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Robert Skobelski

EUGENIUSZ KWIATKOWSKI WOBEC POLITYKI PANSTWA NA WY-
BRZEZU MORSKIM W LATACH 1945-1955

Eugeniusz Kwiatkowski byt rzadkim wzorem skutecznego dzialania w polskiej
gospodarce. W latach 1926-1930, kiedy sprawowal funkcj¢ ministra przemystu i
handlu, zintensyfikowatl rozbudowe portu w Gdyni. Nastepnie przez kilka lat (1931-
1935) kierowal zakladami azotowymi w Chorzowie i Moscicach. Od 1935 r. do wy-
buchu II wojny swiatowej, jako wicepremier i minister skarbu, podjat polityke ak-
tywizacji zycia gospodarczego m. in. poprzez dalszy rozwdj portu i miasta Gdyni
oraz budowe Centralnego Okregu Przemystowego.

Okres wojny E. Kwiatkowski spgdzit w Rumunii. Ta przymusowa bezczynnosc,
Zwiazana z internowaniem, na pewno zawazyla na jego decyzji o powrocie do Pol-
ski, mimo nowych uwarunkowan politycznych i czynnego wlaczenia sie¢ w odbudo-
we zniszczonego kraju. Oferte powrotu dla bylego wicepremiera ztozyl, w imieniu
Krajowej Rady Narodowej, Jerzy Borejsza, komunistyczny dziatacz i redaktor
dziennika ,,Rzeczpospolita”. Patriotyzm i giéd konkretnej pracy dla ojczyzny po
kilkuletniej wojennej przerwie okazaty si¢ u Kwiatkowskiego silniejsze i zaghuszyly
wszelkie watpliwosci natury politycznej. Alternatywa bylo wprawdzie pozostanie
na emigracji, ale ewentualna dzialalno$¢ na odlegtos¢ bez mozliwosci wptywania na
rzeczywisto$¢ gospodarcza nie lezaly w naturze Kwiatkowskiego. Tymczasem w
kraju pojawila si¢ pewna szansa kontynuowania tych gospodarczych zadan, ktére
tak pomysinie przed wojna zaczat realizowaé i z ktérymi by} nadal emocjonalnie
zwiazany'. Jan Nowak-Jezioranski, komentujac wybér powrotu E. Kwiatkowskiego
do kraju, pisal, juz po $mierci bylego wicepremiera w 1974 r., m.in. ,Nietrudno si¢
domyslié, jaki byt stosunek Kwiatkowskiego do 6wczesnego rezimu. Gdy mu jed-
nak Borejsza pokazal zdjecia zniszczonej Gdyni, gdy Kwiatkowski uprzytomnit so-
bie ogrom pracy, jaki znéw czeka Polske nad Baltykiem — nie wahat si¢ ani chwili.
Byla to decyzja, by¢ moze najbardziej heroiczna w jego zyciu, narazita go bowiem
na cigzkie, krzywdzace zarzuty ze strony ludzi z jego obozu. Nie wahano si¢ oskar-
zy¢ go o zdradg (...) Kto wie, czy ten ostatni okres zycia publicznego zmartego mi-
nistra nie byl najbardziej bohaterski. Do dzieta odbudowy przystapit z wlasciwa so-
bie niepospolita energia™.

Owczesnym wladzom politycznym bardzo zalezalo na zaangazowaniu w odbu-

1. Zareb a, Eugeniusz Kwiatkowski — romantyczny pragmatyk, Warszawa 1998, s. 158.
2Cyt. za: M. M. Dro zd o w s k i, Eugeniusz Kwiatkowski, Wroctaw 2001, s. 207.



R.Skobelski

dowe Polski kadry przedwojennych fachowcéw, dlatego powrét E. Kwiatkowskie-
g0, odnotowaly one na swoim koncie jako spory sukces. Wobec szczuplosci i braku
odpowiedniego przygotowania szeregéw partyjnych byt to kapital bezcenny, bez
ktérego nierealne byloby w ogoble szybkie wydobycie kraju z ruin. Oprécz tego,
przed konferencjg w Poczdamie komunisci cheieli zasygnalizowaé swiatowej i kra-
jowej opinii publicznej, ze sa przywddcami rezimu otwartego na wspolprace z tzw.
demokratycznymi elementami. Prezydent Bolestaw Bierut tak wypowiedziat si¢ na
temat osoby Kwiatkowskiego: ,,Jest to wybitny fachowiec, patriota i uczciwy, dobry
Polak. Powolalismy go na wysokie stanowisko, pomimo ze nie jest ani komunista,
ani socjalista, jest jednak demokrata, wierzymy przeto, ze dobrze i uczciwie wypetni
powierzone mu zadania i potrafi swym autorytetem budowac szerokie zaufanie
spoleczenistwa Wybrzeza do Rzadu Jednosci Narodowej™.

Po przyjezdzie do kraju byly wicepremier zaczat kierowa¢ Delegatura Rzadu dla
Spraw Wybrzeza. Instytucja ta, powolana oficjalnie 12 wrzesnia 1945 r., faktycznie
rozpoczeta dziatalno$é 1 pazdziernika 1945 r. Przyszly szef Delegatury, tytulowany
ministrem, przybyl po raz pierwszy na Wybrzeze juz w lipcu tegoz roku, gdzie za-
poznat si¢ wnikliwie z sytuacja wojewodztw nadmorskich, a nastepnie przystapit do
sporzadzania pisemnego raportu o stanie gospodarki wybrzeza®. Usunigcie znisz-
czen wojennych pasa nadmorskiego bylo w tym czasie sporym wyzwaniem gospo-
darczym dla panstwa. Pomorze Zachodnie, zwlaszcza rejon Szczecina i Kotobrzegu,
oprocz strat spowodowanych bezposrednimi dziatlaniami wojennymi i zniszczeniami
dokonanymi przez samych Niemcow (m.in. wysadzanie urzadzen portowych w
Szczecinie), ucierpiato znacznie na skutek alianckich nalotéw bombowych. Unieru-
chomiony zostat zespot portowy Szczecin — Swinoujscie oraz mniejsze porty rybac-
kie (straty portu szczecinskiego poglebit demontaz i wywoz urzadzen dokonany
przez radzieckie wiladze wojskowe). Natomiast w pozostalych gale¢ziach przemysh,
przede wszystkim w hutnictwie, przemysle elektrotechnicznym, chemicznym i ce-
lulozowo — papierniczym stopien dewastacji siggat niemal 100%. Przestato istnie¢
1329,3 km linii kolejowych, zabudowa miejska byla zniszczona w okoto 50%.
Straty na wsi wahaty si¢ od 10% w powiecie gryfifiskim, 40-50% w chojenskim do
75-100% w gryfickim’.

3J.Z areba, op. cit., s. 159.

* Ibidem, s. 160-161; M. M. Drozdo wski, op. cit., 8. 213.

5 Z. L ask i, Kierunki i dynamika rozwoju przemystu, [w:] Pomorze Szczeciriskie 1945-
1965, red. E. Dobrzycki, H. Lesinski i Z. Laski, Poznai 1967, s. 201; Archiwum Akt No-
wych (dalej: AAN), Ministerstwo Ziem Odzyskanych (dalej: MZO), sygn. 75, Zniszczenia
wojenne w porcie szczecihskim, notatka Gtéwnego Urzedu Morskiego — Delegatura w Szcze-
cinie. W wyniku wojny niektére galezie przemystu regionu zachodniopomorskiego przestaly
wlasciwie istnie¢. Przemyst elektrotechniczny byl zniszczony w 87%, chemiczny w 97%,
celulozowo — papierniczy w 96%, widkienniczy w 89%. W gruzach lezaly najwigksze fabryki
— benzyny syntetycznej w Policach czy zaklady widkiennicze w Zydowcach (J. M ad e j, In-
ne dzialy gospodarki. Przemyst, [w:] Szczeciniskie. Rozwdj wojewédztwa w Polsce Ludowej,
red. H. Lesinski, Warszawa 1970, s. 124).
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Straty wojenne nie omingly Pomorza Gdanskiego, a cho¢ porty i stocznie Gdanska i
Gdyni byly zniszczone mniej od szczecinskich, bo w okoto 30%, to jednak baseny por-
towe 1 tory wodne wypelnialy wraki zatopionych jednostek, uszkodzeniom ulegly falo-
chrony, dzwigi portowe i magazyny. Straty pozostatych galezi przemystu oceniano na
80%. Szczegélnie dotkliwe byly zniszczenia sieci kolejowej i drogowej. W miastach 10
748 doméw mieszkalnych byto uszkodzonych w co najmniej 10%°.

W tej trudnej sytuacji do zadan, kierowanej przez Kwiatkowskiego Delegatury
Rzadu dla Spraw Wybrzeza nalezaly: ,,(...) nadzor i synchronizacja wysitku podej-
mowanego przez istniejace juz na Wybrzezu organizacje robocze pafistwowe i sa-
morzadowe odnosnie do: odbudowy i praktycznego wykorzystania polskich portéw
handlowych; odbudowy zniszczonych miast Wybrzeza; odbudowy i uruchomienia
przemystu nadmorskiego; wspodtdziatania w akcji osiedlenczej w miastach nadmor-
skich; koordynowania wnioskéw do preliminarzy budzetowych na cele odbudowy i
zagospodarowania tych terenéw™’. Sam Kwiatkowski, 0 czym juz wspomniano, po-
dobnie jak i przed wojna poswigcil si¢ pracy bez reszty. Jako szef zespotu Delegatu-
ry dbal szczegélnie o optymalne wykorzystywanie kompetencji fachowych perso-
nelu, wzajemne uzgadnianie pogladow na sprawy zasadnicze, ksztaltowanie
zachodnioeuropejskiego modelu urzednika szanujacego petentéw i przestrzegajace-
go norm prawnych oraz koncentracji wysitkdw na zalatwianiu spraw podstawo-
wych. Funkcja delegata rzadu zmuszata bylego wicepremiera do ogromnego wysit-
ku, nieustannych podrdzy, wizytowania miast i miasteczek rozsianych po rozlegtym
wybrzezu, pisania raportéw i sprawozdan, nie méwiac juz o kierowaniu biezaca
praca Delegatury i koordynowaniu robét przy odbudowie pasa nadmorskiego. Mimo
to aktywnos¢ Kwiatkowskiego w tamtym okresie wykraczala daleko poza wykony-
wanie obowiazkéw stuzbowych. Jedng z bardziej znanych jego inicjatyw w tym
okresie, byl pomyst utworzenia Zwigzku Gospodarczego Miast Morskich, ktory
mial posiadaé state uprawnienia w zakresie odbudowy, a potem i rozwoju gospo-
darczego na wybrzezu. Ponadto E. Kwiatkowski kierowal, wspomagat lub tez pa-
tronowat najrozmaitszym komisjom i organizacjom, brat udziat w licznych uroczy-
stosciach oficjalnych, wystgpowal z odczytami w radiu, udzielal wywiadéw dla

prasy, pisat artykuty®.

¢B.Koszel, Co zastalismy? [w:] Polska nad Odrq i Baltykiem, red. S. Sierpowski, Po-
znan 1986, s. 80; C. W o j e w 6 d k a, Gospodarka morska, [w:] Gdariskie. Rozwdj woje-
wodzwa w Polsce Ludowej, red. J. Kolodziejski, Warszawa 1971,s. 129; L. Wiszniewsk i,
Inne dzialy gospodarki. Przemysi, [w:] Ibidem, s. 155;J. Glu zin s k i, Transport i fqcz-
nosé, [w:] Ibidem, s. 195; AAN, MZO, sygn. 1708, Zniszczenia wojenne osiedli na Ziemiach
Odzyskanych na tle ogélnego zniszczenia kraju; Powolana przez Ministerstwo Przemystu i
Handlu, a kierowana przez prof. Tadeusza Derczynskiego, Komisja Odszkodowan Morskich,
oszacowala straty w majatku morskim Polski na 64 min dolaréw, co stanowilo wartos¢ okoto
60% ogodlnych naktadow na gospodarke morska poniesionych w latach II Rzeczypospolitej
M.M.Drozdowski,op.cit,s. 213).

"Cyt.za:J. Zareba, op. cit., s. 162-163.

!M.M.Drozdowski, op. cit.,s.213,221;J. Zargba, op. cit,, 5. 162-163, 167, 171.
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Burzliwe przemiany polityczne, zachodzace w Polsce w latach 1945-1947, zwia-
zane z umacnianiem si¢ u wtadzy komunistéw powodowaly stopniowe zaggszczanie
si¢ atmosfery wokét Delegatury dla Spraw Wybrzeza i jej szefa. Dochodzity do tego
liczne konflikty E. Kwiatkowskiego z przedstawicielami wtadzy politycznej i admi-
nistracyjnej na wybrzezu, wynikajace nie z trudnego charakteru bylego wicepremie-
ra, a raczej jego energicznej i pelnej poswigcenia sprawom morskim dziatalnosci.
Kierownik Delegatury nie szczedzil krytyki i nie kry} nieprzejednania wobec wszel-
kich przejawéw niegospodarnosci i braku dyscypliny w miejscowych instytucjach.
Nie ukrywal swego stanowiska w tej materii w rozmowach czy sprawozdaniach dla
rzadu. W procesie odbudowy portéw i miast portowych wystepowaly jego zdaniem,
nastgpujace stabe punkty: duze przerosty administracyjne, wzajemne paralizowanie
wysitkéw, brak koordynacji dziatan pomigdzy instytucjami panstwowymi, naptyw
na wybrzeze pracownikéw i robotnikdw bez niezbednych kwalifikacji zawodowych,
batagan w funkcjonowaniu wojskowych wiadz radzieckich realizujacych rézne dy-
rektywy oraz brak samochodéw cigzarowych, maszyn, urzadzen, zapas6w magazy-
nowych i dostaw zywnosci. Tego typu opinie nie byly na reke¢ lokalnym notablom
czy niektérym ministerialnym urzednikom. Niejako w odwecie za te wszystkie sto-
wa przygany i krytyki zaczely pojawiaé si¢ nieshuszne zarzuty, oskarzenia, uciekano
si¢ do intryg i pisania donoséw, wyolbrzymiane byly potknigcia szefa Delegatury dla
Spraw Wybrzeza; coraz czgsciej takze podkreslano jego sanacyjng przeszios¢. Z czasem
przeciwnicy Kwiatkowskiego ukuli pejoratywny termin , kwiatkowszczyzny”, ktéry miat
oznacza¢ charakterystyczny dla niego zespét pogladéw oraz praktycznych dziatan po-
dejmowanych w Delegaturze, ktére miaty jakoby szkodzi¢ interesom parnstwa. Poza za-
rzutami zwigzanymi z batalia o Zwiazek Gospodarczy Miast Morskich, w ktérym wiadze
widzialy niebezpieczenstwo liberalizmu gospodarczego, oskarzano go o mitologizowa-
nie gospodarki morskiej, popieranie przedsigbiorstw prywatnych w tej gospodarce, o
préby dopuszczenia kapitatu obcego do przemystu stoczniowego i zeglugi, o prowa-
dzenie polityki przeinwestowania portéw podczas ich odbudowy przy jednocze-
snym zaniedbywaniu spraw biezacych, o faworyzowanie w polityce personalnej tyl-
ko niektorych ludzi, dawnych wspélpracownik6w9.

Na ten narastajacy konflikt pomigdzy E. Kwiatkowskim a lokalnymi i resorto-
wymi wladzami natozylo si¢ dalsze ozigbienie sytuacji politycznej w kraju. Po wy-
eliminowaniu przez komunistéw opozycji peeselowskiej, zaostrzyly si¢ spory mig-
dzy PPR i PPS w zasadniczych kwestiach politycznych i spotecznych. Wewnatrz
PPR doszlo niebawem do glosu skrzydto dogmatyczno-sekciarskie i to pod jego
dyktando trwaly przygotowania do zjednoczenia obu partii robotniczych'®.

W tej atmosferze dalsze istnienie Delegatury dla Spraw Wybrzeza zaczglo staé
pod znakiem zapytania o czym przekonal sie Kwiatkowski podczas trudnych roz-
méw w czerwcu i wrzesniu 1947 r. z Bierutem i Jedrychowskim a nastgpnie z pre-
mierem Cyrankiewiczem, kiedy dowiedzial si¢, ze kierowana przez niego instytucja

2. Zargba,op.cit.,s. 176-177; M. M. Drozdowski,s. 214.
1 Ibidem, s. 178.
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ma pracowaé jedynie do kofica 1947 r., po czym przejdzie w stan likwidacji."!
Ostatecznie Delegatura zaprzestata dziatalnosci w styczniu 1948 r., za$ E. Kwiat-
kowski znalazt si¢ na przymusowej emeryturze, liczac niespetna 60 lat i bedac jesz-
cze w pehi sit tworczych. Uniknal wprawdzie represji okresu stalinowskiego, jed-
nak wladze zabronity mu zamieszkiwania na wybrzezu, w Poznaniu oraz w
Warszawie, mimo, iz jako posta na sejm chronit go woéwczas immunitet. Byly wice-
premier postanowil w tej sytuacji osiedli¢ si¢ w Krakowie, gdzie od 1945 r. miesz-
kala jego starsza corka. Przybyt tu w grudniu 1948 r. i pozostat do kofica zycia, nie
powracajac juz nigdy do czynnej dziatalnosci gospodarczej'®.

Tymczasem w latach 1947-1949 realizowano 3-letni plan odbudowy gospodar-
czej, bedacy jak si¢ pdzniej okazato, jedynym zakonczonym sukcesem programem
ekonomicznym w powojennej Polsce. Jego wytyczne w odniesieniu do pasa nad-
morskiego, opracowane przez Centralny Urzad Planowania, zostaty w znacznej mie-
rze oparte na koncepcjach powstalych w Delegaturze Rzadu dla Spraw Wybrzeza
pod kierunkiem E. Kwiatkowskiego.

W okresie wspomnianego planu uwage panstwa skupialy przede wszystkim, tak
ze wzgledow gospodarczych jak i politycznych, stocznia i port szczecifiski, jako
najdalej wysuniete na zachod".

Odbudowe portu szczecinskiego prowadzilo Biuro Odbudowy Portéw (BOP)
przy wspoétudziale Delegatury Urzgdu Morskiego, przeksztalconej nastepnie w
Urzad Morski w Szczecinie. BOP jeszcze w 1945 r. opracowalo tzw. maly plan od-
budowy portow, ktory zamierzano realizowaé w latach 1945-1946. Jednak wilasciwa
odbudowe i rozbudowg portu w Szczecinie mozna bylo podjaé dopiero w 1947 r.,
czyli po przejeciu jego znacznej czesci z rak radzieckich wiadz wojskowych'.

Do tego czasu ta najwigksza na Pomorzu Zachodnim jednostka portowa stuzyta
nieomal wylacznie zaopatrywaniu radzieckich wojsk okupacyjnych w Niemczech.
Przyjmowano tutaj rowniez statki z polskimi repatriantami, ktérzy przybywali
przede wszystkim z brytyjskiej strefy okupacyjnej".

"M.M.Drozdowski,op. cit., s. 238.

2].Zareba, op. cit., 182-183.

B7Z Miszta 1, Polityka morska w 40-leciu PRL, [w:] 40-lecie powrotu Ziem Zachod-
nich i Péinocnych, Materialy ogdlnopolskiej sesji naukowej z 25-26 czerwca 1985 r., War-
szawa 1986, t. I11, s. 102.

4 Zob.: R. T e ¢ h m a n, Przejmowanie poru szczeciriskiego przez polskie wladze w la-
tach 1945-1947, ,Zeszyty Odrzanskie. Seria nowa”, red. W. Drobek, Opole 2000, nr 18/19,
s. 117 inast; E. Do br zyc ki, Zespol portowy Szczecin — $win01q§cie, {w:] Pomorze
Szczecivskie... s. 147. Do koiica 1947 r. BOP wykonalo tutaj ponad sto inwestycji. Przysto-
sowano do prac przeladunkowych okoto 1500 m nabrzezy, zabezpieczono i odbudowano kil-
kanascie magazynéw i dzwigéw, wyremontowano duzy elewator portowy, prom kolgjowy,
pontony i przesuwnice wagonowa na Gryfii, odbudowano chlodni¢ rybna i budynek szkoly
morskiej. Z basenéw, kanaléw i toru wodnego podnoszono i usuwano zatopione tam wraki
(W.Mys$lenicki, Pomorze Zachodnie, [w:] Odbudowa Ziem Odzyskanych (1945-1955),
red. K. Piwowarski i S. Zajchowska, Poznan 1957, s. 243).

15 pierwszy statek z polskimi repatriantami przybyt do Szczecina 4 kwietnia 1947 r. (E.
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Il Zjazd Przemystowy Ziem Odzyskanych, obradujacy na jesieni 1947 r. w
Szezecinie (niestety juz bez udzialu E. Kwiatkowskiego), zdecydowat o przyspie-
szeniu rozwoju tutejszego portu. Utworzono w tym celu Komisje Aktywizacji Re-
gionu Szczecinskiego, bedaca miedzyministerialnym organem przy KERM-ie. Na
whiosek tejze komisji Ministerstwo Zeglugi powotato urzad pelnomocnika dla roz-
budowy i zagospodarowania portu szczecinskiego. Natomiast juz pod koniec listo-
pada 1947 r., zorganizowano w Szczecinie Polska Zegluge Przybrzezna na Baltyku
,Gryf”, ktéra podjela przewozy pasazersko-towarowe na trasie Szczecin — Swinouj-
$cie. Rok pézniej powstat tutaj rowniez oddzial gdynskiego przedsigbiorstwa zeglu-
gowego ,,Gdynia — Ameryka Linie Zeglugowe S. A. (GAL)"".

Stopniowo wzrastata zdolnos¢ przetadunkowa poru szczecifiskiego. W 1946 r.
wynosita 100 tys. ton, w 1947 r. — 1 250, w 1948 r. — okoto 2 500 i prawie 6 min ton
w 1949 r. Gdy w 1946 r. wplyneto do portu 1181 jednostek, w tym pierwszy polski
statek handlowy ,,Hel”, to w ostatnim roku planu 3-letniego bylo ich 3 873"".

Stocznia szczecinska, odbudowywana od 1947 r., wystgpowala wprawdzie przez
jaki$ czas jedynie jako baza naprawcza, jednak pod koniec 1949 r. postanowiono
uruchomi¢ w niej produkcj¢ statkéw i stworzy¢ w Szczecinie drugi po Gdansku
osrodek przemystu okretowego'®.

Porty Gdanska i Gdyni, o czym juz byla mowa, ucierpialy powaznie, podobnie
jak Szczecin, w wyniku nalotéw bombowych i bezposrednich dzialann wojennych.
Mimo zniszczen juz w lipcu 1945 r. zespdt portowy przetadowal 917 tys. ton towa-
row, by w 1946 r. osiagna¢ poziom 7 732 tys. ton. Ogétem obstuzono wtedy w por-
tach 5 377 jednostek'”.

Do kofica 1947 r. stocznie wojewodztwa gdanskiego wyremontowaly blisko 800
statkow, w tym 257 zagranicznych. Procz tego, celem petnego wykorzystania parku
maszynowego, prowadzono produkcj¢ uboczna jak montaz traktoréw, samochodow
cigzarowych oraz remonty wagonéw kolejowych®,

Okres planu 3-letniego stanowil rowniez kolejny etap odbudowy i modernizacji
portow Gdanska i Gdyni. Wzrosty moce przetadunkowe, za§ odtworzone mozliwo-

Dobrzycki,op.cit,s. 143).

“F. Gronowsk i, Gospodarka morska, [w:] Szczeciriskie... s. 99-104. Najwigksze
inwestycje portowe w Szczecinie przypadly na lata 1948 — 1950. W tym czasie wojewddztwo
szczecinskie zajelo drugie miejsce po Slasku w panstwowym planie inwestycyjnym. Bylo to
jedno z najwigkszych tego typu przedsigwzig¢ w Europie (Pomorze Szczecifiskie... s. 113);
Archiwum Panstwowe w Szczecinie (dalej: APS), Prezydium Wojewédzkiej Rady Narodo-
wej (dalej: PWRN), Wojewddzka Komisja Planowania Gospodarczego (dalej: WKPG), sy-
gn. 2267, Rozwdj wojewddztwa szczecinskiego w latach 1945-1958).

17 Ibidem; Na 5 970 tys. ton przetadunkéw, 3 319 tys. przypadato na wegiel, 506 tys. ton na
rudg zelaza, 204 tys. na zboze, 53 tys. na drewno, 137 tys. na inne towary masowe oraz 231 tys. ton
na drobnicg (W.My$lenicki, op. cit,, s. 224; zob. tezz. E.Dobrzycki, op. cit., s. 153).

'® Jbidem, s. 108-109.

YH.Edel-Kr y i s k i, Pomorze Gdariskie, [w:] Odbudowa... s. 384 — 385.

2 W stoczniach Gdanska i Gdyni zmontowano w tym czasie, tj. do kofica 1947 r. 2 tys.
traktor6w, 500 samochodéw cigzarowych i wyremontowano 760 wagonéw (Ibidem, s. 375).
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sci produkcyjne pozwalaty na budowe jednostek petnomorskich i trawleréw rybac-
kich. Pierwszy statek sptynat na wode 6 listopada 1948 r. By} nim rudoweglowiec o
nosnosci 2 540 DWT, ktéry otrzymat nazwe ,,Sotdek”?.

Wiele uwagi panstwo pos$wigcalo rozwojowi ryboldwstwa. W wojewddztwie
gdanskim osrodkami tej branzy gospodarki morskiej staty si¢ Leba, Gérki, Swibno i
Jantar. W 1946 r. rybotéwstwo regionu osiagneto 23 tys. tom potowdw, zas pod ko-
niec realizacji planu 3-letniego 66 tys. ton> .

Na Pomorzu Zachodnim zniszczeniu portéw i zakladéw przetworstwa rybnego,
towarzyszyto zatopienie prawie calej floty polowowej. Szybko jednak przystapiono
do odbudowy stoczni i warsztatéw rybackich w Swinoujsciu, Dziwnowie, Nowym
Warpnie, Wolinie, Kotobrzegu, Dartowie i Ustce®. Poczatkowo mate, mniej zdewa-
stowane porty rybackie, wykorzystywano do przetadunk6w handlowych. Stalo si¢ to
konieczno$cia w momencie, kiedy odbudowa giéwnych jednostek portowych nie
byla jeszcze zakoficzona. Obok ryboléwstwa przybrzeznego, rozpoczeto réwniez
rozwijaé rybolowstwo dalekomorskie, ktére nie istnialo tutaj przed wojna™.

Wraz z portami i stoczniami uruchamiano i inne przedsigbiorstwa wybrzeza. Na
Pomorzu Zachodnim w latach 1945-1946 w pierwszej kolejnosci ruszyly zaklady spo-
zywcze, energetyczne i w pewnym stopniu chemiczne. I tak w 1945 r. czynnych bylo
114 obiektéw przemyshu rolno-spozywczego i 48 przemystu energetycznego®. Przemyst
na tym obszarze koncentrowat si¢ w znacznej mierze w Szczecinie i jego okolicach.
Wschodnia natomiast czg$¢ regionu, miata charakter rolniczy. Pewna role odgrywata
tutaj wytwdrczosé rolno-spozywcza, oparta na miejscowe;j bazie surowcowe;j’.

W latach realizacji planu odbudowy gospodarczej, udziat przemystu zachodnio-
pomorskiego w produkcji krajowej wynosit 1,6%. Z wigkszych przedsigbiorstw
uruchomiono wtedy: cukrownie w Szczecinie, Kluczewie i Gryficach, Hute ,,Szcze-
cin”, Zaklady Wiokien Sztucznych, Zaklady Nawozéw Fosforowych, Pomorskie
Zaktady Przemystu Thiszczowego w Stargardzie, Zaktady Przemystu Odziezowego

2'C.Wojewddka,op. cit., s. 123-124, 139-140. Obroty towarowe portéw w pierw-
szych latach powojennych ksztaltowaly si¢ nastgpujaco: 1945 r. — 917 tys. ton, 1946 r. — 7
737,1947r.—-96911w 1950r.-9766 (H.Edel-Krynski, op. cit., s. 386).

* Ibidem, s. 148.

# Z przedwojennego-taboru potowowego w 1945 r. morskie urzedy rybackie zarejestrowaly
tylko jeden kuter, czternascie todzi motorowych i 58 todzi wiostowych (W.My$lenicki, op.
cit.,s.248); M.Pawlaczyk, Gospodarka morska, [w:] Koszalinskie w dwudziestoleciu,
praca zbiorowa pod red. H. Rybickiego i W. Jedrzejczaka, Poznan 1966, s. 159.

% W 1949 r. w Swinoujéciu powotano przedsigbiorstwo potowéw dalekomorskich ,,Del-
fin” (F.Gronowski,op. cit., s. 113-114).

®T.Madej, op. cit., s. 124; APS, PWRN, WKPG, sygn. 1654, Plan 6-letni — projekty
z 1950 r.; Energetyka calych obszaréw poniemieckich juz w 1946 r. stala si¢ samowystar-
czalna, a dzigki potaczeniom na Gérnym Slasku, mogta wspétpracowaé z siecia ogolnokra-
jowa (Rozwdj gospodarczy Ziem Zachodnich i Pétnocnych, oprac. E. Megclewski i in., War-
szawa 1960, s. 117).

% APS, PWRN, WKPG, sygn. 1654, Plan 6-letni — projekty...; W.Raczko wsk i,
Przemyst i rzemioslo, (w:] Koszalinskie... s. 149.
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w Mysliborzu, fabryke zapatek w Sianowie, fabryke narzedzi rolniczych w Shupsku,
fabryke piecéw w Darfowie, roszarni¢ w Koszalinie”’.

Podobnie szybkie tempo charakteryzowalo odbudowe przemystu w wojewodz-
twie gdanskim. W czerwcu 1947 r. tutejszy przemyst wielki i sredni zatrudniat juz
32 295 tys. oséb w 357 zakladach. Rok wczesniej nastapit rozruch jednego z najwigk-
szych przedsigbiorstw przemyshi drzewnego w Polsce — Fabryki Mebli i Krzeset w Go-
Scininie. Inwestycje planu 3-letniego zaowocowaly w wojewodztwie gdanskim, w sto-
sunku do roku 1947 5-krotnym wzrostem produkcji energetycznej, 3-krotnym
thuszczowej, 2-krotnym drzewnej i az 6-krotnym wzrostem produkcji rybnej”.

W $lad za szybka restytucja kolejnych galezi gospodarki pasa nadmorskiego, szty
takze inne dziedziny. Szczegolnie preznie, jak na 6wczesne warunki, rozwijalo si¢ cho-
ciazby szkolnictwo wyzsze. Juz w 1945 r., do czego przyczynit si¢ m.in. i E. Kwiatkow-
ski, rozpoczeta dziatalnos¢ Politechnika Gdanska, ktorej pierwszymi profesorami byli
naukowcy Politechniki Warszawskiej i bylej Politechniki Lwowskiej. Nadbaltyckie po-
lozenie uczelni spowodowalo, iz od poczatku byta ona zwiazana z gospodarka morska.
Rowniez w 1945 r. powstala w Gdansku Akademia Lekarska (p6zniej Akademia Me-
dyczna), a nastgpnie Wyzsza Szkola Inzynierska, Wyzsza Szkola Pedagogiczna oraz
Wyzsza Szkota Nauk Plastycznych. W Gdyni zorganizowano natomiast Wyzsza Szkole
Handlu Morskiego (E. Kwiatkowski byt jednym z wykladowcow tej uczelni) w So-
pocie zas Wyzsza Szkole Ekonomiczng i Wyzszg Szkote Muzyczna®.

Takze w Szczecinie powaznie rozwinglo si¢ szkolnictwo wyzsze. Pierwsza
uczelniag w tym miescie, powolang jeszcze w 1947 r., byla Akademia Handlowa,
przemianowana dwa lata p6zniej na Wyzsza Szkol¢ Ekonomiczng. W 1948 r. w sto-
licy Pomorza Zachodniego rozpoczeta dziatalno$é Szkota Inzynierska, a w 1948 r.
Akademia Lekarska®.

Pod koniec lat 40-tych, w zwiazku ze stalinizacja stosunkoéw politycznych w
kraju i napigta sytuacja migdzynarodowa, nastapily zasadnicze zmiany kierunkéw
rozwoju gospodarczego i spolecznego Polski. Realnych ksztaltow zaczg¢to nabierac
to, przed czym jeszcze w 1945 r. przestrzegal E. Kwiatkowski — bezkrytyczne ko-
piowanie radzieckich metod planowania ekonomicznego. Nowy 6-letni program go-
spodarczy (1950-1955), nazywany planem budowy podstaw ustroju socjalistyczne-
go, zakladat uprzemystowienie, z potozeniem akcentu na dobra inwestycyjne,
zlikwidowanie elementow kapitalistycznych, kolektywizacje rolnictwa, zaciesnienie
stosunkow gospodarczych z ZSRR i catym blokiem wschodnim. Jego realizacja,
prowadzona w trudnych warunkach politycznych i w ramach doktrynerskiego mo-
delu industrializacji, kiécacego si¢ elementarnymi regutami ekonomicznym, dopro-

7T.Madej,op.cit,s. 124; W.Raczkowski,op. cit., 5. 135.

BH. Edel-Krynski, op. cit., s. 374-377.

¥ Ibidem, s. 404-405; B. Krasie w i ¢ z, Odbudowa szkolnictwa wyzszego w Polsce
Ludowej w latach 1944-1948, Wroctaw 1976, s. 269.

07 Mielcarek,B.Owczarek, Od Pedagogium do Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 1985,s. 77,84-87; H. Lesifis ki, W. F e nry c h, Szkoly wyzsze i rozwdj zycia
naukowego, [w:] Pomorze Szczecinskie... s. 629-636.
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wadzita do kryzysu wiasciwie wszystkich galezi gospodarki oraz ostrych napigé
spoteczno-politycznych w 1956 r.*!

W wojewoddztwach nadmorskich plan 6-letni przewidywal wprawdzie znaczne
inwestycje®?, jednak $rodki Jjakie przeznaczono na ich wdroZenie, podobnie zreszta
Jjak na calym obszarze tzw. ziem odzyskanych, byly o wiele nizsze od skierowanych
do pozostatych regionow Polski®.

W tych okolicznosciach gospodarka morska nie mogia znalezé si¢ wéréd priory-
tetow ekonomicznych panstwa. Do wspomnianych niewielkich nakladéw finanso-
wych, dochodzil brak koncepcji rozwoju portéw oraz ograniczenie kontaktéw handlo-
wych z rynkiem kapitalistycznym. W efekcie przyniosto to dhugi zastdj branzy morskiej
oraz drastyczny spadek ilosci przetadunkéw. Zespét portowy Gdanisk — Gdynia, przeta-
dowywal w ramach planu 3-letniego 6-7 min ton towar6w w skali rocznej, natomiast w
okresie szesciolatki zaledwie okofo 4,5 mln ton. Nieco lepiej przedstawiala si¢ sytuacja
portu szczecinskiego, ktérego obroty w tym okresie nieznacznie wzrosty™ .

Powazna tendencj¢ spadkowa wykazywal wywoéz wegla, czego powodem z jed-
nej strony byl wzmozony eksport do ZSRR i krajéw demokracji ludowej, prowa-
dzony droga ladowa, gléwnie koleja, z drugiej zas strony nadmiarem wegla na ryn-
kach $wiatowych®.

Niewielka poprawa wielko$ci przewozoéw, jaka nastapita w latach 1954-1955
wynikata z przejSciowego wzrostu eksportu wegla i koksu, a przede wszystkim
zwigkszonego importu zboza i rudy. Mimo tego skala przewozéw byta w 1955 r.
nizsza od uzyskanej w roku 1951. Zmienila si¢ natomiast nieco ich struktura. Wy-
raznie zmniejszyt si¢ udziat wegla i koksu (z 70% w 1949 r. do 47% w 1955 1), na
korzys¢ przywozu rudy i innych surowcéw oraz wywozu drobnicy. Znaczny spadek
odnotowano w przewozach pasazerskich. W 1953 r. byly one o 40% nizsze niz w
1950 r. Mialo to zwiazek z coraz wigkszymi utrudnieniami w ruchu turystycznym
miedzy Wschodem a Zachodem™.

Szczegodlnie widoczne byly systematyczne ograniczenia inwestycji portowych.

3! Zob.: AAN, Paristwowa Komisja Planowania Gospodarczego, sygn. 184, Ocena planu
6-letniego; Por. tez: J. Kalinski, Z. L and au, Gospodarka Polski w XX wieku, Warsza-
wa 1998.

32 Zob.: AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, sygn.
237/V111/204, Rozwéj gospodarczy wojewddztwa gdanskiego w palnie 6-letnim; Ibidem,
Rozwéj gospodarczy wojewoddztwa koszalifiskiego w planie 6-letnim; Ibidem; Rozwéj go-
spodarczy wojewodztwa szczecifiskiego w planie 6-letnim.

M. 0 p a t 1 o, Procesy inwestycyjne na Ziemiach Zachodnich w latach 1950-1957,
,Przeglad Zachodni” 1959, nr 2, s. 331.

¥Z Misztal, Gospodarka morska w Polsce w latach 1945-1975, Gdansk 1978, s.
237-238;E.Dobrzycki,op.cit,s. 163; W.Andruszkiewic z, Polskie porty han-
dlowe, Gdansk 1960, s. 84-85.

35W.Andruszkiewicz,op. cit.,s.82;Z.Misztal, op. cit.,s. 237.

¥J. Kaliaski,Z.Landau, op. cit.,, s. 245; J. K a l i i s k i, Odbudowa i rozwéj
transportu, {w:] Gospodarka Polski Ludowej 1944-1955, red. J. Kalinski, Z. Landau, War-
szawa 1986, s. 214.
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Jezeli wysokos$¢ nakladéw na wszystkie porty morskie w 1950 r. przyjaé za 100, to
wskaznik dla kolejnych lat wynosit: 1951 r. — 94, 1952 r. - 67, 1953 r. — 73, 1954 r.
— 591 1955 r. — 51. Najwigksze zaniedbania dotyczyly modernizacji i konserwacji
urzadzen portowych. Na przykiad wiekszosé dzwigow, na skutek starodci i zuzycia,
nie nadawata si¢ w ogdle do obshugi nowoczesnych statkéw. Précz tego porty od-
czuwaly niedobdr barek przetadunkowych, pomocniczego taboru ptywajacego, pla-
c6w skladowych oraz $rodkéw ladowego transportu wewnetrznego® -

Trudno sobie wprost wyobrazié, co czut budowniczy Gdyni, obserwujac bezsil-
nie te¢ katastrofalng sytuacje. Gdy w maju 1958 r. Zarzad Towarzystwa ,,Wiedza
Powszechna” poprosit Kwiatkowskiego o wygloszenie referatu o gospodarce mor-
skiej, byly szef Delegatury odmowit, podkreslajac jednoczesnie regres tejze gospo-
darki na tle porbwnawczym z innymi krajami. Pisal wowczas z gorycza: ,,Wsrod
100 portéw $wiata 95 rejestruje rozwdj dochodzacy niesporadycznie do 200-400%
stanu przedwojennego, tylko pie¢ cofnelo si¢ do 50% stanu z 1938 r., a w tej liczbie
znajduja si¢ wszystkie porty polskie, tj. Gdynia, Gdansk i Szczecin. Po analizie tego
stanu rzeczy, szczegdlnie z mojej strony byloby nie tylko niewlasciwe [wygloszenie
referatu — R. S.], ale i nieskuteczne, a mogloby mieé nie przyjemne skutki dla In-
stytucji patronujacej odczytowi™™.

Kryzys nie dotyczyl jednak tylko portéw — nie ominat takze polskiej floty han-
dlowej. Wedlug zalozen planu 6-letniego jej tonaz mial wynie$¢ na koniec 1955 r.
660 tys. ton, tymczasem w rzeczywistosci uzyskano jedynie poziom 409,6 tys. ton i
to gléwnie poprzez zakup uzywanych statkéw za granica™ .

Flota handlowa, nie nadazala za tendencjami Swiatowymi zaréwno pod wzgle-
dem pojemnosci statkéw (w 1955 r. blisko 50% statkéw miato pojemno$¢ w granicach
1000-4000 ton) jak i rodzaju stosowanego napedu (okoto 52% statkéw dysponowato
przestarzalym napedem parowym). Dominowaty w niej jednostki uniwersalne, dostoso-
wane do przewozu tadunkéw statych, brakowalo natomiast statkow specjalizowanych,
jak chocby tankowcéw, ktorych we flocie bylo tylko trzy. Ponadto wzrést w tych latach
przecigtny wiek jednostek, gdyz flota otrzymala znikoma liczbe nowych statkow.
Negatywnie na jej rozwoju.odbito si¢ rbwniez zaangazowanie Polski, jako czlonka
wspdlnoty socjalistycznej, w przelamywanie blokady gospodarczej zastosowanej
przez Zachéd wobec Chinskiej Republiki Ludowej®.

Byly szef Delegatury, wspominajac w 1957 r. na tamach ,,Techniki i Gospodarki
Morskiej” o wyraznym zestarzeniu si¢ floty handlowej (43% tonazu przepracowato
juz ponad dwadziescia lat), stwierdzil stusznie, iz bylo to ,rezultatem $wiadome;j
polityki polegajacej na kupowaniu obcych, starych, czasem zdeklasowanych stat-
kéw, a eksportowaniu nowych, budowanych we wlasnych stoczniach, nawet takich,
ktore wedlug planu przeznaczone byly dla polskich przedsigbiorstw zeglugo-

7 .Misztal, Gospodarka... s. 218-221.

¥ Cyt.za:M.M.Drozdowski,op. cit., s. 262.

¥7Z Misztal, Gospodarka... s. 253-255.

9y Kalinski,Z. Landau,op. cit., s. 245; Z.M i s z t a |, Gospodarka... s. 256,
1.Kaliski,op. cit., s. 217.
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wych™!. Wypowiedz ta stanowila wyrazna aluzje wobec faktu, iz polski przemyst
stoczniowy realizowal w okresie planu 6-letniego w wigkszosci niezbyt korzystne
zamoOwienia radzieckie i w niewielkiej tylko mierze polskie. Do ZSRR wysytano ok.
80% wszystkich wyprodukowanych w kraju jednostek. Do budowy statkéw dla ar-
matora radzieckiego, procz stoczni gdanskiej, przystosowano réwniez stocznie w
Gdyni i Szczecinie.

Jednak i1 przemyst stoczniowy, mimo lepszej kondycji od pozostatych dziatow
gospodarki morskiej, borykat si¢ z powaznymi trudnosciami. Dynamike produkcji
okrgtowej hamowata konieczno$¢ prowadzenia w stoczniach produkcji uboczne;j,
dziatalnosci remontowej, a przede wszystkim nierytmiczne dostarczanie wyposaze-
nia statkéw przez krajowe i zagraniczne przedsigbiorstwa kooperujace*’. Nieustan-
nie odczuwano opdznienia w dostawach potrzebnych maszyn, urzadzen, materialow
oraz dokumentacji technicznej. Wszystko to wptywalo na wydtuzenie sie cyklu bu-
dowy statkdw. Rosta dysproporcja migdzy iloscia tonazu wodowanego a iloscia to-
nazu oddawanego do eksploatacji. Zdarzalo si¢ nawet, iz wyposazenie zwodowane-
go kadluba trwalo kilka lat. W wigkszo$ci stoczni pracowaly niedoswiadczone
zalogi. Panowal ogromny niedostatek inzynieréw, technikéw i wykwalifikowanych
robotnikéw. Przykltadowo w Stoczni Szczecinskiej im. Adolfa Warskiego w 1950 r.
w skladzie zatogi znajdowalo si¢ jedynie trzech inzynieréw z czego tylko jeden ze
specjalnoscia budownictwa okretowego™.

Wzrost stopy inwestycji w okresie planu 6-letniego nie objal swoim zasiggiem
réwniez gospodarki odrzanskiej, ktérej uaktywnienie planowano niegdys w Dele-
gaturze Rzadu dla Spraw Wybrzeza. Pierwotnie zakladano rozbudowg infrastruktury
rzeki i taboru ptywajacego, w tym poprawg¢ warunkdéw nawigacyjnych na Odrze po-
przez regulacje, dokonczenie budowy stopnia wodnego w Brzegu, a takze budowe
taboru technicznego, floty handlowej oraz urzadzen przetadunkowych. Przewidy-
wano takze, wspolnie z Czechostowacja, rozpoczecie budowy kanatlu Odra — Du-
naj*. Pézniejsze ograniczenie nakladow na zegluge odrzanska, pozwolito jedynie na
zabezpieczenie i konserwacjg istniejacych urzadzen, obiektow, taboru ptywajacego,
zbiornikéw wodnych i waléw przeciwpowodziowych, ale nie zahamowato procesu
ich dekapitalizacji. Realizacj¢ zadan szesciolatki w przypadku gospodarki wodne;j
utrudniat dodatkowo fakt, iz byly one podzielone pomi¢dzy rézne resorty poczyna-
jac od Ministerstwa Komunikacji poprzez Ministerstwo Administracji Publicznej,
Ministerstwa Przemystowe a konczac na Ministerstwie Gornictwa i Energetyki oraz
Ministerstwie Zeglugi.

Plan przewozow w okresie 1950-1955, ustalony na niskim poziomie, byt, z wy-
jatkiem 1950 r., stale przekraczany. Negatywnie na ich wielkos¢ wplynela jednak
niewlasciwa polityka taryfowa, skianiajaca potencjalnych klientéw do korzystania z

“"'Cyt.za:J. Zareba, op. cit., s. 187.

27 Misztal, Gospodarka... s. 288 i nast.

“ Ibidem, s. 299, 312 i nast., 337, 351.

“M. Z awadk a, Spoleczne i gospodarcze aspekty wykorzystania Odry po Il wojnie
Swiatowej, Zielona Géra 1998, s. 118, (maszynopis pracy doktorskiej).
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innych $rodkéw transportu. Rownie duze znaczenie w tym wzgledzie mialy niedo-
bory kadrowe, zwiazane z niskimi placami oraz ptynnos¢ zatdg i ich niskie kwalifi-
kacje. Odczuwalne bylo zuzycie taboru rzecznego, zlozonego przede wszystkim z
jednostek remontowanych. W 1950 r. na 68 holownikéw znajdujacy si¢ w ewidencji
az 48 bylo wylaczonych z eksploatacji na skutek remontéw, trwajacych przecigtnie
od 35 do 195 dni. W efekcie jeden holownik pracowal w sezonie $rednio jedynie
140 dni*’. Wiasny tabor i to w ograniczonym zakresie, stocznie odrzanskie zaczely
budowaé dopiero w 1952 r. Z wyjatkiem Szczecinskich Stoczni Rzecznych, spory
procent produkcji stoczniowej byl przeznaczony dla przemystu gérniczego i hutni-
czego. Dziatalno$¢ taka, z ekonomicznego punktu widzenia, byta bardziej opfacalna
od wytwarzania barek, holownikéw lub innych jednostek plywajacych. Redukcja
inwestycji odbita si¢ takze na niedostatecznym wyposazeniu portéw w urzadzenia
przefadunkowe. Brakowato nowoczesnych maszyn ssaco-tloczacych do przetadunku
takich towar6w jak cement, nawozy itp.. W dét rzeki transportowano w wigkszosci
wegiel, koks, cement, cukier i wyroby zelazne, natomiast w gore rudy, wypalki pi-
rytowe, fosforyty, drewno i celulozg.

Do najwigkszych przedsiewzig¢ szesciolatki na Odrze nalezala rozbudowa
stoczni rzecznej w Glogowie oraz, rozpoczeta jeszcze w 1948 r. budowa stopnia
wodnego w Brzegu, ktora zakonczono dopiero w 1958 r.*® Ponadto oddano w tych
latach do eksploatacji 7 nowych holownikéw, 32 barki oraz wyremontowano
wzglednie odbudowano 24 holowniki i 97 barek®’.

Po przetomie 1956 r., E. Kwiatkowski starat si¢ unika¢ publicznych, generalnych
ocen polskiej polityki gospodarczej w minionym okresie, zdajac sobie sprawe, ze
krotkotrwale przemiany pazdziernikowe nie spowoduja autentycznej ewolucji sto-
sunkow politycznych i ekonomicznych w kraju. Stad tez do wyjatkéw nalezy zali-
czy¢, oprocz cytowanych juz opinii dotyczacych kondycji polskich portéw i floty
handlowej, list do redakcji pisma ,,Technika i Gospodarka Morska”, ktéra poprosita
bylego wicepremiera o napisanie artykulu na temat wynikéw polityki morskiej po
1945 r. i jej perspektyw na przyszios¢. E. Kwiatkowski, usprawiedliwiajac odmowe,
przedstawil jednak wlasny, krytyczny poglad na temat gospodarki morskiej w
pierwszym powojennym dziesiecioleciu: ,,(...) jako jednostka prywatna, jestem od
lat dziesigciu nie tylko odciety od najwazniejszych zrédet wiadomosci dotyczacych
polityki i administracji morskiej, wiadomosci, ktoérych gromadzenie bylo przeciez
do niedawna poczytywane za przestgpstwo, ale musiatem zaja¢ si¢ inna problema-
tyka naukowo-pisarska, ktora oddalifa mnie jeszcze bardziej od zagadnieri ekono-
miczno-morskich (...) nie mogg niestety sklasyfikowaé rezultatow polskiej polityki
morskiej az po 1956 r. inaczej jak: dzialanie z punktu widzenia polskiej racji stanu
zgubne, a czesto rowniez nieudolne. (...) W ciagu dziesigciu lat polityka ta lekcewa-

“ Ibidem, 5. 133.

%S.Gruszecki, Transport na Odrze w latach 1945-1985. Studium historyczne,
Opole 1979, maszynopis Archiwum Prac Naukowych Instytutu Siaskiego, s. 198 i nast.; APS,
PWRN, WKPG, sygn. 1665, Plan szescioletni na Odrze.

““M.Zawadka,op. cit,s. 135.
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zyla zasadg planowosci, odrzucala tez integralno$¢ zjawisk gospodarczych, odrzu-
cita nawet rutyne, by pielegnowac polipa biurokracji. Ktz z ludzi myslacych moze
podjac si¢ obrony tezy, ze polityka morska byta w ub. dziesigcioleciu czescia skia-
dowa polityki planowej? Przeciwnie, ona byla jawnie zaprzeczeniem planowosci.
(...) fatalne skutki spowodowat fakt, ze zwarty organizm gospodarczy podzielony
zostal na organy pierwszej, drugiej, trzeciej... i ostatniej klasy. Symboliczny, rodzi-
my biolog zaplanowal dla gospodarki polskiej ustalong kolejnos¢ wzrostu zotadka,
watroby, nog, rak i wreszcie glowy. Na takiej podstawie juz bez wiekszego namystu
kwoty inwestycyjne przyznane poczatkowo organom drugiej i trzeciej klasy prze-
rzucono w biegu na rzecz organu czolowego, tj. przemystu cigzkiego oraz na zakup
za granica urzadzen inwestycyjnych nie przemyslanych i zle skalkulowanych, ktére
na dluga przyszios¢ legna wielkim cigzarem na gospodarstwie polskim. Wyniki ta-

kiej polityki w zakresie morskim sa az nadto widoczne™®,

SUMMARY

Eugeniusz Kwiatkowski in the Face of the Policy of the Country on the Sea-
shore in 1945-1955

Eugeniusz Kwiatkowski was a rare example of an efficient activist in Polish
economy. In 1926-1930 he was the industry and trade minister, he intensified the
development of the Gdynia port. From 1935 to the beginning of World War II, as a
deputy premier and minister of finance he activated economic life, for instance he
developed further the port and the town Gdynia, he also built the Central Industrial
District.

After the war, in spite of his political doubts, he came back to Poland and got
engaged actively into rebuilding of the country from war destructions, taking the
lead of the Government Representation for the Shore Matters. Among the tasks of
the institution there were: the supervision of rebuilding and use of the ports,
rebuilding of the shore towns, rebuilding and opening of shipbuilding industry. The
ex-deputy premier, just like before the war devoted himself completely to the work
soon becoming successful.

Unfortunately, the rapid political changes taking place in Poland in 1945-1947,
connected with strengthening of communist power, caused trouble around the repre-
sentation and its leader, and finally the institution was liquidated and
E.Kwiatkowski was sent to obligatory retirement. He avoided the Stalin’s period
repressions but the authorities forbade him to live in the shore, in Poznan or Warsaw. As
a result, he moved to Cracow, where since 1945 lived his older daughter. He came
to this town in 1948 and stayed there to the end of his life, never coming back to an
active economic participation.

Later on, E. Kwiatkowski with bitterness observed a catastrophic state of the sea
economy caused by economic policy of the country. There was exceptionally bad

®Cyt.za:).Zareba, op. cit., s. 186-187; Por. tez M. M. Drozd o ws ki, op. cit., s. 260.
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situation in ports which went back in development when compared to the situation
which had place in 1938. A similar situation was with shipbuilding industry and
trade fleet, which was far at the back in comparison with the world trends both from
the point of view of tonnage and technical advancement.

After the changes of 1956 E. Kwiatkowski tried to avoid public and general
estimation of Polish economy policy in the past. He was aware that the short-lasting
October changes will not bring a real evolution of political and economic relations
in the country. Nevertheless, his critical views on the sea economy after the war,
were not a secret. The ex-deputy premier foresaw a deep crisis of this line of business for
many following years.



