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Barbara Okoniewska

Plany morskiej aktywizacji portow Zalewu Wislanego
po roku 1945

Na wstepie chcialabym sprecyzowac niektore kwestie zwiazane z tytulem niniejszego
opracowania. Po pierwsze, termin ,,porty Zalewu Wislanego™ uzywany byl niejednokrot-
nic zamiennie z okresleniem ,,porty delty Wisly”. Odnoszono go na ogdét do gtownych
portow tego regionu, tj. Gdanska i Gdyni, rzadzej do Elblaga, a zupelnie sporadycznie
obejmowatl on réwniez mniejsze porty zlokalizowane nad Zalewem, jak Tolkmicko,
Frombork czy Krynica Morska. Nazwy tych miejscowosci - - czg¢sto jeszcze w brzmieniu
niemieckim - - pojawialy si¢ na tamach prasy jedynie w pierwszych miesigcach powojen-
nych, kiedy informacyjny charakter dwczesnych publikacji poéwigconych tzw. ziemiom
odzyskanym mial na celu zakodowanie w $§wiadomosci Polakow elementarnych wiado-
mosci o nowych obszarach. Z portow Zalewu Wislanego najczesciej uwage skupial port
elblgski, najwickszy w tym rejonie i najbardziej powigzany tradycjami z losami
panstwowosci polskiej w minionych stuleciach. Chociaz port w Elblagu zaliczony zostal
po wojnie do portdw drugiej klasy (obok np. Darlowa, Pucka, Kolobrzegu), to brany byt
pod uwage zaréwno w szczegdlowych sprawozdaniach Delegatury Rzadu dla Spraw
Wybrzeza, jak i w publikacjach wydawanych przez Instytut Baltycki' oraz w specjalis-
tycznej prasie ekonomicznej poswigconej problematyce morskiej2 Port elblaski trak-
towany byt na og6t jako reprezentant intereséw wszystkich portow Zalewu Wislanego.
Jednakze z poczatkiem 1946 r. pozycja ,,port elblaski” coraz rzadziej byla uwzgledniana
w zestawieniach statystycznych i opisowych dotyczacych odbudowy i rozwoju polskich
portéw, by z koncem tego roku zupetnie zaniknaé3. Gléwna przyczyng tej eliminacji
stanowila rezygnacja centralnych wtadz gospodarczych z dazenia do odbudowy Elblaga
jako portu morskiego, chociaz sama idea przewijala si¢ w latach pozniejszych jeszcze
niejednokrotnie w publikacjach podejmujacych zagadnienia gospodarki morskiej.

Druga uwaga dotyczy okreslenia ,,aktywizacja morska”, ktére uzywane jest w znacze-
niu aktywnosci pelnomorskiej czy dalekomorskicj. Sytuacja geopolityczna, w jakiej
w roku 1945 znalazl si¢ obszar Zalewu Wislanego, nie napawala zbytnim optymizmem
w zakresie mozliwosci zrealizowania tak ambitnych planow przez zlokalizowane na jego
pobrzezu porty. Przecigcie Mierzei Wislanej i Zalewu granica panstwowa z ZSRR,
biegnaca nieco na wschod od Nowej Karczmmy i na pélnoc od Nowej Pasleki, Braniewa
i Gronowa, odcielo tutejsze porty od wyjscia na pelne morze przez Ciesning Pilawska,
predystynujac je do roli portdw zeglugi przybrzeznej i $rodladowej. Czy wobec tego
zasadne jest stawianie pytania o plany morskiej aktywizacji tychze portow po 1945 roku?
Na pewno tak —— i to w odniesieniu do co najmniej dwdch grup zagadnien. W pierwszej
z nich mieszcza si¢ formulowane po wojnie koncepcje, z ktorych czgs¢ przewidywata
mozliwo$¢ przywrocenia tym portom charakteru morskiego bez potrzeby korzystania

1 Zob.: Komunikaty Gospodarczego Archiwum Morskiego, Jantar, Biuletyn Informacyjny Wybrzeza.

2 Morski Przeglad Gospodarczy, Technika Morza i Wybrzeza, Gospodarka Wodna, Gospodarka Morska.
Problematyke¢ morska podejmowata rowniez Gospodarka Planowa.

3 Zob. szczegolnie: Komunikaty Gospodarczego Archiwum Morskiego.
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z przejscia pod Pilawa. Mozna rowniez problemy te rozpatrywaé szerzej, w kontekscie
generalnych dylematow polskiej gospodarki morskiej i $cisle powigzanych z nig galez, jak
np. przemystu okr¢towego, stoczniowego i maszynowego, z rozwojem ktorych zwiazane
zostaly przemystowe losy powojennego Elblaga. Wigcej miejsca poswigcimy wariantowi
pierwszemu, drugi jedynie zasygnalizujemy.

Uwaga trzecia dotyczy ram chronologicznych omawianych zagadnien. Zamknetam je
na potowie lat pigc¢dziesiatych, wychodzac z zalozenia, ze: 1) generalne przeslanki
polityczne determinujace mozliwosci rozwojowe portow Zalewu Wislanego ulegly
zmianie dopiero na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewigédziesiatych, co oznacza, ze
okreslona w roku 1945 sytuacja polityczna Zalewu okazala si¢ zjawiskiem trwatym
w okresie nieomal potwiecza; 2) okresem najbardziej owocnym w zakresie formutowa-
nych koncepcji dotyczacych portow Zalewu Wislanego byla druga potowa lat czterdzie-
stych i poczatek pie¢dzesiatych, podczas gdy w latach nastepnych korzystano juz tylko
Z tego programowego dorobku, nie precyzujac w zasadzie nowych rozwiazan; 3) bezpo-
srednie konsekwencje ekonomiczne i spoleczne podjetych w latach czterdziestych decyzji
mozliwe sa do uchwycenia na terenie omawianego tutaj regionu juz w latach piec-
dziesiatych i do ich bardzo ogodlnej charakterystyki postanowilam si¢ ograniczyé.
Zmiennos¢ dynamiki rozwojowej miejscowosci polozonych nad Zalewem Wislanym,
zjaka mamy doczynienia w nastepnych dzesigcioleciach, nie zostala oméwiona. Byla ona
bowiem wypadkowa wielu elementow sktadajacych sig na polityke gospodarcza panstwa
realizowana w latach 1956 -1989, ktorych omoéwienie wykracza poza gldowne tezy
niniejszego opracowania.

I

Druga polowe lat czterdziestych $mialo mozna okreslic mianem doby fascynacji
zarowno diugoscia S00-kilometrowego wybrzeza morskiego przyznanego Polsce w wy-
niku II wojny $wiatowej, jak i z nadziejami wigzanymi z mozliwosciami wykorzystania
w przysztosci calego zgromadzonego tutaj potencjatlu ekonomicznego. Slady owych
fascynacji perspektywami rozwojowymi gospodarki polskiej w nowym, powojennym
ksztalcie terytorialnym panstwa, znajdujemy w dokumentacji wytworzonej przez organa
administracji panstwowej i instytucje gospodarcze dzialajace na ziemiach przylaczonych
do Polski oraz w pamigtnikach srodowisk inzynieryjno-technicznych zaangazowanych
bezposrednio w odbudowg i rozbudowg powojennego przemystu okr¢towego oraz
w dzialalno$¢ polskich portow . Doswiadczenia wyniesione przez czgsc tej grupy z okresu
budowy przedwojennej Gdyni oraz pamigé o tym istotnym osiagni¢ciu gospodarczym II
Rzeczypospolitej sprzyjaly snuciu optymistycznych wizji towarzyszacych prognozowaniu
polskich szans rozwojowych. Owczesny, typowy jak si¢ wydaje, sposdb myslenia
o gospodarce morskiej, oparty na dos¢ abstrakcyjnym rachunku matematycznym
pomnazajacym kilkakrotnie korzysci, jakie port gdynski przyniost Polsce migdzywojen-
nej, dobrze oddaje jedno z przemdwien wygtoszonych na pierwszym zjezdzie Zwigzku
Gospodarczego Miast Morskich, w ktorym Kazimierz Rusinek stwierdzt m.in.: ,Jezeli
przed wojng istnienie jednej tylko Gdyni wysun¢to w obrotach towarowych port ten na

4 Por.: M. Filipowicz, Ludzie, stocznie i okrety, Gdansk 1985; tenze, Wspomnienia pierwszego dyrektora
Stoczni w Elblqgu, Rocznik Elblaski, 1982, t. 9. Wspominajac o calej tej bazie zrodlowej, autorka $wiadoma jest
proweniencji politycznej powaznej jej czgsci. Wytwarzaly ja instytucje i spisywatly osoby na ogél zwigzane znowym
ofrodkiem wiadzy, nierzadko organizacyjnie przynalezne do PPR. Wydaje si¢ jednak, iz oprdcz politycznych
i ideowych, czy tez partyjnych uwarunkowan towarzyszacych formutowanym w latach 1945 1946 sqdom
i opiniom o mozliwosiciach gospodarczych ziem nowych, daje o sobie znaé rowniez rzeczywista fascynacja
poziomem ocalalego z pozogi wojennej i zniszczen powojennych majatku zlokalizowanego na ziemiach
poniemieckich.
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pierwsze miejsce na Baltyku, wyprzedzajac takie porty, jak Gdansk, Krolewiec, Szczecin,
jezeli do wojny niemieckiej koleje musialy w ciagu jednego roku po kilka razy dokonywac
zmianirewizji taryf na przetadunek towardw dla zatrzymania rudy w Szczecinie, bawelny
dla Hamburga i Bremy, to pomysicie, jakie perspektywy i jaka wspaniala przyszlos¢ przed
nami z chwila, gdy odbudujemy nasze porty, udoskonalimy i uzbroimy je techniczne,
usprawnimy przetadunek, zorganizujemy prace, planowo zagospodarujemy i umiejgtnie
pokierujemy polityka morska. Zajmiemy wtedy stuszna pozycj¢ w polityce migdzy-
narodowej wymiany”’ S,

Wyrazone tu oczekiwania mialy réwniez nieco inny wymiar, stanowiac jeden
z elementow skiadowych szerszej koncepcji programowej. Jej gidéwnym orgdownikiem
i propagatorem byl niewatpliwie inz. Eugeniusz Kwiatkowski, zaangazowany w dwudzie-
stoleciu migdzywojennym w rozwéj Gdyni, a w latach 1945—1947 pehiacy obowiazki
Delegata Rzadu dla Spraw WybrzezaS Podstawg wyglaszanych przez niego opinii
stanowilo przekonanie, ze przy odpowiedniej kumulacji srodkow na rozwdj gospodarki
morskiej Polska za zycia dwoch pokolen przeksztalcié¢ sic moze w nowoczesny kraj
przemystowo-morski, kreujacy polityk¢ morska w wielkim stylu, wspierang intensywna
industrializacja 1 urbanizacja gi¢bokiego zaplecza gospodarczego calego wybrzeza
morskiego --- od Szczecina po Zalew Wislany. Pozwoliloby to, jak sadzil, na stosunkowo
szybkie wyjscie z zakletego dotad krggu polskiego niedorozwoju ekonomicznego
i spolecznego, poza trudne problemy agrarne. ,,Cale Wybrzeze polskie winno znalez¢ si¢
na czele polskich zagadnien gospodarczych. Tu bowiem —- jak pisal — lezy jedna
z nielicznych kluczowych pozycji, ktore zdecyduja juz w niedalekiej przysztosci nie tylko
o powodzeniu calego planu panstwowego, alei o losach Polski i naszego narodu w zespole
europejskim. Tu, na Wybrzezu morskim, pomi¢dzy ujsciem Odry i Wisly, zamyka si¢
najbardziej charakterystyczna dominanta, nadajaca pigtno tej nowej Polsce, ktora
narodzila si¢ w roku 1944/1945. - - Tu wreszcie spoczywaja, na razie utajone, ale
potezne sily, ktére moga systematycznie przetwarzaé si¢ na dzwignig gruntownej
przebudowy struktury i psychiki polskiej, ktore z zatechlego zascianka prymitywow
gospodarczych i cywilizacyjnych moga nas stopniowo wyprowadzi¢ na droge¢ wielkiego
post¢pu i prawdziwej nowoczesnej techniczno-naukowej cywilizacji” .

Teza o kluczowym znaczeniu Wybrzeza dla caloksztaltu rozwoju gospodarczego
1 spolecznego Polski, bliska nie tylko Eugeniuszowi Kwiatkowskiemu, ale i pewnej czgsci
przedstawicieli dwczesnych wiadz wojewddztwa gdanskiego oraz tutejszym srodowiskom
ekonomicznym, zaowocowata wieloma bardzo praktycznymi inicjatywami organizacyj-
nymi. Najpowazniejsza z nich przyniosta powotlanie do zycia Zwiazku Gospodarczego
Miast Morskich, ktorego pierwszy zjazd odbyt si¢ w potowie lipca 1946 r. w Gdansku.
Byla to préba stworzenia silnego, w miar¢ mozliwosci autonomicznego wobec centrum
decydujacego o generaliach polityki gospodarczej panstwa, osrodka dyspozycji morskiej,
swoistego lobby gospodarczego, majacego mieé¢ zasadniczy wplyw na ksztaltowanie
podstaw polityki ckonomicznej, spolecznej i naukowo-kulturalnej w pasic calego
wybrzeza morskiego®. Wsrod 13 czlonkéw-zalozycieli Zwiazku znalezli si¢ prezydenci
wielu miast gdanskiego regionu nadmorskiego: Gdanska, Gdyni, Sopotu, Pucka, Elblaga

5 Pierwszy zjazd Zwiqzku Gospodarczego Miast Morskich, oprac. W. Bublewicz, Gdansk 1947, s. 18.

6 Por.: E. Kwiatkowski, Diariusz 1945 1947, przygotowal do druku, przypisami oraz bibliogralia
Eugeniusza Kwiatkowskiego poprzedzit Zbigniew Machalinski, Gdansk 1988.

7 Zob.: E. Kwiatkowski, Funkcjonalne powiqzania w realizacji planu paristwowego na Wybrzeiu, Morski
Przeglad Gospodarczy, 1947, R. 2, nr 1, s. 3; tenze, O historycznej roli miast Wybrzeza, w: Pierwszy zjazd Zwigzku
Gospodarczego Miast Morskich, ss. 60 —88.

8 W. Bublewicz, Sprawozdanie Komitetu Organizacyjnego Z..G..M..M, w: Pierwszy Zjazd Zwiqzku
Gospodarczego Miast Morskich, ss. 91--99.
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i Tolkmicka® Szeroko zarysowane plany dzialalnosci Zwiazku przewidywaly m.in.
budowg nowoczesnych potaczen ladowych i wodnych pomig¢dzy Szczecinem i Zalewem
Wislanym, stworzenie zwiazkowe;j flotylli obstugujacej przewozy towarowe i pasazerskie
oraz whasnej bazy samochodowo-transportowej, wiasnych magazynoéw portowych zloka-
lizowanych wzdiluz wybrzeza, jak réwniez zwiazkowych placowek zajmujacych sig
organizacja wypoczynku szerokich rzesz Polakow w pasie nadmorskim. Zaprojektowano
takze wzor przyszlej bandery Zwiazku, podstawa ktorej miat by¢ czerwony Krzyz
Baltycki oraz godio Zwiazku symbolizowane przez wizerunek czerwonego Gryfa
Pomorskiego.

Zwiazek Gospodarczy Miast Morskich stac si¢ miat gtownym osrodkiem podejmowa-
nia decyzji w sprawach morskich, istotnym ich wykonawca oraz koordynatorem
wszystkich zagadnien zwiazanych z funkcjami ekonomicznymi i pozagospodarczymi
wybrzeza morskiego. By cele te mogly mie¢ szanse realizacji, nalezalo jeszcze zapewnié
Zwiazkowi wyjatkowy — w Owczesnej sytuacji politycznej - - status prawny, gwarantuja-
cy niezalezno$¢ od decyzji centralnej i terenowej administracji panstwowej.

Trudno si¢ dziwié, ze koncepcje te nie znalazly aprobaty w glownych gremiach
kierowniczych: politycznych, rzadowych i ministerialnych. Lata 1946 —1947 byly bowiem
okresem zdecydowanego umacniania roli centrum decyzyjnego, rosnacej popularnosci
mitu ,,centralnego planisty”, poszerzania zakresu kompetencji poszczegdlnych mini-
sterstw oraz rosnacej szybko zaleznosci perspektyw rozwoju okreslonych galezi zycia
gospodarczego od przyznania planowanych réwniez centralnie srodkow inwestycyjnych.
Niebezpieczenstwo rozmijania si¢ dazen organizatoréw Zwiazku Gospodarczego Miast
Morskich z celami, ktore chcialy realizowaé dwczesne elity polityczno-gospodarcze kraju,
sygnalizowal jeszcze w trakcie trwania zjazdu Zwiazku minister zeglugi i handlu
zagranicznego, Stefan Jedrychowski, stwierdzajac wprost: ,,Sadzg, ze wyraz¢ intencjg
zebranych przedstawicieli miast morskich, jesli powiem, ze Zwiazek nie ma ambicji
i tendencji do naruszania praw i wyodrebnienia si¢ spod wladzy wojewodow, starostow,
prezydentdw i burmistrzow i nie ma na celu wyodrgbniania si¢ z resortow panstwowych
i utworzenia panstwa w panstwie. Ten problem jest problemem bardzo powaznym,
dlatego tez tendencja dekoncentracji bytaby szkodliwa. Musimy sobie jasno u§wiadomié,
ze po drodze tych tendencji nie pdjdziemy, ze to nie jest naszym dazeniem i dlatego sadzg,
ze nie »Hanza«, nie miasta wloskie maja by¢ dla nas przyktadem i wyrazem naszej pracy
w kierunku zespolenia miast na Wybrzezu. - Sadze, ze Zwigzek powinien miec
ambicje wypelniania istniejacych w zyciu gospodarczym luk, a nie si¢ggac do rzeczy, ktére
sa juz przez kogo$ administrowane™ '°.

Wypowiedz ministra, w ktorej krylo si¢ wyrazne ostrzezenie, mogta nieprzyjemnie
zaskoczy¢ wielu uczestnik ow zjazdu, w tym rowniez czgsé wiadz Urzedu Wojewddzkiego
w Gdansku. Mialy one juz wczesniejsze, negatywne doswiadczenia w tym zakresie, jakie
towarzyszyly podjetym w potowie 1945 r. probom utworzenia samodzielnego Wydziatu
Morskiego, ktory miat by¢ jedynie luzno powiazany ze strukturami wladz wojewodz-
kich''. Idea Zwiazku Miast Morskich byla wigc tu postrzegana jako ostatnia szansa
zdobycia przez ksztaltujace si¢ lobby morskie wigkszej niezaleznosci od wladz central-
nych. Najblizsza przyszio$¢ roku 1947 wykazala jednak jak nierealne byly plany kreslone
zardwno w ramach Delegatury Rzadu dla Spraw Wybrzeza, jak i w Zwiazku Gospodar-
czym Miast Morskich 2.

9 Pozostali cztonkowie reprezentowali nastepujace osrodki: Darlowo, Kamien Pomorski, Kolobrzeg, Dab
Stary, Leba, Postomin, Swinoujécie, Szczecin, Warpno Nowe, Wolin. Gléwne zalozenia Zwiazku zostaty
zaakceplowane przez wladze panstwowe 81111946 r.

10 Pierwszy Zjazd Zwigzku Gospodarczego Miast Morskich, ss. 116—117.
11 Zob.: AP Gdansk, UWGd, sygn. 1164/268, Akta Inspektoratu ds. Morskich { Wisly.
12 Oficjalng decyzje o rozwigzaniu Delegatury podjeto 13 XI11947 r. Od 111948 do 10V 1948 Delegatura
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O postawieniu w stan likwidacji obu placéwek zadecydowaly nie tylko polityczne
konsekwencje wygranych przez sily zwiazane z Polska Partia Robotnicza wybordéw do
Sejmu w styczniu 1947 r.'3 Jesli mozemy przyjac, ze koncepcja zakladajaca priorytet
potrzeb rozwojowych polskiej gospodarki morskiej byla jedna z proponowanych od
1945 r. recept na silna i suwerenng — takze ekonomicznie -- Polskg, to byla ona nie do
pogodzenia z interesami gospodarczymi i strategicznymi, ktore na polskim terytorium
chciat realizowa¢ Zwigzek Radzecki po II wojnie swiatowe;j.

I

Sprobujmy teraz odpowiedzie¢ na pytanie, jakie czynniki okreslaty miejsce Zalewu
Wislanego w formulowanych w latach 1945—1947 projektach. Na pierwszym migjscu
skionna jestem wymienié wielkosé i dotychczasowe funkcje gospodarcze speiniane przez
zlokalizowane w tym rejonie porty, na kolejnym za$ dopiero geopolityczne usytuowanie
Zalewu wynikajace z nowego uksztaltowania granic panstwowych Polski i ZSRR.

Z portdw polozonych w zachodniej czgsci Zalewu Wislanego jedynie Elblag odgrywat
pewna rol¢ w gospodarce morskiej bylych Prus Wschodnich. Jednakze nawet on nie byt
porownywalny z pozostalymi duzymi portami wybrzeza tego regionu: Krélewcem,
Gdanskiem i z polska Gdynia. Pozostale mialy natomiast jedynie rybacki charakter. Ich
ogdlna dynamika rozwojowa - generalnie staba we wschodnich prowincjach Rzeszy
ulegta pewnemu zwigkszeniu w drugiej potowie lat trzydzestych, w okresie niemieckich
przygotowan do wojny. Zwickszyl si¢ wowczas przetadunek towarow w porcie elblaskim
do 361 tys. ton'*. W powojennym ukiadzie granic polskich port ten zaliczony zostal
réwniez do portdw o drugorzgdnym znaczeniu. Szanse szybkiej ich odbudowy i rozwoju
powaznie ograniczylo skoncentrowanie uwagi i sSrodkow inwestycyjnych przez wiadze
panstwowe na portach najwigkszych: Gdansku, Gdyni i nastgpnie na Szczecinie, po
przekazaniu tego ostatniego w rgce polskie przez Rosjan w latach 1946---1947.

Niebezpieczenstwo catkowitego zaniedbania rozwoju portdw drugiej klasy mobilizo-
walo srodowiska angazujace si¢ po wojnie w rozwdj polskiej gospodarki morskiej do
sformutowania plandw przyspieszenia ich ekonomicznej aktywizacji. Wizje najbardziej
optymistyczne postulowaly podniesienie poziomu ich rozwoju co najmniej do poziomu
Gdyni — zaréwno w pasie wybrzeza zachodniego (migdzy Szczecinem i Gdynia), jak i na
odcinkulezacym na wschod od Gdanska 'S. W bardziej realnych zalozeniach ograniczano
si¢ natomiast do odbudowy ich przedwojennych funkcji gospodarczych, przy zalozeniu,
ze czgsSE z nich moglaby w przysziosci spetniaé funkcje pomocnicze i ustugowe wobec
najwigkszych portow przetadunkowych. Glownym przeznaczeniem wigkszosei z nich
mialo by¢ jednak rybolowstwo'°.

O ile perspektywy rozwoju rybotowstwa morskiego i dalekomorskiego wydawaly si¢
catkiem realne i mozliwe do zrealizowania w wypadku portow posiadajacych wyjscie na
pelne morze, to perspektywy te nie rysowaly si¢ tak wyraznie dla portow Zalewu

znajdowata si¢ w stanie ostatecznej likwidacji. Zob.: E. Kwiatkowski, Diariusz, ss. 307--308. Tym samym zamaria
idea kontynuowania dzialalnosci Zwigzku Gospodarczego Miast Morskich.

13 Mam tutaj na uwadze przede wszystkim ofensywg komunistow wyraznie zmierzajacych po wygranych
wyborach do przyspieszenia przeobrazen ustrojowych w Polsce: zardowno politycznyeh, jak i gospodarczych
i spolecznych.

14 Zob.: Specjalizacja polskich portéw morskich. Protokdl obrad oraz referaty zgloszone na pierwszq
konferencje Naukowej Komisji Morskiej Instytutu Baltyckiego w Bydgoszczy, 14--15VI1946, Gdansk Byd-
goszez— Szezecin 1946, 5. 91. W tym samym mniej wigeej czasie (rok 1937) przetadunek w porcie gdanskim wynosit
7,2 min ton, w gdyaskim 9,0 min ton, w szczecinskim 8,3 min ton. Por.: Rozwdj gospodarczy ziem zachodnich
i pélnocnych Polski, wyd. 11, Warszawa 1962, s. 289.

15 Por.: E. Kwiatkowski, O historycznej roli miast Wybrzeza, ss. 77-78.

16 Zob.: Specjalizacja polskich portéw, op. cit.
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Wislanego, przez wody ktorego przebiegala granica panstwowa ze Zwigzkiem Radze-
ckim,

Giowne etapy precyzowania jej przebiegu wiaza si¢ z postanowieniami miedzy-
narodowych konferencji podejmujacych decyzje w sprawie Prus Wschodnich: w Tehera-
nie, Jalcie i w Poczdamie oraz z trescia uktadoéw polsko-radzieckich: z 27 lipca 1944 r.,
podpisanych przez PKWN, i z 16 sierpnia 1945 r., parafowanych przez TRIN. Na tej
podstawie strona polska miala prawo tworzenia administracji '’ na terenach potnocno-
wschodnich.

W zwiazku z zastrzezeniami zgloszonymi w trakcie debaty polsko-radzieckiej nad
przebiegiem linii granicznej przez Stalina '8 -— ktory przeciwstawial si¢ wszelkim planom
wolnej zeglugi na Zalewie Wislanym, optujac nawet za przylaczeniem Elblaga do ZSRR

przyjeto mniej korzystny dla strony polskiej wariant granicy polsko-radzieckiej na
odcinku poinocno-wschodnim. Przekreslito to szanse realizacji wczes$niej zglaszanych
przez Polsk¢ postulatow domagajacych si¢ oparcia czgséci polskiej granicy wschodniej na
rzece Pregole'®. Granica przebiegac teraz miala, jak glosil oficjalny komunikat, przez
Mierzej¢ Wislana, wody Zalewu i na wschod od Nowej Karczmy, na poinoc od Braniewa
i Gotdapi. Nie bylo to zreszta zbyt precyzyjne okreslenie przebiegu linii granicznej.
Roéwnie dobrze mogto si¢ ono odnosi¢ do tej, ktora znamy z powojennych podrecznikow
i atlasow, jak i do linii, ktora opublikowano 25 wrze$nia 1945 r. na tamach ,,Rzeczpo-
spolitej”?°. Réznica okazala si¢ dos¢ istotna. Mapka z ,,Rzeczpospolitej” ukazywata
znacznie szerszy obszar polskiego terytorium panstwowego, obejmujacy m.in. Swigto-
miejsce, Itawe Pruska i Gierdawy?!; granicg pOinocna tego obszaru stanowila linia
biegnaca znacznie blizej Pregoly.

Tego rodzaju publikacje mogly utrwala¢ wsrod czeSci dwezesnych czytelnikdw prasy
codziennej przekonanie o dostgpie Polski do calego Zalewu Wislanego i stanowic
podstawe formulowania w pierwszych miesigcach powojennych rozleglych planow
przyszioSciowego rozwoju gospodarczego miejscowosci zlokalizowanych zaréwno nad
Zalewem, jakina calym terenie Warmii i Mazur 2. Plany te wskazywaly przede wszystkim
na korzysci, jakie region ten bedzie mogt czerpac z posrednictwa w wymianie gospodar-
czej pomigdzy ZSRR i panstwami zachodnimi oraz w kontaktach polsko-radzieckich 23,
Oczywistos¢ zyskow ekonomicznych wynikajacych z polozenia tranzytowego - lado-
wego 1 wodnego jawita si¢ glownie w planowanych kontaktach Polski i Europy
z nadbaltyckimi regionami ZSRR, ktore mialy miec szczegdlne znaczenie m.in. dla
dalszego rozwoju portéw w Gdansku i w Gdyni. W celu przyszlosciowego ich odciazenia
szukano nawet mozliwosci budowy nowego portu pomocniczego, ktorym staé si¢ miat
albo rozbudowany powaznie port w Elblagu, dysponujacy wedtug tych przewidywan
wyj$ciem na peine morze, albo tez zupelnie nowy basen portowy, ch¢tnie lokalizowany

17 Na temat zasiggu dzialania polskiej administracji panstwowej w bytych Prusach Wschodnich zob.
E. Wojnowski, Warmia i Mazury w latach 1945-—-1947. Ksztaltowanie sig stosunkéw politycznych, Olsztyn 1968,
s. 67, 68.

18 W.T. Kowalski, Walka dyplomatyczna o miejsce Polski w Europie (1939 --1945), cz. 2, wyd. VI, uzup.,
s. 220. O postanowieniach konferencji berlinskiej (poczdamskiej), do ktorej Stalin w trakcie debaty sierpniowe;j si¢
odwotywal, szerzej zob.: Dokumenty i materialy do stosunkéw polsko-radzieckich, . 8, Warszawa 1974,
ss. 575 --576.

19 Ibidem: Memoriat Rzgdu Jednosci Narodowej RP do mocarstw sprzymierzonych w zwiazku z konferencja
w Poczdamie uzasadniajacy prawa Polski do Ziem Zachodnich, s. 320.

20 Rzeczpospolita, 1945, ar 260 (400) z 251X, s. 3.

21 Obecnie w ZSRR: Mamonowo, Bagrationowsk, Zeleznodoroznyj. W miejscowoséciach tych w 1945 r.
funkcjonowala polska administracja. Zob.: T. Dubicki, Pierwszy rok wolnosci. Przejmowanie i uruchamianie
przemyslu na Pomorzu, Ziemi Gdarnskiej, Warmii i Mazurach, Warszawa 1983, s. 197, 219.

22 Zob.: A. Riedel, Rola i przyszlo$é portéw Pomorza Wschodniego, Technika Morza i Wybrzeza, 1947, R. 2,
or 11/12.

23 Zob.: Specjalizacja polskich portéw morskich, s. 124, 131, 139.
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(we wrzesniu 1945 r.) na wschéd od Gdanska, w okolicach Gérek Wschodnich
(przewojenny Bohnsak) .

Delimitacja granicy polsko-radzeckiej przeprowadzona z poczatkiem 1946 r. na
podstawie postanowien umowy z 16 sierpnia 1945 r. przesadzla o nierealnosci powyz-
szych zamierzen. Przyjeta bowiem klauzula, ze wody Zalewu Wislanego stanowié beda
obszar kondominium i znajdowaé si¢ beda pod wspolnym zarzadem wiadz polskich
i radzieckich, nie byla wykonywana w okresie powojennym 25,

Aspekty formalnoprawne towarzyszace ocenie wytyczania tego odcinka polskiej
granicy panstwowej stanowig jedna kwesti¢. Nieco innym zagadnieniem byt natomiast
problem konkretnych warunkdw spolecznych i politycznych funkcjonujacych w latach
1945—1946 w rejonie Zalewu Wislanego, podobnie jak na pozostalych obszarach tzw.
Ziem Odzyskanych. Mam tutaj na uwadze rozleglo$¢ terendw, na ktorych stacjonowaty
owczesnie wojska Armii Czerwonej, bedacej rzeczywistym dysponentem wazniejszych
obiektéw zycia gospodarczego ziem zachodnich i potnocnych. Sygnalizowana w sprawo-
zdaniach wiladz lokalnych i w materialach Delegatury dla Spraw Wybrzeza samowola
tych wojsk, majaca miejsce szczegdlnie w okolicach Szczecina, Leby, Ustki oraz Helu,
a takze w innych punktach przyznanego Polsce wybrzeza morskiego2s, nie byta
zjawiskiem rzadkim réwniez w interesujacym nas tutaj pasie wybrzeza wschodniego.
W re¢kach wojsk radzieckich znajdowalo si¢ w tym czasie cale w zasadzie pobrzeze Zalewu
Wislanego. Jedynie w Elblagu mozliwosci korzystania z urzadzen portowych byly nieco
wigksze, chociaz formalne przekazanie portu elblgskiego wladzom polskim nastapito juz
w polowie maja 1945 r. Nad Zalewem jednostki Armii Czerwonej kontrolowaty wszystkie
wazniejsze drogi przejazdowe i punkty przepraw promowych, pobierajac za korzystanie
z nich wysokie oplaty?’, na rzecz zaspokojenia wojskowych potrzeb aprowizacyjnych
pracowala wigkszos¢ tutejszych -— na ogdl jeszcze wdwczas niemieckich osad
rybackich. Niszczace stan zarybienia wod Zalewu i okolicznych jezior metody odiowow
prowadzone przez zolnierzy radzieckich, przy zastosowaniu materialow wybuchowych,
wliczy¢ nalezy w niezbadane dotad szczegdtowo rozmiary tzw. klgski pookupacyjnej ziem
przylaczonych do Polski w 1945 r., bgdacej konsekwencja dewastacji dokonanych
w latach 1945--1947 przez wojska ZSRR na calym tym obszarze.

Obecnos¢ Armii Czerwonej trudno generalnie uznaé za czynnik sprzyjajacy po-
glebianiu w $wiadomosci spolecznej przekonania o zwiazkach nowych ziem z panstwem
polskim. Staba swiadomos¢ w tym czasie przynaleznosci okolic Zalewu Wislanego do
Polski obnizana byla dodatkowo czgstymi wyprawami zohierzy Armii Czerwonej
poszukujacych zywnosci i przybywajacych tu az spod Krodlewca, jak réwniez catkiem
swobodna Zegluga uprawiang przez te wojska na rzekach delty Wisty i po Zalewie?8,

11
Przegrodzenie Mierzei Wislaneji Zalewu granica panstwowa i de facto niewykorzys-

tywanie jego wod przez strong polska zepchnelo tutejsze porty do roli lokalnej
i peryferyjnej. Niekorzystne konsekwencje tej nowej sytuacji byly wielorakie, powodujac

24 Zob.: Przyszio$¢ portéw Baltyku, Rzeczpospolita 1945, nr 302 (H42) z 6 XI, s. 5.

25 Por.: AAN, MPiH, sygn. 4356, s. 7; sygn. 4360, ss. 13---18, Sprawozdanie Dyrekcji Przemystu Miejscowego
Okregu Mazurskiego z 3 X111945; sygn. 4354, s. 54, Protokét z obrad 311946 r. Sprawa potnocnego odcinka
granicy wschodniej. W obradach udziat wzi¢li m.in.: Generalny Sekretarz Polskiej Komisji Delimitacyjnej
J. Zambrowicz, nacz. inz. Czajka z MSZ, prof. Leszczycki, prof. Dylik, prof. Srokowski, dyr. Quirini.

26 Por.. AP Gdansk, Akta Wydziatu Spoleczno-Politycznego UWGd, sygn. 1164/370—371.a, 1164/369,
1164/372-—373, 1164/2032.

27 AP Gdansk, UWGd, sygn. 1164/369, ss. 10--15, Pismo wojewody gdanskiego do MSZ, 31V 1946.

28 Ibidem, sygn. 1164/371.a, 5. 16.
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w dlugofalowym efekcie przede wszystkim niedorozwdj ekonomiczny tych ziem. Zalud-
nianie postgpowalo tu bardzo powoli, szczegdlnie jesli proces ten poréwnamy z tempem
akcji osiedlenczej w pobliskim osrodku gdanskim. Zbyt wielu che¢tnych do zajecia si¢
rybolowstwem tez nie bylo, gdyz uboga w ryb¢ strefa przybrzezna Zalewu nie zapewniata
egzystencji wigkszym skupiskom ludnosci rybackiej?°. Popularyzowany w prasie central-
nej poglad o marginalnej po wojnie roli calego Zalewu Wislanego3° takze nie sprzyjal
zwigkszaniu zainteresowania tym regionem.

Nie rezygnowato z niego srodowisko ekonomistow Wybrzeza Gdanskiego precyzuja-
ce zalozenia programowe mogace przyspieszy¢ odbudowg i rozwdj wybrzeza wschod-
niego. Ich gtowne przestanki sprowadzaly si¢ do dwoch zasadniczych koncepcji. Jedna
z nich wskazywala na koniecznos$¢ zapewnienia portom Zalewu Wislanego bezposred-
niego wyjscia na pelne morze: albo przy wykorzystaniu Ciesniny Pitawskiej (po zawarciu
ewentualnie dodatkowego porozumienia z ZSRR), albo dokonujac przekopu Mierzei
Wislanej i stworzenia nowego kanalu umozliwiajacego zegluge pelnomorska pomigedzy
portami Zalewu i Baltykiem. Druga natomiast przewidywala wykorzystanie tutejszych
portow dla zeglugi srodladowej i przybrzeznej, szczegdlnie na trasie: Gdansk --Elblag-—
porty Zalewu, stuzgcej komunikacji i przewozom towarowo-pasazerskim.

Pierwsza z nich, tj. wariant zakladajacy mozno$¢ swobodnego korzystania z Ciesniny
Pitawskiej, nie zostala nigdy dotad powazniej wzigta pod uwagg, chociaz —- co trzeba
wyraznie podkresli¢ - - nigdy nie zostala podjeta ostateczna decyzja przekreslajaca taka
mozliwosé. Wreez przeciwnie: co jakis czas powracano do tej idei. Na przykiad w roku
1951, w okresie toczacych sig¢ sporow pomigdzy Giéwnym Urzgdem Morskim a Dyrekcja
Okre¢gowa Drog Wodnych w Gdansku o administrowanie wodami Zalewu Wislanego
i rzekami don uchodzacymi?!, sygnalizowano konieczno$¢ ponownego ,,rozpatrzenia
mozliwosci korzystania z tej czesci drog wodnych przez obiekty morskie panstw
sasiadujacych, gdyz droga ta jest rowniez przystosowana do kursowania na niej jednostek
morskich. Nie jest rOwniez wykluczone - jak czytamy w pismie Dyrekcji Drég Wodnych
do Ministerstwa Zeglugi3? -~ korzystanie naszej zeglugi morskiej z przejécia w Pitawie.
Sprawa ta moze by¢ rozpatrzona przez czynniki nadrz¢dne”. Sugerowano rowniez, ze
celowe bytoby pozostawienie rzeki Elblazki i wod Zalewu Wislanego w dotychczasowej
gestii Glownego Urzgdu Morskiego oraz pozostawienie portu w Elblagu na liscie portow
europejskich, z jednoczesnym wyraznym oznakowaniem morskim wejscia do basenu
portowego zgodnie z konwencjami migdzynarodowymi 33.

Poniewaz jednak nie podejmowano ani wczesniej ani pdzniej zadnych konkretnych
decyzji w tej sprawie, nie nastgpowalo przyspieszenie odbudowy zniszczonej w czasie
wojny i w okresie tuz powojennym calej infrastruktury zaplecza portow Zalewu.
W sytuacji kiedy strona rosyjska nie kwapita si¢ do oczyszczenia z wrakow wojennych
toru zeglugowego na Zalewie - - utrwalalo si¢ coraz bardziej przckonanie, ze Zalew
Wislany jest ostatecznie zamknigty i ze nalezy braé pod uwage pozostale precyzowane od
1945 r. warianty.

Idea przekopania Mierzei Wislanej nawigzywata wprost do wezesniejszych projektow
spopularyzowanych przez literatur¢ niemieckg w dwudziestoleciu migdzywojennym **, po
wojnie natomiast nieco tylko zmodyfikowanych. Przewidywaly one przebicie Mierzei

29 Zob.: Zjazd ekonomistéow morskich 1—3 marca 1957 r., Sopot 1957, cz. 1, ss. 67—68.

30 Por. np. publikacje w,,Gospodarce Wodnej” za rok 1947.

31 Zob.: AP Gdansk, Akta Dyrekcji Okregowej Drog Wodnych, sygn. 1863/194.

32 AP Gdansk, sygn. 1863/194, bp, Pismo Dyrekcji do Min. Zeglugi z 18 VII 1951 r.

33 Ibidem.

34 Dromtra-Jauer, Denkschrift tiber die Trockenlegung des Frischen Ilaffs und den Durchstich durch die Frische
Nehrung bei Kahlberg, Magistrat der Stadt Elbing 1932; E. Kolumbe, Die Trockenlegung des Frischen Iaffs.
Vorbedingung und Planung, Ostdeutscher Naturwart, 1933, z. 2.
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Wislanej w okolicach Krynicy Morskiej oraz budowe kanatu taczacego Elblag z morzem,
pozwalajacego na uruchomienie zeglugi sredniej wielkosci statkom i barkom towarowym
o wypornosci okoto 3 tys. ton, jak rowniez poglebienie i poszerzenie Wisty Elblaskiej 35,
Mysl przewodnia tych plandw stanowito dazenie do przywrécenia Elblagowi charakteru
morskiego oraz do stworzenia podstaw szerokiej wspolpracy Elblaga z Gdanskiem
w zakresie ustug portowych. Liczono przede wszystkim na jego partycypacje w przeladun-
kach portu gdanskiego oraz w kontaktach z nadbaltyckimi republikami ZSRR, dokad
chciano transportowaé drogami wodnymi drobnicg i wegiel. Pozostale porty Zalewu
ozywi¢ mial natomiast rozwdj rybotowstwa morskiego.

Plany przekopania Mierzei rodzly niemale watpliwosci. Cze$¢ z nich zgloszono
w czerwcu 1946 r. w trakcie obrad pierwszej konferencji Naukowej Komisji Morskiej
Instytutu Baltyckiego3%. Istotne zastrzezenia sformulowal A. Wielopolski, kwestionujac
zasadno$¢ samej idei i sceptycznie oceniajac mozliwosci przetadunkowe portu elblg-
skiego, czy tez szanse ich zwickszenia. Tym samym podat w watpliwos¢ celowosé
wysitkow inwestycyjnych, ktdre nalezalo podjaé przy probie realizacji tych zamierzen.
,,Elblag w okresie maksymalnych wysitkdw, popieranych przez rzad niemiecki — mowit37

-- osiagnal wyjatkowy przetadunek okolo 350 tys. ton w roku 1936. Czy oplaci sie dla
takiej ilosci, ktoreji tak nie osiagniemy nawet w jednej czwartej
[podkr. — B. Q.], budowa¢ kanal? Centrum zaplecza stanowi Malbork i przez Malbork
caly transport bedzie kierowany na Gdansk i Gdyni¢”. Trudno odméwié autorowi tej
wypowiedzi stusznosci, kiedy sygnalizowal, ze ztozonos¢ ewentualnych operacji polegaja-
cych na przeladunku towardw ze statkdw oceanicznych na jednostki srédladowe
1 przybrzezne oraz diugi okres ich transportu drogami wodnymi na wschod, stawiaty pod
znakiem zapytania oplacalno$C realizacji powyzszych plandéw. W jego stowach po-
brzmiewaly jednak réwniez innego rodzaju watpliwosci dotyczace kwestii bardzej
generalnych. Zamkna¢ je mozna w obawie, czy polski potencjat ekonomiczny, techniczny,
cywilizacyjny i ludnosciowy pozwoli na pelne wykorzystanie nie tylko dotychczasowych
mozliwosci portdw polskiego obecnie wybrzeza 38, lecz catoksztaltu zaplecza gospodar-
czego, ktorym dysponowaly obszary poniemieckie. Gdyby przyjrzeé¢ sie¢ wnikliwiej
sytuacji ekonomicznej calej grupy portow drugiej klasy w pierwszym powojennym
dziesigcioleciu, to trudno nie uznaé uwag Wielopolskiego za zasadne.

W toku dyskusji toczacej si¢ w latach 1946 - 1947 wokol koncepcji przebicia Mierzei
Wislanej ujawnily si¢ takze inne zastrzezenia. Dotyczyly one m.in. przewidywanych
trudnoSci technicznych i bardzo wysokich kosztow calego przedsigwzigcia. Wigzaly si¢
one nie tyle z samym przekopaniem Mierzei, lecz gtdwnie z koniecznoscia prowadzenia
statych prac poglebieniowych dna wylotu i kanatu laczacego Elblag z morzem, jak mialo
to miejsce zardOwno w juz istniejacym przebiciu w okolicach Swibna, a takze w Cie$ninie
Pitawskiej. W obu tych punktach prowadzono nieustannie walke¢ z niszczacg rola piasku
morskiego nanoszonego przez miejscowe prady i zawirowania morskie. Wskazywano

35 Zob.: AP Gdansk, UWGd, sygn. 1164/272, Sprawozdanie z objazdu drogi wodnej Gdansk-—Elblag,
10—11XI11945 r.; Akta Inspektoratu dla Spraw Morskich, sygn. 1164/272, s. 9-—-13. Zob. takze: J. Karwowski,
Porty male i ich potrzeby techniczne, Technika Morzai Wybrzeza, 1947, R. 2, nr 11/12, ss. 32—-38; A. Riedel, Rola
i przyszlo$c portéw, ibidem. Plany te zakladaly budowe kanatu o dlugosci ok. 1 km, przebijajacego Mierzeje pod
Krynica Morska, kanatu dtugosci ok. 14 km {aczacego droga wodna Elblag z Krynica, budowe awanportu u wylotu
przekopu na Baltyk i rozbudowg jego funkcji rybackich oraz zainstalowanie mostu zwodzonego w miejscu
przekopu.

36 Zob.: Specjalizacja polskich portéw morskich, op. cit.

37 Ibidem, s. 91.

38 Por. T. Ocioszyaski, U podstaw zagadnierr morskich w Polsce, Gospodarka Morska 1948, R.I, z. I,
ss. 5--16; B. Kasprowicz, Podzial ladunkdéw migdzy polskie porty morskie (uwagi nad specjalizacjq portéw), ibidem,
ss. 17--35; J. Nieroda, Zegluga przybrzeina jako element 3ycia gospodarczego malych portéw polskiego wybrzeia,
ibidem, 1949, R. 11, z. 1, ss. 37--43.
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takze na niebezpieczenstwo dodatkowego obnizenia cisnienia wody w calym Zalewie
Wislanym i spadku poziomu lustra wody tego i tak niezbyt giebokiego akwenu.
Przeprowadzenie przekopu Mierzei mogto spowodowac rowniez ostre protesty uzytkow-
nikéw Ciesniny Pitawskiej, mogacych — jak si¢ obawiano - - zaskarzy¢ wiadze polskie
o zwrot dodatkowych kosztow robdt poglebieniowych prowadzonych w tym rejonie.
Branie pod uwage ewentualnych reakcji sasiada wschodniego, skrzgtnie skrywajacego
sekrety battyjskiej bazy wojennej, rodzito niepokdj co do suwerennosci polskich wladz
nad nowym wyjsciem na Baltyk, a w Owczesnej sytuacji politycznej nie byt to argument
biahy ¥,

Precyzowanie watpliwosci natury politycznej i ekonomicznej sprzyjalo sceptycy-
zmowi, z jakim coraz czesciej spotykaly si¢ propozycje upatrujace przyszios¢ portow
Zalewu Wislanego i Elblaga w rozwoju ich funkcji portowo-morskich. Nie przeszkadzaty
one natomiast w formulowaniu koncepcji nieco ostrozmiejszych. Wspomniana juz
konferencja organizowana w czerwcu 1946 r. przez Instytut Baltycki stanowita dogodne
forum ich prezentacji.

Sposrod wygloszonych tam referatdéw najbardziej wart uwagi wydaje si¢ referat inz.
Stanistawa Ro6zanskiego: ,,Zespot portéw delty Wisty w przysztosci”. Punktem wyjscia
rozwazan autora byla konstatacja istniejacych ograniczen w rozwoju aglomeracji
Trojmiasta, ktore narzucaly planistom koniecznosé rozmieszczenia nowych osrodkow
przemystowych poza obszarem zespolu Gdansk— Gdynia. Dogodnymi, w opinii Rdzan-
skiego, warunkami dysponowaly przede wszystkim Elblag i Tczew, ktore miaty najwigk-
sze szanse stania si¢ bezpo$rednimi satelitami gospodarczymi Trdjmiasta. Rozwdj Tczewa
wiazano np. z rozbudowa jego portu rzecznego, ktory po poglebieniu i regulacji dolnego
odcinka Wisty mogt przerodzié si¢ w port rzeczno-morski, przejmujacy na siebie czg$¢
ustug portowych Gdanska. Tutaj rowniez Roézanski lokalizowal przyszla rafinerig
polaczona rurociggiem z basenem portu gdynskiego oraz towarzyszace jej liczne
magazyny paliw plynnych. Nie rokujac natomiast powazniejszych nadziei na za-
ktywizowanie morskich funkcji portu elblaskiego, proponowal rozbudowe jego zadan
jako portu rzecznego. Elblag w jej koncepcji mial mie¢ bezposrednie potlaczenie
z Gdanskiem, ale nie droga wiodaca przez przekop Mierzei i przez wody Zatoki
Gdanskiej, lecz istniejacymi juz polaczeniami rzecznymi, biegnacymi przez teren depresji
delty Wisty. Wystarczylo — jak twierdzt inz. Rézanski - jedynie je poglebi¢ do okoto
6 metrdw, by umozliwi¢ w ten sposéb wejscie do portu elblaskiego statkom baltyckim.
Port elblaski staé si¢ miat tym samym waznym wezlem komunikacji rzecznej, taczacym od
wschodu rzeki rosyjskie (od Niemna przez Pregol¢ do Zalewu Wislanego) i srodkowo-
niemieckie od zachodu (przez Nogat - Wisle - Kanal Bydgoski - Odre). Sie¢ polaczen
wodnych wsparta by¢ miata potaczeniami ladowymi biegnacymi nowoczesnymi artenami
komunikacyjnymi ze wschodu przez Elblag, Malbork, Tczew i Wejherowo dalej na
zacho6d *0.

Rola wainego wezla komunikacyjnego nie wyczerpywala wszystkich propozycji
Rézanskiego formulowanych w odniesieniu do Elblaga. Ich istotny element stanowila
wizja zlokalizowanego wila$nie tutaj miasta-blizniaka osrodka gdanskiego, zakladajaca
przeniesienie do Elblaga cz¢sci przemystu stoczniowego i maszynowego, ktory — jak
twierdztinz. Ré6zanski — ,,zabiera miejsce w Gdansku a moze by¢ $mialo przeniesiony 50
km dalej#!. Dazenie do pelnego zharmonizowania rozwoju przemystowego Elblaga
z przemystem gdanskim stanowilo najbardziej spojna wewnetrznie koncepcje sposrod

39 W, Sprawozdaniu z objazdu drogi wodnej Gdansk --Elblag” czytamy m.in.: ,,Eksploatacja tego wyjscia,
mimo Ze bedzie ono polozone na wiasnym terytlorium, bedzie zaleze¢ zawsze od panstwa posiadajacego Ciesning
Pilawska” — AP Gdansk, UWGd, sygn. 1164/273.

40 Specjalizacja polskich portéw morskich, ss. 85 88, 131.

41 Ibidem, s. 88.
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przedstawianych na rzeczonej konferencji. Jedna z nich np., zgloszona przez ministra
Stefana Jedrychowskiego, zakladala rozwdj wielkiego przemystu metalowego w Elblagu,
co mialo si¢ dokona¢ w bardzo swoisty sposob, wzorowany na metodach stosowanych
przez wojska radzeckie na calym obszarze ziem poniemieckich. ,,W tej chwili narzuca si¢
jedna linia rozwigzania — mowit minister*? — reparacje. Musimy znalezé obiekt [na
terenie Niemiec — przyp. B. 0.], ktory po zdemontowaniu nadawalby si¢ do przeniesienia
w calosci do Elblaga”. Ostatecznie, jak wiadomo, w toku przygotowan do III Zjazdu
Przemystowego Ziem Odzyskanych skrystalizowana zostala idea rozwoju Elblaga
bazujaca na produkcji maszyn cigzkich, turbin parowych, urzadzen i maszyn okrgtowych
oraz czgsci okretowego wyposazenia®3,

v

Kariera elblaskiego ,,Zamechu”, sciggajacego do miasta liczne kadry nowych
fachowcow i ozywiajacego swoja dynamika rozwojowa wegetujace po 1945 r. miasto,
skupiala na Elblagu uwage wladz wojewddzkich i centralnych — szczegdlnie w okresie
intensywnych procesow industrializacyjnych. Reminiscencje dawnych portowo-morskich
tradycji tego miasta mialy juz na przelomie lat czterdziestych i pi¢édzesigtych miejsce
raczej sporadycznie. Czynnikiem, ktory jednakze nie pozwalal zapomnieé o geograficz-
nym potozeniu Elblaga byly coroczne wylewy rzek delty Wisly, a szczegdlnie niszczaca
powddz, ktora dala sig we znaki mieszkancom calego regionu w roku 1947. Koniecznoéé
przeprowadzenia regulacji stosunkdw wodnych na Zutawach i w rejonie calego Zalewu
Wislanego ponownie sygnalizowata problem przyszlosci Zalewu. Tym razem w kontek-
$cie poszukiwan optymalnych rozwigzan hydrotechnicznych, wzmacniajacych system
zabezpieczen przeciwpowodziowych.

Mozna moéwi¢ o dwoch newralgicznych punktach stwarzajacych najwicksze zagroze-
nie powodziowe w rejonie Zalewu. Byly to: rozwidlone ujscie Wisly oraz skomplikowana
sytuacja hydrograficzna w tzw. rynnie pitawskiej. Specyfika tej ostatniej determinowana
byta duza czgstotliwoscia wystgpowania wiatrow potnocno-wschodnich wiejacych tam ze
znaczna sila i oddzatujacych na kierunek falowania wody w Zalewie Swiezym (obecnie
kaliningradzkim), sprzyjajacych intensywnosci nanoszenia mulu i zanieczyszczen w za-
chodniej strefie akwenu. Stwarzalo to bardzo niekorzystna sytuacje w polskiej czesci
Zalewu Wislanego. Podejmowane w latach pigédzesigtych rozmowy polsko-radzieckie,
majace na celu podjgcie wspdlnych dzialan na rzecz poprawy sytuacji w calym regionie,
nie przyniosty wigkszych efektdw*, Problem ujscia Wisly natomiast wynikal ze zjawiska
transportowania jej odnogami rumowisk, mutu i innych zanieczyszczen, ktore stopniowo
»zakorkowywaly’ wejscia do Zatoki Gdanskiej, nie oczyszczane od 1937 r.#* Do tego
dochodzt niski na ogdt stan wod Zalewu Wislanego, zamarzajacych zima na duzych
przestrzeniach, co stwarzalo podstawowe tutaj zagrozenie powodziowe.

42 Ibidem, ss. 102—103.

43 Zob.: Z. Misztal, Przejecie, odbudowa i rozwdéj zakladéw przemyslowych Elblgga w latach 1945—1948,
Rocznik Elblaski, 1976, . 7, ss. 57—69; W. Jurewicz, Opis stanu Zakladéw Mechanicznych im. Gen.
K. Swierczewskiego w Elhlagu w lipcu 1949 r. — AP Elblag, Akta Zaktadow Mechanicznych, sygn. 75, poszyt 11;
1. Gierulski, Problemy organizacji i techniki Zakladéw Mechanicznych im. Gen. K. Swierczewskiego w Elblagu
w latach 1945—1975, Rocznik Elblaski, 1979, . 8.

44 Zob.: Z. Tyszka, Wspdlpraca ze Zwigzkiem Radzieckim na polu drég wodnych w okresie 10-lecia
(1944--1954), Gospodarka Wodna, 1954, nr 10 (93), s. 382; A. Majewski, Wezbrania na Zalewie Wislanym,
ibidem, nr 4 (89), ss, 160 -161.

45 Zob.: F. Ciecidra, Program zabudowy Wisly w $wietle potrzeb terenéw przymorskich, Gospodarka Wodna,
1956, nr 6 (115), ss. 244 --247; S. Czernik, Zagadnienie regulacji Wisly dolnej, ibidem, 1955, nr 3 (100), s. 122;
K. Dabski, Zagadnienie hezpieczenstwa miasta Gdariska i delty Wisly, ibidem, 1954, nr 10 (93), s. 391 oraz 1955,
nr 3 (100), ss. 124—126.
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Proby wyeliminowania tych groZznych konsekwencji maja swoja dluga historig
1 znajduja poczesne miejsce w historiografii niemieckiej XIX i XX w. Do jednej z nich
chetnie nawiazywano w Polsce po 1945 r.46 Przypomniat ja na tamach ,,Jantara” w 1949 r.
Jozef Nieroda. Zakladala ona osuszenie Zalewu Wislanego od pobrzezy osrodka
gdanskiego do Pitawy, poprzez stworzenie trzech gtownych polderow*”:

[ — zachodnia czgs¢ Zalewu Wislanego do ukosnie biegnacej linii taczacej Elblag
z Krynica Morska, wzdtuz ktérej wybudowaé nalezato kanatl 8-kilometrowej dlugosci
zakonczony przekopem Mierzei, umozliwiajacym wyjscie na Baltyk;

Il — na wschod od ww. kanalu po ujscie Paslgki, od ktorego ciagnaé si¢ miat wat
rozdzielajacy wody Zalewu Wislanego i Swiezego na linii Pasigka - Mierzeja Wislana;

IIl — od ww. linii do Pilawy i na potudniowy wschod od ujscia rzeki Swiezej,
z zachowaniem Zeglownosci migdzy Kroélewcem i Pitawa. Utworzony w ten sposob teren
ladowy przecina¢ miata gesta sie¢ rowow odwadniajacych i kanaléw umozliwiajacych
zegluge: na linii Elblag—Pitawa (dla mniejszych statkow) oraz Elblag—Gdansk wodami
Wisty Elblaskiej. Przebicie Mierzei pod Krynica Morska wiazaé si¢ mialo z budowa
nowoczesnego portu rybackiego umozliwiajacego prowadzenie potowoéw baltyckich, co
wydatnie miato podnie$¢ poziom egzystencji tutejszych rybakow+3,

Realizacja planu miala przyniesé jeszcze dwie — poza uregulowaniem stosunkow
wodnych na Zulawach i w rejonie Zalewu Wislanego - - korzyéci: ,,Elblag przede
wszystkim - czytamy w projekcie - a dalej Frombork, Tolkmicko i Braniewo uzyskaja
nowe mozliwosci rozwoju w zakresie handlu i przemystu. Lysica [tj. Krynica Morska -—
przyp. B.0.], osiagalna w niespelna godzing z Elblaga, ma szans¢ stania si¢ duzym
osrodkiem wypoczynkowo-turystycznym i sportowym, a takze portem rybackim o do-
godnym polaczeniu z Elblagiem”*. Te¢ druga korzy$¢ stanowi¢ miala natomiast
mozliwosé pozyskania nowych terenéw dla osadnictwa rolnego, mogacych przyjaé okolo
10 tys. uzytkownikéw $redniej wielkosci gospodarstw rolnych (ok. 5 ha).

Ta wieloczlonowa koncepcja autoréw niemieckich mogla zainteresowaé liczne
srodowiska powojennej Polski. J. Nieroda jednakze zdecydowanie odciat si¢ od
rozpatrywania szeregu jej elementow. ,,W stosunku do okresu niemieckiego zaintereso-
wania polskie Zalewem mieszczg si¢ na innej plaszczyznie  pisal*®  Odpada catkowicie
sprawa aktywizacji Elblaga, jako portu morskiego, a z nia przekop Mierzeii droga wodna
Elblag --Lysica. Zagadnienia osiedlencze schodza na plan dalszy, gdyz nie odczuwamy
obecnie potrzeby natychmiastowego i kosztownego zdobywania terendw. Na czolo
naszych zainteresowan wysuwa si¢ sprawa zabezpieczenia Zulaw”.

Niezaleznie od intencji przyswiecajacych autorowi, generalia owego planu byly
wyraznie zbiezne z koncepcjami optujacymi na rzecz morskiej aktywizacji portow Zalewu
Wislanego, o ktérych byla mowa we wczesniejszych partiach niniejszego artykutu.
Trudno wigc si¢ dziwi¢, ze kwestia zabezpieczenia przeciwpowodziowego Zulaw i plany
osuszenia Zalewu staly si¢ w latach nastgpnych dobrym i bezpiecznym pretekstem do
podtrzymywania zywotnosci idei przekopania Mierzei Wislanej, nawet jesli plan budowy
kanalu Elblag—--Krynica Morska okreSlany byl jedynie jako konieczno$é¢ stuzaca
odprowadzeniu nadmiaru wod z Zalewu, bez jakiegokolwiek wzmiankowania o mozliwo-
$ciach zeglugowych na tym odcinku.

Majac na uwadze niezbyt sprzyjajaca planom przekopania Mierzei aurg¢ polityczna, za
dos$¢ $miatg uznaé mozna publikacje Mieczystawa Mystowskiego, zamieszczong w majo-
wym numerze ,,Gospodarki Wodnej” z 1953 r. Przywolujac ponownie koncepcj¢

46 Dromtra-Jauver, Denkschrift iiher die Trockenlegung, op. cit.

47 Zob.: J. Nieroda, Sprawa osuszenia Zalewu Wislanego, Jantar, 1949, ss. 206 215,
48 Zob. ibidem, mapka na s. 207.

49 Ibidem, s. 210.

50 Ibidem, ss. 212--213.
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Dromtry-Jauerai wskazujac na korzysci ptynace z jej realizacji podjetej wspolnie z ZSRR,
Mystowski wydaje si¢ byé wrecz zafascynowany mozliwosciami stad wynikajacymi,
a przede wszystkim morskimi perspektywami rozwoju Elblagas'. Argumenty, ktore
wymienial, nie byly oczywiscie odkrywcze -— wigkszos¢ z nich zaprezentowana zostala
w drugiej potowie lat czterdziestych. Istotny jednakze wydaje si¢ fakt, iz na lamach
wspomnianego miesi¢gcznika nie powrdcono juz do tej koncepcji w latach nastgpnych,
sprzyjajacych, jak by si¢ moglo wydawaé, w znacznie wigkszym stopniu podejmowaniu
tego problemu, niz mialo to miejsce przed rokiem 1956.

v

Ostatnia grup¢ projektow dotyczacych powojennej przysziosci portow Zalewu
Wislanego stanowily plany zakiadajace ich funkcje $rodladowe i przybrzezne. Uwzgle-
dnialy one przede wszystkim mozliwosci wykorzystania juz istniejacych polaczen
wodnych, ktore po podjeciu niezbyt kosztownych prac renowacyjnych i poglebienio-
wych pozwolilyby na uruchomienie torow wodnych dla celow zeglugi towarowo-
pasazerskiej pomi¢dzy Gdanskiem i Elblagiem oraz pozostalymi portami Zalewu
Wislanego. Uruchomione w 1947 r. potaczenia nie wykazywaly jednak w najblizszych
latach wigkszej dynamiki przewozowej. Z szacunkow Franciszka Gronowskiego
wynika 32, ze tonaz przewozonych drogami wodnymi towardw na linii Elblag  Gdansk
nie przekraczal w latach 1947 1951 20 tys. ton rocznie. Wzrdst on dopiero w latach
nastgpnych do 115- -116 tys. ton (1955 --1958). Towarem dominujgcym w strukturze
tych przewozow byla armatura okr¢towa produkowana w Elblagu na potrzeby
przemystu stoczniowego i transportowana gidwnie barkami. Jedynie przewozy pasa-
zerskie w sezonach turystycznych cieszyly si¢ wigkszym powodzeniem zardéwno na
trasie Gdansk—Elblag--Krynica Morska, jak i na otwartym jesienia 1947 r. Kanale
Warminskim Elblag -Ostroda---Itawa. Mozna wigc powiedzie¢, ze nadzieje na ak-
tywizacje portow Zalewu w Zegludze srodladowej, opierane na relatywnie niskich
kosztach transportu droga wodna, rowniez nie zostaly w pelni zrealizowane w oma-
wianym tutaj okresie.

Przyczyn tego stanu rzeczy byto kilka. Na plan pierwszy wysuwaja si¢ bezposrednie
konsekwencje generalnie niskiej dynamiki zycia gospodarczego ziem lezacych na wschod
od regionu gdanskiego, catego pasa Warmii i Mazur. Braki istniejace w tym zakresie nie
mogly by¢ zapetnione wobec nieistnienia programéw rozwojowych obejmujacych rednie
1 mniejsze porty polskiego wybrzeza. Wiadomo bowiem, ze oblicze kazdego portu
z osobna ksztaltuje w duzej mierze jego bezposrednie zaplecze ekonomiczno-spoleczne.
Kolejna przyczyng mozna upatrywaé w szerszym zjawisku, jakim bylo niepeine jeszcze
w latach pigédziesiatych zintegrowanie znacznej czgsci tzw. Ziem Odzyskanych z gtow-
nymi nurtami zycia gospodarczego pozostalych czesci kraju. Integracja ta stala si¢
wyrazniejsza dopiero w nastgpnym dziesigcioleciu.

Nieco inne determinanty miescily si¢ natomiast w sferze obyczajowo-kulturowej
srodowisk osiedlajacych si¢ po wojnie nad Zalewem Wislanym. Powazna ich czgsé
rekrutowala si¢ z terenow nie posiadajacych ani zywszych tradycji morskich, ani tez nie
obytych na co dzien z transportem wodnym. Uwaga ta dotyczy zarowno rzesz
osadniczych, jak i przedstawicieli dwczesnych wiadz politycznych i administracyjnych
dzialajacych w omawianym tu regionie. Niemala tez rol¢ odgrywalo oblicze ideologiczne
nowego aparatu wladzy oraz realizowany przezen caloksztalt przeobrazen systemowych
i wlasno$ciowych w polskiej gospodarce powojennej. Jedna z najwazniejszych przestanek

51 M. Mystowski, Przyszlos$é Zalewu Wislanego, Gospodarka Wodna, 1953, nr 3, ss. 184-—186.
52 F. Gronowski, Przewozy drogami wodnymi Zulaw, Gospodarka Wodna, 1958, nr 7, ss. 308 - 310.
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tego systemu stanowito przekonanie o wyzszosci wielkich obiektow gospodarki uspolecz-
nionej nad gospodarka indywidualna.

Stabo zurbanizowane i stabo zaludnione w latach czterdziestych pobrzeza Zalewu

Wislanego, na ktéorym dodatkowo od 1946 r. obowiazywaly zaostrzone przepisy
meldunkowe, wprowadzone dla stref przygranicznych, nie bylo dogodnym terenem dla
tworzenia podstaw socjalistycznej gospodarki. W tutejszych osadach rybackich z trudem
powstawaly nawet pojedyncze spoldzielnie rybackie 3, indywidualne za$ ryboldéwstwo
— dyskryminowane i pi¢tnowane przez wladze polityczne po 1947 r.5* — nie dys-
ponowalo wigkszymi mozliwosciami zakupu nowych kutrow lub sprzetu polowowego.
Sytuacja majaca miejsce w tym zakresie ulegla pewnej poprawie na przelomie lat
pi¢édziesiatych i szesédziesiatych, kiedy zdynamizowano m.in. indywidualne osadnictwo
rybackie i rzemies$lnicze, rezygnujac z preferowania wlasnosci uspotecznionej. Wowczas
tez ostrzej dostrzezono rozmiary degradacji ekonomicznej tego regionu 5, §lady ktoérej
widoczne sa jeszcze niekiedy takze obecnie, szczegdlnie przy okazji penetracji tego regionu
w zwigzku z planowana rozbudowa polaczen mi¢dzy Elblagiem i Kaliningradem.

VI

Plany morskiej aktywizacji portow Zalewu Wislanego formulowane byly na ogdt
w ramach szerszych koncepcji, zakladajacych, ze jednym z najwazniejszych elementdéw
polskiej suwerennosci gospodarczej i politycznej po wojnie winna staé si¢ gospodarka
morska. Jej wszechstronny rozwdj spetnia¢ miat rolg glownej sily napgdowej dynamiki
przemian polskiego zycia gospodarczego i spolecznego, dajacej w efekcie struktury
nowoczesnego kraju przemystowo-morskiego. Losy powojennej Polski coraz bardzej
jednak uwiklane byly w sie¢ decyzji politycznych i gospodarczych podejmowanych
w ZSRR, obejmujacych caly blok panstwa Europy Wschodniej, w ktérych nie bylo zbyt
szerokiego marginesu na samodzielno$¢ poszczegolnych stolic. Sytuacja gospodarcza
portow Zalewu Wislanego moze si¢ wydawadé szczegdlnym przypadkiem owej elementar-
nej zaleznosci od decyzji sasiada wschodniego. Nie wydaje si¢ jednak, by jedynym
elementem skladowym tejze sytuacji bylo wytyczenie linii granicznej polsko-radzicckiej
na wodach Zalewu i Mierzei Wiélanej. Nie mniejsza rol¢ odgrywalo zjawisko powaznego
uzaleznienia po wojnie pracy wszystkich polskich portow od potrzeb gospodarki ZSRR,
podobnie jak calego owczesnego przemystu stoczniowego i okrgtowego. Uzaleznienie to
nie wplywalo dynamizujaco do potowy lat pi¢édziesiatych na powyzsze dziedziny polskiej
gospodarki %6 Skoro ich, niemaly przeciez, potencjal nie mogl by¢ dwcezesnie wykorzysta-
ny w wigkszym zakresie, c6z dopiero mowi¢ o eksploatacji portéw odgrywajacych
marginalna rol¢ w caloksztalcie gospodarki morskiej? Gdyby wigc nawet zalozyd, ze po
1945 r. funkcjonowaloby bez przeszkod wyjscie z Zalewu Wislanego na Baltyk, to nalezy
pamieta¢ o tym, ze porty Zalewu Wislanego jedynie podzielilyby los ekonomiczny
wszystkich mniejszych portow wybrzeza morskiego.

I ostatni czynnik mieszczacy si¢ w grupie wazniejszych determinant ksztaltujacych
w okresie powojennym sytuacje portéw Zalewu Wislanego. Z badan prowadzonych nad
polska gospodarka morska i nad §wiadomoscia polskiego spoleczenstwa okresu mi¢dzy-
wojennego wynika, ze dosyc trudno jest mowic o polskiej polityce morskiej w tym czasie

53 Jedna z nielicznych byla tolkmicka spoldzielnia rybacka ,,Pokdj”. Zob. szerzej na ten temat m.in.: H.
Kryaski, Rola Polskicj Partii Robotniczej w przemianach spoleczno-gospodarczych wojewédztwa gdanskiego, w:
Sesja naukowa poswigcona dwudziestej rocznicy powstania Polskiej Partii Robotniczej (19—20 marca 1962 r.),
Gdansk 1963, ss. 163—164,

54 Zob.: Zjazd ekonomistéw morskich, cz. 1, ss. 63--88.

55 Ibidem.

56 Ibidem.
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oraz o istnieniu wyraznych cech sugerujacych funkcjonowanie w powszechnej $wiadomo-
sci spolecznej wizji Polski jako kraju morskiego %7. Byta ona bliska jedynie waskim kr¢ggom
owczesnych elit politycznych i gospodarczych. Trudno wigc oczekiwaé, by zaréwno
szerokie kregi powojennego spoleczenstwa polskiego i jego nowe polityczno-gospodarcze
gremia przywodcze mogly dysponowaé zupetnie innym rodzajem swiadomosci gospodar-
czej. O przejawach ksztaltowania si¢ nowego spojrzenia na calo$¢ zagadnien morskich
mozemy wiasciwie méwi¢ w odniesieniu do nastgpnych dzesigcioleci, kiedy zaczg¢to ono
wykraczaé poza waskie, acz bardzo niekiedy romantyczne, symbole literatury marynis-
tycznej krystalizujac si¢ stopniowo w ramowy program rozwoju gospodarki morskie;j.

PLANE ZURAKTIVIERUNG DER SEEHAFENAM FRISCHEN HAFF SEIT 1945

Zusammenfassung

Nach 1945 widmeten die Staatsbehdrden ihre Aufmerksamkeit vor allem dem Wiederaufbau und
wirtschaftlicher Aktivierung der grofiten polnischen Héfen: Danzig, Gdingen und anschlieBend Stettin. Kleinere
Hifen der Ostseekiiste und des Frischen Haffs erhielten keine ausreichende dkonomische Unterstiitzung und
verfiigten bis zur Hilfte der 50er Jahre iiber keine Méglichkeit, zu einer intensiveren Entwicklung zu kommen.
Die Lage der Hafenstadte am Frischen Haff wurde zusitzlich durch die Grenzziehung auf der Frischen Nehrung
und Griindung eines sowjetischen Militarstiitzpunktes am Ausgang vom Pillauer Tief erschwert.

Die in den 40er Jahren formulierten Plane zur Entwicklung der an der Ostsee liegenden Regionen, die mit der
Tatigkeit vom Bund der Meeresstiadte (Zwiazek Miast Morskich) verbunden waren, besaBen keine Chance, realisiert
zu werden, weil sie durch damalige politische Machthaber nicht akzeptiert wurden. Sie pafiten auch in den nach
dem Krieg in der UdSSR formulierten Wirtschaftskonzept hinsichtlich des 6konomischen Potentials der polnischen
Kiiste nicht. Die Erlangung einer wirtschaftlichen Selbstindigkeit der Haffhéfen, z.B. auf dem Wege eines
kiinstlichen Durchbruchs durch die Frische Nehrung in der Néhe von Kahlberg, war infolge der politischen und
militdrischen Kontrolle dieses Gebietes durch die Sowjetflotte auch ziemlich aussichtslos. Die seit 1945 formlich
bestehenden Maglichkeiten, das Pillauer Tief durch polnische Flotte zu benutzen, wurden von Polen bis 1989
kaum in Anspruch genommen.

Eine gewisse Belebung der wirtschaftlichen Rolle von Héfen des Frischen Haffs, die seit der 2. Halfte der
50er Jahre zu beobachten war, sowie die Entwicklung der Binnenschiffahrt in diesem Gebiet, zeigte in den
nachfolgenden Jahren keine Entwicklungsdynamik vor. Es war ein Resultat der allgemein schwachen Dynamik
des Wirtschaftslebens des 6stlich von Danzig gelegenen Kiistenstreifens und der gesamten Region von Emmland-
Masuren, die ein natiirliches Hinterland der Hafenstidte am Frischen Haff war.

57 Por.: R. Wapinski, Polska nad Baltykiem w latach 1920 —1939, Zapiski Historyczne, 1979, t. XLIV, z. 4,
ss. 5—22.



