¢ ceniona wyzej anizeli wynika-
toby to z czysto gospodarczego
znaczenia osigganych przez nie po-
towow.

Ill. Przed wojng wszystkie roz-
patrywane tu porty — Ustka, Koto-
brzeg, Dartowo, teba, Swinoujécie
— wypetniaty donioste funkcje ry-
backie jako bazy rybotéwstwa pet-
nomorskiego, natomiast  szereg
mniejszych przystani rybackich —
jako bazy rybotéwstwa przybrze-
znego (todziowego) i zalewowego
(kutrowego). Bazy rybotéwstwa
dalekomorskiego mieli Niemcy na
Morzu Po6inocnym. Battyk byt dla
nich terenem drugorzednym. (W r.
1928 stosunek potowéw na M. Pot-
nocnym do battyckich wyniést 5:1).
W portach istniaty stocznie rybac-

I Inwestycje rybotbwcze w ma- je ' przetwérstwo rybne byto mato

tych portach, wraz z potrzebnymi
dla rybotéwstwa urzadzeniami por.
towymi, przemystem przetwdérczym,
budowlami itd., nalezy planowo
kontynuowaé¢, dajac w tym wzgle-
dzie matym portom pierwszenstwo
przed wielkimi. Pierwszennstwo ma-
tych portéw przed wielkimi winno
by¢ przestrzegane réwniez w poli-
tyce eksploatacyjnej rybotéwstwa
przynajmniej w zakresie rybo-
towstwa battyckiego i przybrzez-
nego.

1. Koncentrowanie
w kierunku systematycznego pod-
noszenia znaczenia matych portow
jako portéw rybackich uzasadnio-
ne jest: 1 koniecznoscig stworze-
nia podstawy dla racjonalnego roz-
woju rybotéwstwa morskiego,
2. znaczeniem o$rodkéw rybackich,
wymagajacych istnienia szeregu
zaktadow obstugujacych i prze-
twérczych dla podniesienia i umoc-
nienia potencjalu gospodarczego
pasa przymorskiego. Wzglad ostatni
zastuguje na szczeg6lnag uwage

rozwiniete, duze znaczenie miat

zbyt ryby Swiezej.

IV. W nowych warunkach przed
rybactwem stojg nowe zadania:
rozw6j potowoéw na Battyku, stwo-
rzenie bazy dla rybotéwstwa dale-
komorskiego, rozw6j przetwoérstwa
rybnego i przemystéw pomocni-
czych. Stad znaczenie rybactwa
dla aktywizacji wybrzeza moze by¢
znacznie wieksze niz w przeszto-
Sci. Najwieksze mozliwosci ma tu
Kotobrzeg dzigki dobremu potoze-

wysitkUnjy  plisko tawicy bornholmskiej

oraz Swinoujscie a wiasciwie jego
wschodnie przedmiescie na wyspie
Wolin, Warsz6w.

V. We wszystkich portach ry-
backich nalezatlo by stworzy¢
przynajmniej chtodnie, wedzarnie
i warsztaty reparacyjne dla taboru
i sprzetu. W portach przewidzia-
nych jako osrodki potowéw dale-
komorskich (Swinoujscie — War-
széw, Kotobrzeg) konieczne jest
wyposazenie w dworce rybne, prze-
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twornie konserwowe, fabryki lodu,
przetwérnie odpadkéw rybnych (fa-
bryki maczki rybnej) itp. Podobnie,
aczkolwiek skromniej, powinny by¢
wyposazone porty ootowoéw dale-
komorskich. Poza tym porty te
winny sie sta¢ oSrodkami przemy-
stu pomocniczego dla rybotéwstwa
(budowy motoréw kutrowych, bu-
downictwa statkéw rybackich itp.)
przy zachowaniu zasady specjali-
zacji i przeznaczenia poszczeg6l-
nych stoczni do prac seryjnych.

VI. Zajecie rybaka powinno by¢

traktowane jako zajecie petne, wy-
magajace nalezytego fachowego
przygotowania i zapewniajace do-
stateczne S$rodki egzystencji. Row-
noczesnie jednak ludno$¢ rybacka
musi mie¢ warunki mieszkalne zbli-
zone do wiejskich. Pozadane jest,
aby kazda rodzina posiadata wta-
sne drobne gospodarstwo hodowla-
ne oraz ogrédek warzywny o po-
wierzchni okoto 800 m2 dla jednej
parceli.

Zadania i funkcje
miejskie poszczegélnych
miast portowych

I. Dominujgce znaczenie etych
funkcyj dla rozwoju i stanu gospo-
darczego rozpatrywanych miast
portowych Pomorza Zachodniego
pozostanie istotne w nowych wa-
runkach, z oméwionym wyzej wy-
jatkiem Swinoujécia, ktére z po-
wodu niekorzystnego potozenia
ostabito nie tylko znaczenie por-
towe i letniskowe, ale tez i miej-
skie przez zanik witasciwego re-
gionu bezposredniej miejskiej ob-
stugi.

Il. Najpowazniejszym zagadnie-
niem i najpowazniejszg trudnosciag
jest aktywizacja Kotobrzegu.
Same funkcje rybackie i portowe
z ewentualnym  wzmocnieniem
przez reaktywowanie roli letnisko-
wo-kuracyjnej nie sa czynnikiem
wystarczajagcym dla ozywienia go-
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spodarczego i ludnosciowego tak
duzego i zniszczonego catkowicie
miasta. Moze ono nastgpi¢ dopiero
przy powazniejszym rozwoju mia-
stotwérczych funkcyj miejskich,
a wiec przemystu, handlu i komu-
nikacji, pracujgcych dla obstugi
zewnetrznej. Na to jednak musi
istnie¢ zaludnione i zagospodaro-
wane zaplecze, ktére zdota wyzy-
wi¢ miasto, pozwoli na rozwdj jego
funkcyj handlowych i stanie sie
chtonnym rynkiem zbytu dla prze-
mystu. Aktywizacja Kotobrzegu
powinna wiec p6js¢ dwiema droga-
mi: przez rozwéj jego funkcyj ry-
backich, portowych i kuracyjnych
i stworzenie powazniejszego prze-
mystu eksportowego oraz przez
réwnoczesne zaludnienie i zagospo-
darowanie zaplecza jako bezpo-
Sredniej podstawy zewnetrznych
funkcyj handlowych i cze$ciowo
przemystowych.

111. Podobna jak w Kotobrzegu
jest droga aktywizacji Dartowa,
utatwiona przez brak zniszczenh w
miescie i jego potozenie w zyznym
powiecie rolniczym. Roéwnoczesne
potaczenie funkcyj rybackich, por-
towych, letniskowych przy oparciu
przemystu i handlu o stosunkowo
bogate i tatwe do zagospodarowa-
nia zaplecze daje miastu szanse
szybkiego rozwoju.

IV. W malych miasteczkach
nadmorskich do ktérych z racji
bezposredniego wiasnego znacze-
nia zaliczy¢ nalezy i Ustke funkcje
miejskie sprowadzajg sie do obstu-
gi potrzeb mieszkancéw samych
miasteczek i najblizszej okolicy,
zwigzanej moznoscig dostawy pro-
duktéw zywnosciowych i zakupéw
w miasteczku. Nie ma tu funkcyj
miejskich miastotwoérczych, co
uniemozliwia ich powazniejszy
wzrost. Najpowazniejsza znacze-
niem Ustka opiera sie na ry-
bactwie, funkcjach portowych i let-
niskowych oraz czesciowo rolnic-
twie, jako dodatkowym, lecz waz-
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nym zrédle utrzymania. Brak wia-
snego zaplecza i blisko$¢ Stupska
wptywa niekorzystnie na moznosé
wyznaczenia samodzielnych funk-
cyj miejskich.

V. Podobnie jest z tebg, roz-
nigca sie dzisiaj od Ustki brakiem
rozwinietych funkcyj portowych,
réowocze$nie jednak majaca nie-
co wiecej szans samodzielnosci
rozwoju na skutek wigekszego odsu-
niecia od Leborka. Brak czy tez
ograniczenie szans wydatniejszego
wzrostu ludnosciowego nie pom-
niejsza jednak w niczym znaczenia
tych osrodkéw, ktére polega przede
wszystkim nie na ich rozwoju li-
czebnym, lecz na spotgegowaniu ich
zdolnosci petnienia odpowiednich
funkcyj dla ozywienia najblizszego
sobie regionu wraz z jego wiasci-
wym osrodkiem miejskim (Stupsk
dla Ustki, Lebork dla teby).

VI. Dla pozostatych matych
miejscowosci nadmorskich, opar-
tych gtéwnie o rybotéwstwo przy-
brzezne (todziowe), wspomagane
przez rolnictwo i sezonowy ruch
letniskowy, droga aktywizacji jest
szkolenie i fachowe osadnictwo
rybacko-rolnicze, zaopatrzenie w
tabor i sprzet rybacki, organizacja
zbytu ryby $wiezej i podstawowe
urzadzenia przetwoérstwa rybnego,
dalej zagospodarowanie turystycz-
ne bez wiekszych aspiracyj i ob-
cigzen letniskowych, lecz w opar-
ciu o naturalne warunki, wynikajag-
ce z nadmorskiego potozenia.

Zagadnienia inwesty-
cyjne wzakresie potrzeb
nawigacyjnych
i portowych
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niajacej i zabezpieczajgcej, nie za$
wiasciwej akcji inwestycyjnej.
W zwigzku z ograniczonym, przy-
najmniej w okresie najblizszym,
zakresem funkcyj portowych po-
trzeby inwestycyjne malych por-
tow w planie szeScioletnim spro-
wadzajg sie w pierwszym rzedzie
réwniez do stosunkowo niewielkich
prac remontowych, zabezpieczajg-
cych, czerpalnych i oczyszczaja-
cych, instalacyjnych, wreszcie
ograniczonego budownictwa admi-
nistracyjnego, mieszkalnego i uzy-
tecznosci publicznej. Odrebnym za-
gadnieniem sa wielkie potrzeby
restauracyjne i zabezpieczajace
Kotobrzegu pozostajace w zwigzku
z moznoscig przywrécenia mu cha-
rakteru osrodka wielkomiejskiego
oraz racjonalizacjg jego funkcyj
portowych.

1. Jako szczeg6lnie donioste po
trzeby wspoélne dla wszystkich 3
rozpatrywanych tutaj portéw w za-
kresie stworzenia racjonalniejszych
warunkéw nawigacyjnych wymie-
ni¢ nalezy: 1 wusuniecie wrakéw
z obszaru woéd portowych, 2. pogte-
bienie zaréwno szlakéw wejscio-
wych jak basenéw, 3. ustalenie
i zabezpieczenie linii czotowej wy-
brzeza, 4. zorganizowanie ratow-
nictwa morskiego, 5 remonty
i przebudowy toréw kolejowych,
6. przebudowe wejs¢ ce)em polep-
szenia warunkéw bezpieczenstwa
w okresach niesprzyjajacej pogo-
dy.

Turystyka i wczasy

1. W odniesieniu do wszystkich
rozpatrywanych tutaj miejscowo-
Sci portowych, a wiec zaréwno w
odniesieniu do wiekszych miast,

I. "Mate porty w czasie dziatan jai osad i nawet wiosek rybackich,

wojennych nie ulegty wiekszej de-
wastacji urzadzen. W zwigzku
z tym dotychczasowa dziatalnos¢
inwestycyjna posiadata raczej cha-
rakter akcji renowacyjnej, uzupet-

wystepuje zagadnienie ich funkcyj
i mozliwosci letniskowych.. Rola
tych funkcyj, jako czynnika akty-
wizacji moze by¢ raczej tylko po-
mocnicza, niemniej nie moze by¢
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lekcewazona. Podnoszona niejedno-
krotnie rzekoma kolizja intereséw
miedzy matymi portami, wsiami
nadbrzeznymi oraz osiedlami spe-
cjalizujacymi si¢ w hotelarskie
jest przy umasowieniu turystyki
i wczaséw oraz wyraznym przetto-
czeniu miejscowosci uzdrowisko-
wo-letniskowych raczej pozorna.
Mozliwos¢é wydatnego taczenia
funkcyj portowych i letniskowych
w jednej miejscowosci wystepuje
jaskrawo na przedwojennych przy-
ktadach Swinoujscia i Kotobrzegu,
czy powojennym Ustki.

1. Najpowazniejszym a réwno-

czeSnie nasuwajacym szczeg6lne
trudnosci zagadnieniem nadmors-
kiej polityki letniskowej najbliz-
szego okregu jest reaktywowanie
kuracyjnego znaczenia Kotobrzegu.
Na szczeg6lng uwage zastuguje
réowniez problem planowego wy-
zyskania warunkéw teby, jako
portu rybackiego o réwnoczesnym
duzym natezeniu funkcyj letnis-
kowych.

205

Zagadnienie kulturalne

1. Zarysowane dazenie do osa-

dzenia w matych portach uczelni
morskich i podlegtych Minister-
stwu Zeglugi instytucji naukowych
nasuwa powazne watpliwosci
z punktu widzenia niebezpieczen-
stwa izolacji tych zaktadéw od
og6lnych os$rodkéw zycia umysto-
wego. Roéwnoczes$nie jednak ten-
dencja ozywienia zycia umystowe-
go nadmorskich miejscowosci por-
towych zastuguje na uwage. Moze
ona znalezé¢ czesciowo realizacje

drodze wumieszczenia w tych
miejscowosciach specjalnych kur-
s6w okresowych czy dorywczych,
wybieranie tych miejscowosci na
siedziby konferencyj, zjazdéw i na-
rad naukowych, wypracowanie
specjalnego typu szkolnictwa uzu-
petniajacego, zaznajamiajgcego
wybrane grupy miodziezy z tema-
tyka morza i gospodarstwa.



Jozef Nieroda

SPRAWA OSUSZENIA

Punktem wyjs$cia polskich zainte-
resowan w powyzszej sprawie jest
przede wszystkim $wiadomos$¢é po-
trzeby trwatego zabezpieczenia Zu-
taw przed niebezpieczenstwem po-
wodzi, co wymaga juz obecnie
podjecia stosunkowo wielkich
i kosztownych prac. W koncep-
cji osuszenia catosci czy czesci
Zalewu dominuje wiec che¢ przej-
Scia z obrony biernej przed niebez-
pieczeistwem morza, w postaci bu-
dowy i podwyzszenia watéw na sa-
mych Zutawach, na obrone czynna
zaatakowanie morza na jego
wlasnym terenie. Takie podejScie
pokrywa sie z doswiadczeniem na-
rodéw wyprébowanych w walce

z morzem — Holandii a czesciowo
i Niemiec, gdzie przystowie ,kto
nie buduje grobli — ulega" (,wer

will nicht deichen, muss weichen")
najlepiej odtwarza potrzebe ciggtej
walki. Doswiadczenie to wskazuje
takze na doniosto$¢ a zarazem
trudnosci i koszty tego rodzaju ro-
bét. Jako etap wstepny prac przy-
gotowawczych przed przejsciem do
ewentualnych wiasnych projektéw,
warte sa poznania niemieckie ma-
teriaty odnosnie sprawy osuszenia
Zalewu. Przedstawienie tych ma-
teriatbw w krotkim zarysie jest
zadaniem niniejszego opracowania.

Prace niemieckie

Przyczyng zainteresowania Nie-
miec sprawg osuszenia Zalewu by-
ty przede wszystkim potrzeby
osiedlencze, co zgodnie podkresla-
ja wszyscy piszacy o tej sprawie.
Drugim momentem, mniej wysuwa-
nym na czoto, ale dziatajgcym mo-
ze nawet silniej niz pierwszy, byto
dazenie Elblagga do uzyskania
krotkiej i dogodnej drogi morskiej,
majacej przywré6cié mu utracone
znaczenie portu morskiego i daw-

ZALEWU WISLANEGO

ng Swietnosc. Stad gtownym
osrodkiem koncepcyj prac na Za-
lewie byt witasnie Elblag, cierpia-
cy ponadto w okresie .miedzywo-
jennym na silne bezrobocie, co by-
to réwniez jednym z moétywow da-
zenia do podjecia wiekszych prac.

Pierwszy projekt osuszenia Za-
lewu i przebicia mierzei Wislanej
dla stworzenia drogi wodnej do
Elblagga opracowal juz w r. 1874
budowniczy gdanski Licht
W okresie miedzywojennym mysl
te podjat z omoéwionych juz wzgle-
déw, magistrat Elblaga i przysta-
pit w r. 1928 do zbadania mozliwo-
Sci technicznych osuszenia Zalewu
i przekopu Mierzei. W zwigzku
z tym powstato pare projektow,
temat dostat sie¢ do prasy i litera-
tury fachowej. Kota elblgskie sta-
ty na stanowisku potrzeby i mozli-
wosci przeprowadzenia prac. Po-
wolywano sie przy tym na prace
niemieckie na zachodnim wybrze-
zu Schlezwigu, przede wszystkim
za$ na doswiadczenia holenderskie,
szczegOllnie przy osuszeniu Zuider-
see.

Teoretyczne mozliwos$ci osusze-
nia Zalewu w poréwnaniu z wy-
mienionymi przyktadami sa duze,
co silnie podkreslalty kota elblg-
skie. Mata powierzchnia Zalewu
(ok. 860 km2 i niewielka gtebo-
kos¢ (2.3 m przecietnie a 5 m
maksymalnie), oddzielenie mierze-
ja od Baltyku a przez to brak wa-
han przyptywu i odptywu, wreszcie
niskie zasolenie wéd Zalewu (Sre-
dnio 35%00 gdy na Battyku przy
Pitawie 7.0—7.5%>0) nie nastrecza-
ja trudnosci w tej skali, co np.
prace przy Zuidersee, gdzie plano-
wana powierzchnia do osuszenia
byta prawie trzykrotnie a gtebo-
kos¢ dwukrotnie wyzsza, za$ za-
solenie dna morskiego od 0.5—2%.
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W Swietle tych poréwnan i osigg-
nie¢ holenderskich mozliwos$¢ tech-
niczna osuszenia Zalewu jest bez-
sprzeczna, to tez elblascy zwolen-
nicy osuszenia nie rozpatrywali
szerzej tej strony zagadnienia.
Wieksze znaczenie posiadata spra-
wa celowosci podjetej pracy z pun-
ktu widzenia mozliwosci osiedlen-
czych — dostarczenia dobrej gle-
by uprawnej. | tutaj kota elblgskie
staly na stanowisku, ze dno Za-
lewu po osuszeniu da glebe wy-
sokiej jakosci, réwna glebom zu-
tawskim. Wedtug tych oswietlen,
dno to pokryte jest gruba warstwa
mutu, naniesionego przez wody
rzeczne, zawierajacego duzo cze-
Sci organicznych i bardzo urodzaj-
nego (mut wydobywany przy bag-
rowaniu uzywany jest do pokrywa-
nia przybrzeznych terenéw upraw-
nych). W rezultacie wiec poglady
wychodzace z Elblgga oceniaty po-
zytywnie sprawe osuszenia, ktéra
doczekata sie bardzo szczeg6towe-
go opracowania w projekcie inz.
Dromtry i Jauera, wyda-
nym drukiem przez ~magistrat
Elblgga w 1932 r.1

Projekt

Projekt ten przewiduje osusze-
nie zachodniej czesci Zalewu W i-
Slanego od b. W. M. Gdanska do
Pitawy w potaczeniu z budowa
drogi wodnej Elblagg — tysica dla
wielkich statkéw i kanatu przy-
brzeznego dla matej zeglugi wzdtuz
brzegu Zalewu i delty Nogatu.

Z og6lnej powierzchni Zalewu
'860 km2proiekt przewiduje osusze-
nie ok. 63%, tj. 542 km2 podzielo-
nych na trzy poldery. Pierwszy
z nich siega od potudniowo - za-
chodniej czesci Zalewu po linie:
zachodnie molo portu elblgskiego—
tyaica (Kalberg) i polder ten Obej-
muje, 46.000 morg pruskich (1 m.
ok. ha). Polder drugi siega po

Dromtry-Jauera

iDromtra i Jau-er:

;,Denkschrift
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ujscie Pasteki (75.000 morg), a trze-
ci po Pitawe (97.000 mérg). Poldery
Il i Il w omawianym projekcie
przedziela wal, odigczajgcy wody
Zalewu Elblaskiego i Krélewieckie-
go. Posrodku catos¢ terenu przetnie
wzdtuz gtéwny row odwadniajacy,
do ktérego prostopadle powstang
rowy doprowadzajgce, a réwno-
legle rowy odwadniajace O po-
wierzchni do odwodnienia 0.2 km2

Od mola portu do tysicy powsta-
nie 8 km kanal o gtebokosci 6 m
dla wielkich okretéow. Wzdtuz brze-
gu Zalewu projekt przewiduje
utworzenie drogi Elblagg—Pitawa
dla matych statkéw oraz drugiej
wzdtuz zachodniego brzegu Zalewu
do Wisty Elblgskiej i Gdanska.
Droga ta zastgpitaby dotychczaso-
we potaczenie przez Kanat Kraffol-
ski i Nogat.

Projekt przewiduje szczegétowo
spos6b wykonania prac odwadnia-

jacych i poé6zZniejszego zagospoda-
rowania- Przewiduje on budowe
5-ciu stacji pomp o 14 pompach,

118 km grobli, 9 mostéw oraz ok.
300 km szos, biegngcych wzdtuz ro-
wow odwadniajacych. Koszt wy-
konania catosci prac osuszajgcych
wraz z przekopem oceniajg autorzy
na 45 mil. RM a czas trwania prac
na 4.170.000 dni pracy robotnika

po 8 godz. Szczegbétowe rozbicie
ujete zostalo w zestawieniu na
str. 209.

Zaleznie od tego, czy prace be-
da prowadzone stopniowo, czy tez
réwnoczesnie, czas ich trwania
wyniesie, wedtug autoréow, 6— 10
lat po 200 dni. Zatrudnienie przy
roztozeniu robét na 7 lat wynio-
stoby ok. 3.000 robotnikéw rocznie.

Specjalnych trudnosci technicz-
nych w wykonaniu prac autorzy
nie przewiduja. Dno .Zalewu jest
wedtug nich pokryte kilkumetro-
wg warstwg gliniastego mutu,
ktéra po odwodnieniu bedzie na-

tiber die Trockenlegung des

Frischen Haffs und den Durchstich durch die Frische Nehrung bei Kahlberg”,

Magistrat der Stadt Elbir.g 1932
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Koszt i czas pracy nad osuszeniem Zalewu

Czas trwania
pracy w dniach

Koszt pracy

w RM po 8 godz
A. Odwodnienie polderéw
I. Rowy
1 Gitéwny row odwadniajacy 3.290.000 520.000
2. Inne rowy odwadniajgce 3.067.000 615.000
Il. Pompy P P 1.667.000 93.000
Ill. Jednorazowe wypompow. polde-
FOW e 1.050.000 3.000
IV. Grobla poprzeczna miedzy polde-
rami 11 i I = . 577.000 115.000
9.651.000 1.346.000
B. Drogi wodne
I. Roboty bagrownicze 6.500 000 130.500
Il. Groble 11.850.000 1.534.500
Il. Zmiana ujscia Pasteki 130.000 26.000
IV. Sluza przy N. Pastece 300.000 16.700
V. Przekop przy tysicy 4.970.000 301.300
23.750.000 2.009 000
C. Drogi ladowe
I. Drogi w polderach wraz z rowa-
mi doprowadzajgcymi . 9.320.000 760.000
Il. Mosty przez gtéwny roéw odwad-
niajacy FE PN 330.000 30.000
I1l. Mosty przy Tolkmicku 150 000 9.000
IV. Most przy tysicy — . 240.000 16.000
10.040.000 815.000
D. Odszkodowania 1.559.000
Razem 45.000.000 4.170.000

turalng ochrong przeciw naporo-
wi wod gruntowych. Mierzeja
tworzy naturalny wat ochronny od
strony morza. Mata glebokos¢ Za-
lewu nie fiasuwa obaw co do
ewentualnego zakiécenia rowno-
wagi wyzej potozonych brzegéw
Zalewu przez wody Baltyku Ilub
gruntowe. Jes$li nawet w pewnych
miejscach pojawig sie Zrodia arte-
zyjskie, to ich opanowanie nie
bedzie trudne. Potrzebne do budo-
wy grobli materiaty znajdujg sie
na miejscu. Gliniaste dno'Zalewu
dostarczy dobrego materiatu u-
szczelniajagcego, potrzebna dodat-

kowo glina znajduje sie w obfi-
tosci nas wybrzezu. Podobnie ka-
mienie i faszyne dostarczy naj-
blizsza okolica.

Korzy$ci osuszenia
wg Dromtry

Jak teraz przedstawiajg sie ko-
rzysci wydatkowania tej sumy
pracy, pieniedzy i materiatow?

Odwodnienie dostarczy ok. 218
tys. moérg ziemi uprawnej wyso-
kiej jakosci glebowej, ktérej mate
zasolenie pozwoli na natychmia-
stowag uprawe. Przyjmujac szacun-
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kowo wydajno$¢é z morgi brutto

200 RM i mnozac te liczbe przez
210.600 (obszar pod uprawe po
odliczeniu powierzchni drég, ro-
woéw, placéw itp.) otrzymamy

42.12 mil. RM wptywu brutto rocz-
nie. Wplyw ten doréwnuje wiec
prawie catosci wydatkéw na od-
wodnienie, ktérego koszt o0g6lny
obliczony zostat na 45 mil. RM,
a koszt 1 morgi ok. 200 RM. Na
tym obszarze mozna osiedli¢ wg
projektu, 9792 rolnikéw na 20-mor-
gowych gospodarstwach, 2742
rzemies$lnikéw i rybakéw maja-
cych dodatkowo 5 morgowe gospo-
darstwo oraz 522 rodzin innych
zawodoéw. W sumie 13.056 rodzin
znajdzie na odwodnionym obsza-
rze wystarczajace utrzymanie.

W stosunku do projektowanych
korzysci dotychczasowe dochody
z Zalewu sa skromne. Jego wody
stanowig zrodto utrzymania dla ok.
1000 rodzin rybackich. Wptywy
brutto z rybactwa wynosza ok. 115
tys. t. ryby wartosci ok. 2 mil. RM.
Na odwodniona cze$¢ Zalewu, wy-
noszacag 63% jego ogdlnej po-
wierzchni przypada, wg autoréw
projektu, taki sam w przyblizeniu
procent rybakoéw i dochodéw. Wy-
nosi to ok. 630 rybakéw i 1.26 mil.
RM wptywu rocznego brutto. Ma-
my wiec z jednej strony 630 ryba-
kéw i 1.26 mil. RM wptywu, z dru-
giej za$, po odwodnieniu 13.000 ro-
dzin i 42 mil. RM. Zestawienie liczb
jest wymowne i przekonywajgce.

W sprawie rybakéw nalezy
uwzgledni¢ jeszcze dwie rzeczy:
z jednej strony nieoptacalnos$¢ ry-
botéwstwa na Zalewie dla gospo-
darki panstwowej, niski oddawna,
mimo czesciowego subsydiowania
rybakéw, poziom materialny ich
bytu, w wyniku czego powazna
cze$¢ rybakéw musiataby przejsé
w niedtugim czasie do innych za-
wodow, z drugiej za$ fakt, ze od-
wodnienie nie powoduje zaniku ry-
bactwa, lecz jego przemieszczenie.
Wieksza znacznie, niz dotychczas,

JANTAR — 199

cze$¢ rybakéw (wg projektu 230
zamiast dotychczasowych 30) be-
dzie mogta zaia¢ sie potowami bat-
tyckimi, dla ktérych portem stanie
sie tysica, czes¢ (ok. 120) znajdzie
zatrudnienie w potowach $rédlado-
wych (na kanatach) otrzymujac do-
datkowo po 5 moérg ziemi, czes¢ zas
(ok. 280) zostanie osadzona na go-
spodarstwach 20 morgowych. W
rezultacie wigc odwodnienie Zale-
wu nie tylko nie zniszczy rybac-
twa lecz je uzdrowi.

Précz tych Kkorzysci osiedlen-
czych dochodzg dalsze. Elblag prze-
de wszystkim a dalej Frombork,
Tolkmicko i Braniewo uzyskujg no-
we mozliwosci rozwoju w zakre-
sie handlu i przemystu. tLysica,
osiggalna w niespetna godzine
z Elblagga, ma szanse stania si¢ du-
zym osrodkiem wypoczynkowo-tu-
rystycznym i sportowym, a takze
portem rybackim o dogodnym po-
tgczeniu z Elblggiem.

Dzieki odwodnieniu nastgpi tez
stabilizacja stosunkéw hydrologicz-
nych. Zalew o szerokosci 8— 10
km i diugosci ok. 80 km tworzy
wielka powierzchnie wodng, na
ktérej wiatry poin. - wschodnie po-
wodujg grozne spietrzenia wody
w czesci potudniowej. Podczas bu-
rzy 5. 1. 1932 poziom wody wyno-
sit w Pitawie + 054 m a w Tera-
nowej + 144 m. Poniewaz duza
czes$¢ grobli nie przekracza 1.60 m,
zachodzito powazne niebezpieczen-
stwo powodzi. Osuszenie Zalewu
i budowa odpowiednich kanatéw
odptywowych dla wéd nadptywa-
jacych z gtebi ladu (711 m3/sek
maksymalnie) w Swietle omawianej
pracy usuwa to niebezpieczehstwo
bez potrzeby podwyzszania watéw.

Autorzy rozpatruja jeszcze w
swej pracy zarzuty przeciw osu-
szeniu, z ktérych gtéwne sa:

1 Zbedno$¢ osuszenia Zalewu
wobec niewykorzystania mozliwo-
Sci osuszenia btot i pustkowi. Od-
powiedz: Jedno nie przeszkadza
drugiemu i wobec wielkich potrzeb
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osiedlericzych nalezato by wyko-
rzysta¢ obie mozliwosci.

2. Wielki okres
i trudnosci opracowania projektow.
Odpowiedz: Przecza temu opraco-
wane juz projekty dowodzace, ze
prace przygotowawcze nie sg tak
trudne.

3 Osuszony Zalew bedzie upo-
$Sledzony klimatycznie, narazony na
ostre wiatry po6tnocne i wschodnie
oraz przymrozki wiosenne i jesien-
ne oraz susze letnie, niszczace plo-
ny. Odpowiedz: Warunki klima-
tyczne Zalewu bedg te same co del-
ty Wisty, gdzie rolnictwo rozwija
sie bardzo dobrze. Przed susza
ochroni sztuczne nawadnianie ta-
twe technicznie do przeprowadze-
nia.

4. Osuszenie Zalewu spowoduje
znaczne i szkodliwe zmiany klima-
tyczne. OdpowiedZ: Jest rzeczag
niezrozumiata, jak usuniecie matej
powierzchni wodnej potozonej przy
Battyku moze spowodowaé takie
zmiany.

5. Mierzeja Wislana nie bedzie
dostatecznie chroni¢ osuszonych
terenéw przed wdarciem sie morza,
zwihaszcza ze jej warto$¢ ochronng
ostabiajg lotne piaski. Odpowiedz:
Szeroko$¢ mierzei jest dostateczng
rekojmia bezpieczenstwa. Wynosi
ona od 0.5 km do 17 km, przeciet-
nie 1 km. Gliniaste muly mierzei
od strony Zalewu sa jej natural-
nym umocnieniem.

6. Potrzeba trwatych urzadzen
odwadniajgcych powoduje wielkie
koszty a przez to nieoptacal-
nos$¢ przedsiewziecia. Odpowiedz:
Sztuczne odwadnianie nie byto je-
szcze nigdy argumentem przeciw
osuszaniu nisko potozonych grun-
téw, nie moze nim wiec by¢ w tak
pomys$inych warunkach jak w Za-
lewie Wislanym.

7. W kanatach niemozliwe be-
dzie uzycie statkéw zaglowych naj-

2 Bruno Paul:
nung in Deutschland”,

trwania prac

bardziej rozpowszechnionych w
Zalewie. OdpowiedZ: Z