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GDYNIA - GDAŃSK 

NADMORSKIE MIASTA RZECZYPOSPOLITEJ 

Wstęp 

Organiczna łączność narodów z morzem przejawiała się na 

przestrzeni dziejów głównie w trzech elementach: 

a) efektownym i trwałym politycznym posiadaniu dogodne­

go wybrzeża morskiego, , 
b) świadomym i intensywnym wykorzystawaniu morza jako 

terenu ekspansji gospodarczej (wymiana zamorska, porty i że­

gluga, rybołówstwo), 

c) rozmiarnch osiadłości narodów nad morzem a więc ści­

słym i dLtgotrwalym współżyciu masy ludnościowej z żywiołem 

morskim. 

Elementy powyższe nie zawsze były i są ścisłymi korelata­

mi. W dziejach Holandii, można przytoczyć dla przykładu, na 

przestrzeni całych stuleci polityczny dostęp do morza, handel 

morski w różnych skalach jego natężenia i osiadlo:;ć masy lud­

nościowej w bezpośrednim sąsiedztwie morza były i są nierozer­

walnymi ogniskami organicznej całości. Można powołać także 

przykład staroiytnej Grecji. Jej kultura zrodziła się z bezpo­

średniego obcowania mas ludności z morzem: jest ona , kulturą 

nawskroś morską - pisze Fr. Bu j a k 1 
- tworzyła się i żyła 

w tysiącu miast portowych... powstała dzięki pobudzeniu 

twórczości Greków przez morze". Natomiast np. w Pobce tej 

jedności wymienionych powyżej elementów nie było i to od naj­

dawniejszych aż do ostatnich czasów. Polityczne władanie obsza­

rami nadmorskimi nad Bałtykiem ulegało w naszych dziejach 

wielokrotnym zaburzeniom; masa ludnościowa narodu polskiego 

1 Fr. Bu j a k - ,.Kc1ltury morskie i lactowe" (Instytut Bałtycki, Toruń, 

1934), str. 13 i nast · · 
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ny zewnętrznej szło wprawdzie przez granicę morską (via Gdy­
nię i Gdańsk), kontrola obcego elementu w Gdańsku została 

w znacznej mierze unicestwiona, ale równocześnie tylko ca 1 % 
masy ludnościowej kraju żyło, pracowało i kształtowało swoją 

świadomość w bezpośrednim oparciu o ciasne przymorze pol­
skie 1

• Typ osiadłości lądowej, a więc i typ psychiki lądowej, na­
dal wybitnie dominowały w naszym życiu. 

Szerszy front morski 

Dziś sytuacja ta uległa zasadniczej zmianie, o ile chodzi 
o rozmiar naszej granicy morskiej. Linia wybrzeża o długości 

około 500 km stwarza zupełnie inny układ przestrzenny proble­
mu morza w życiu naszego narodu. 

Poniższa tabelka, oparta na danych „Małego Rocznika Sta­
tystycznego 1938'' 2 i uzupełniona danymi ludnościowymi, pozwa­
la zorientować się w skali porównawczej w znaczeniu zaszłej 

przemiany: 

Polska granica morska w skali porównawczej 

Nazw a kr aj u 

Długość 
granicy 

morskiej 
(w kilome­

trach) 

Na 1 km granicy mor­
skiej przypada: 

powierzchni I . k , 
raJu r k . I m1esz an-

_ (w__!5~_2_ cow 

Polska (1939) 140 ~ 77h I 250 0()()1 

Polska (19_4_7....;) ___________ c_._·i _5_n_o---' __ ,._ri _h_2.i._._<i ___ c_:i_"iO_._o_oc_>_4 _ 

Szwecja 
Norwegia 
Francja 
Belgia 
Włochy 

7.(1 ~4 
3.400 
3.1.:0 

b5 
7.9.n 

59 
()i 

77 
1hl) 
43() 

8~6 
853 

13.4,0 
127.700 

'5.3~4 

Liczby powyższe, jakkolwiek nie dają łatwej drogi do roz­
szyfrowania ich treści, wykazują w każdym razie wyraźne upo­
śledzenie Polski okresu międzywojennego, a nawet i doby obec­
nej. Liczba 2776 km7 powierzchni kraju, przypadających na 1 km 
granicy morskiej, a więc liczba, charakteryzująca sui generis 
głębokość zaplecza (czyli tym samym dysproporcję jego w sto­
sunku do granicy morskiej), była w Polsce w okresie międzywo-

1 Przyjęto dla tego twierdzenia zaludnienie Gdyni oraz powiatów 
kościerskiego, morskiego i tczewskiego jako też (w p1·zybliżeniu) polską ludność 
W. M Gdańska. 

Str. 11. 
Liczbę ludności Polski w 1939 r. przyjęto okrągło na 35.000.000. 

4 Liczbę ludności Polski w 1947 r. pr·zyjęto w zaokrągleniu na 25.000.000. 



jennym jedną z najwyższych w świecie. Jeśli liczbę tę trakto­
wać jako rodzaj wskaźnika, charakteryzującego lądowość struk­
tury kraju, to Polska, jak widać z powyższej tabeli, była wręcz 
,,antypodem" sąsjedzkiE\i Szwecji, mającej, jak wiadomo, wy­
raźnie zarysowane oblicze kraju morskiego. Sytuacja w Polsce 
po ostatniej wojnie jest niewątpliwie znacznie lepsza, choć ciągle 
jeszcze pozostaje znacznie w tyle za krajami typowo morskimi, 
jak Anglia, Holandia, Dania, Grecja i in. 

Rola gospodarcza morza a życie Polski 

Jakże z kolei przedstawia się problem ciśnień gospodarczych 
zaplecza polskiego na granicę morską? 

Przed ostatnią wojną ciśnienia te wyrażały się w globalnej 
liczbie 16,2 mil. ton ładunków eksportowo-importowych (łącznie 
z tranzytem), przy następującym podziale 1

: 

Gdynia 
Gdańsk 

1937 r. 

Razem: 

Eksport Import Razem 

w tysiącach ton masy 

7.218 1.718 900() 
,;.un 1.51 () 7.201 

12.<)7'; "LtH t().'2(17 

Ocena sytuacji przyszłościowej prowadzi w tym względzie 
do liczb wyższych. • 

Narodowy Plan Gospodarczy, oparty na koncepcji industri2-
lizacji kraju i spotęgowania procesów wymiany zewnętrznej, 
przewiduje potrzebę przygotowania naszej granicy morskiej 
(portów) już w 1949 r. do zadania przepuszczenia 24.5 a nawet 
26 mil. ton różnych łacknków w eksporcie i imporcie, a więc 
o ca 60 % więcej niż w ostatnich latach okresu międzywojen­
nPgo 2

• Wydaje się, że przy prawidłowym i pomyślnym rozwoju 
założeń planowej gospodarki industrializacyjnej oraz zwłaszcza 
przy pomyślnym uchwyceniu funkcyj tranzytowa-usługowych 
w stosunku do obszarów regionu naddunajskiego, a szczególnie 
Czechosłowacji - zwiększanie się volumenu ładunków w por­
tach polskich, zwłaszcza rozpatrywane na dłuższej fali czasu 

1 Na podstawie „Rocznika Morskiego i Kolonialnego - 1938" (Wyd. Ligi Mor. i Kol. - Warszawa). 
2 „Narodowy Plan Gospodarczy" (CUP. Warszawa, 1946) - str. 71. 
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(dziesięć - piętnaście lat po 1950 r.), może zarysować się bardzo 
wyraźnie. 

Trudno w toku niniejszych rozwai:a11 wchodzić w szczegóły 

tego zagadnienia. Jeśli się jednak przyjmie zasadę stopniowego 
narastania problemu, ewolucyjnych zmian w jakościowej struk­
turze m'.łsy ład1Jnkowcj i konieczności uwzględnienia wła­

ściwyeh rezerw technicznej zdolności przepustowej portów 
(zwyczajowo oc2nianych na ca 20 % efektywnie wykonywanych 
przeładunków), to można, jak sądzę, uważać za uzasadnione prze­
widywanie, że .rorty poL;kie w ciąg'J. kilkunastu najbliższych lat 
powinny zostać przygotowane do podo1:ania zadaniom przeładun­
kowym (włącznie z rez?rwą p .::zepustowo.ści) w globalnych roz­
miarach ca 35.000.000 ton rocznie, już wraz z ładunkami tranzy­
towymi, wg następującego przyp:..i.szczalnego układu struktural­
nego 1

• 

i 

A. Ł a d u n k i w y j ś c i o w e : 
1. węgiel, koks, łącznic z b 1„mkrem 
2. drobnica różna . 

razem 

B. Ładunki wejściowe: 

1. ruda żel, złom itp. 
2. ropa naftowa, oleje, sm:lry 
3. drzewo (kopalniaki, lY.1dulce itp.) 
,1. inn,., masowe (tom:1syna, piryty in. 
5. drobnic:i różna . 

1-azem 

21.000.000 t 
3.000.000 t 

24.000.000 t 

4.000.000 t 
1.000.000 t 
1.000.000 t 
3.000.000 t 
2.000.000 t 

11.000.000 t 

Problem zasad podziału i lokalizacji tych globalnych rozmia­
rów pogotowia techniczno-przeładunkowego pomiędzy poszcze­
gólne więbze polskie porty morskie jest kwestią, wywołującą 
ożywioną dyskusję. M. in. problem ten, choć w nieco innych 
ramc-lch liczbowych, leżał u podstaw konferencji Naukowej Ko­
misji Morskiej Instytub Bałtyckiego, odbytej w czerwcu 1946 r. 
w Bydgoszczy 2, oraz stanowi temat dalszych docieka11. 

Sprawa ta m:1 podstawowe znaczenie dla zdefiniowania przy­
szłej roli każdego z naszych głównych ośrodków miejsko-por­
towych: Gdyni i Gda11.ska oraz Szczecina. 

1 Liczby poniższego zestawienia podałem po raz pierwszy na konferencji 
planowania przestrzennego w Sopocie w listopadzie 1947 r., wraz z pełniejszym 
11zasadnicnicm. Tutaj podaję tylko liczby wynikowe 

2 l'atrz ,.Spee,ializacja polsk1clt portów n10rslticll" (Inst Bałt., Gdańsk, 

JHH) -- nfe1aty, d:,rskusja, wnioski. 



Trzy główne porty Rzplitej 

Problem nie jest łatwy do rozwiązania, nawet jeśli się przyj­
mie, że zamiast typowych dla gospodarki liberalistycznej proce­
sów swobodnej rywalizacji zespołów miejsko-portowych odegra 
swoją rolę racjonalistyczna dyspozycja gospodarki planowej, 
zdolna do antycypowania i wspierania · wolą państwa zamierzo­
nych procesów rozwojowych. Jedną z istotnych trudności może 
być w tym względzie niedość szybkie konkretyzowanie stalszych 
tendencji polskiej wymiany zamorskiej właśnie w zakresie vo-
1 umen u globalnego, sor:tymentacji i kierunków przewozowych. 

Jest możliwe, że rozwój tego zagadnienia postępować będzie 
wg następujących etapów ewolucji: 

I. Nacisk konkretnych potrzeb przeładunkowych szuka 
ujścia przez porty wg realnie w danej chwili istniejących możli­
wości technicznych (dostęp do portu, jego czynne urządzenia, 

gotowy aparat usługowy i robotniczy, połączenia z zapleczem 
itd), tak np. w okresie 1945-1947 przeszły przez Gdynię i Gdańsk 
stosunkowo znaczne ładunki „relief'u" amerykańskiego (ładunki 
UNRRA) oraz pierwsze t!"ansporty węgla; 

II. Zjawiska realnego nacisku mas ładunkowych powodują 
intensywniejszą odbudowę i ew. rozbudowę portów, stwarzają­
cych optim'Jm warunków dla osiągnięcia największych rezulta­
tów, w celu uniknięcia niebezpieczeństw t. zw. kongestyj (za­
tłoczeń) portowych ze wszystkimi ich dalszymi skutkami (demur­
rage, zwyżka frachtów, zablokowanie transportu kolejowego itp); 

III. Na tej fali rozwojowej narasta w portach łatwiejszych 
i bardziej czynnych aparat usługowy (firmy portowe, robotnicy, 
eksperci itp.) oraz utrwala się wśród klijentów opinia o wzrasta­
jącej sprawności portów przpdujących; 

IV. To z kolei stwarza dalszą atrakcyjność tych portów 
i wzrost nacisku ładunkowego na nie oraz utrwalanie się ich 
mechanizmu pracy, połączenia morskie, osiadłość pracowników, 
stałość siedzib firm usługowych itd.). 

Uwzględniając powyższe uwagi, warto dokonać choćby ilu­
stracyjnego zestawienia szans każdego z głównych portów pol­
_skich w zakresie przejęcia i obsłużenia ładunków morskich. 
Metoda, którą pragnę zastosować, jest zupełnie prosta: demon­
struje ją poniższa tabela (zob. str. 288-289): 

Z powyższych , ocen można ustalić generalne uszeregowanie 
polskich portów morskich pod względem ich syntetycznie ujętej 



przydatności usługowej dla przyszłych potrzeb polskiej gospo­

darki morskiej: 
I. Gdynia 

II. Szczecin 
III. Gdańsk. 

Specjalizacja czy uniwersalizm portów? 

Przystępując z kolei do próby rozwiązania zadania podziału 

i lokalizacji funkcyj obsługi ładunków (w ich globalnej sumie 

35.000.000 t) na poszczególne porty 1, przyjmuję za przesłanki 

tej klasyfikacji następujące momenty: 

a) wykorzystanie już istniejących urządzeń portowych, które 

winny amortyzować się w pożytecznej pracy (np. zasobniki na 

ropę, urządzenia przeładunkowe dla węgla, magazyny drobni­

cowe itd); 

b) korzystny układ dowozu ładunków do portu i z portu 

(np. węgiel Odrą do Szczecina przy powrotnych ładunkach wod­

nych rudy i kopalniaków, użyteczność k?lei Śląsk-Gdynia dla 

WGgla, nie przydatność Wisły dla przewozu węgla do morza itp); 

c) celowość komasowania (w miarę możności) drobnicy, 

zwłaszcza przeznaczonej na rynki dalekie, w jednym porcie, 

z uwagi na interesy żeglugi i ładunku (drobnica przede wszyst­

kim w Gdyni dla stworzenia bazowych cech portu); 

d) mniej więcej równomierne wykorzystanie portów za­
równo z uwagi na unikanie zatłoczenia jak i z uwagi na nie­

uniknioną w pewnym zakresie uniwersalność portów (np. ładun- , 

ki węgla, rudy); 

e) potrzeby silniejszego wykorzystania Szczecina ze względu 

na jego warunki tranzytowe {np. ruda do Czechosłowacji) oraz 

szczególnie korzystne położenie w stosunku do Skandynawii 

(obroty polskie i tranzytowe zę Szwecją); 

f) prawdopodobieństwo wytworzenia się w poszczególnych 

portach niezbędnego zespołu przedsiębiorstw usługowych i ich 

prawidłowego funkcjonowania (np. aukcyjna obsługa drobnicy, 

dalekobjeżny ruch pasażerski, tai·gi międzynarodowe itd.). 

W oparciu o te premisy i zastrzegając wyraźnie spekulatyw­

ny charakter koncepcji podziałowej, zwłaszcza na dłuższej fali 

czasu, można prelimino~ać repartycję zadań przeładunkowych 

1 Bez uvvzględnienia małych portów, które w tym zakresie nie mogą 
odegrać istotniejszej roli; rola ich w zasadzie przynajmniej zamknie się 

w granicach kabotażu, z niewielkimi przypuszczalnie i raczej zupełnie pomoc­
niczymi funkcjami w obrocie międzynarodowym, zwłaszcza kwalifikowanym 
(nprz. ruch llniowy, pasażerski. Hp.). 
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oo Porównanie trzech zespołów portowo-miejskich: Gdynia, Gdańsk, Szczecin 

Określenie elementu 
porównawczego 

Techniczne warunki portu 

Przypuszczalny czasokres 
gruntownej odbudowy lub 
przebudowy 

Gdynia Gdańsk 

nowoczesny, na ogół b. do- częściowo przestarzały, mało 

godny, z dobrymi warunka- dogodny dla większych stat­
mi rozwoju, szybko odbudo- J ków, szybko odbudo,:1ywany. 
wywany. Łatwy w manewro-

1 

Potrzebne gruntowne zmiany 
waniu, głęboki. Pewne ma- koncepcji (przesunięcie ku 
łe zmiany rozplanowania w morzu)_ 
toku 

3-5 lat 8-10 lat 

Szczecin 

mało dogodny (trudny nawi­
gacyjnie), silnie zdewastowa­
ny, opóźniony w odbudowie. 
Rozważana koncepcja przenie­
sienia części portów do Świ­

noujścia (bliższe morza) 

5-8 lat 

Wartoś~~ołączeń kolejowych I to samo co w Gdańsku oraz 
I 

to samo co w Gdyni, potrze- I dobre połączenie na_ śląsk i do 
rkolej węglowa Śląsk-Gdynia . ba połączenia z koleją Śląsk- Polski zach. Węzeł portowy 
Dobry portowy węzeł rozrzą- Gdynia W porcie rozciągnię- słaby (rozległpść portu). O-
l dowy tym węzeł portowy mało wy- p<;iźnienie odbudowy połączeń 
I dajny I kolejowych __ _ 

Wartość połączeń śródlądowych I brak łączności bezpośredniej 

z Wisłą. Odległe perspektywy 
kanału centralnego 

Tradycja handlowa portu 

I 
nie 
J1ia. 
brej 

I 

dawna ale bardzo dodat­
Szybkie narastanie dob­

opinii i popularności 

połączenie z Wisłą - przy ma- typowy port rzeczny (Odra) 
łej obecnej i prawdopodobnie perspektywa kanału Odra-Du­
przyszłcj wydajności przewo-1 naj. Mimo złego stanu Odry 
zowej Wisły - element wybitnie dodatni 

dawna, dziś mała aktualna. 
Zanik drzewa i zboża, typo­
WJ'Ch ongiś dla Gdańska 

port w gospodarce niemieckiej 
depopularyzowany na rzecz 
portów Morza Północnego 



Miasto (stan techniczny) 

Ludność miasta 

Szanse tranzytu 

Przemysł portowy . 

-
Przeładunek przedwojenny 
(1937 r.) i rezerwa (aproks.) 

cP 

- -

nowoczesne, niemal całkowi- dotkliwie zniszczone, prak-~\ duże, nowoczesne, dość znisz­

cie ocalałe, z możliwościami tycznie nie istnieje, słabo od- czone przez wojnę, mało odbu­

rozwojowymi, bliskość portu, budowywane, projekty prze- I dowywane. Klimat malaryczny. 

klimat zdrowy, suchy, sunięcia miasta ku nowym 

I t erenom portowym(?) 

I --------

I 
duża ilość elem~ntu przedwoj. I dawna l~dność całkowicie u- ! to samo co w Gdańsku 
z tradycją portowo-morską, sunięta. Ludność nowa przy-

1 
~ 

z lokalnym patriotyzmem, ak- godna, nie dostatecznie zwią-
tywna, doświadczona. z ana w swoim środowisku, 

Teoret. pojemność miasta jeszcze na ogół obca morzu. 
(przy rozbudowie) ca 300.000 Teoret. pojemność miasta Teoret . pojemność rniasta 

!głów ' 
(po odbudowie) ca 300.000 głów (po odbudowie) ca 400.000 głów 

! dobre (drobnica - koleją na słabsze (Wisła \V grę nie dobre (Odra, kolej e - naj-

statki liniowe) wchodzi) bliższy szlak do regionu nad-
dunajskiego, nawet ew. do 
Brandenburgii) . 

---
słabo 1: ozwinięty (brak miej- średnio rozwinięty (stocznie, bardzo rozwinięty, mocno zde-

sca) różne zakłady przetwórcze) wastowany w intensywnej od-
budowie (stocznie, huta, ce-
mentownie itd.) 

1· 
9.000.000 t 7.200.000 t 8.300.000 t 

1.000 .ooo t 1.000.000 2.000.000 t 

I . . 

- - -



trzech portów (lub ich teoretycznej zdoln'Jści przepustowej) jak 
następuje: 

Rod z aj 
ładunków 

węgiel, koks 
ruda żel. 
ropa naft. . 
drzewo . . . 
inne masowe 
drobnica 

Ogółem: 

Gdynia J Szi::zecin Gdańsk 
~~~~~~~~~~ 

pogotowie przepustowości 
w tonach rocznie: 

7.000 coo 7.000.000 7.000.000 
'.?.500.000 1 300 ooo ,, ~0()(1()() 500.000 
1 ooo ooo 

'.?.OOO.OOO 1.000.000 
4.000 ('()() 1.000000 

1, 'i00.000 11.300.000 IO.OOO.OOO 

Oczywiście, liczb powyższych żadną miarą nie można i nie 
nal2ży traktować jakJ mogących w sposób sztywny i ścisły 
przesądzać o realnym rozwoju om:nvianego zagadnienia. Wcale 
nie chodzi i chodzić nie może o dogmatyzowanie problemu: 
z isamej natury rzeczy jest on i będzie elastyczny, płynny 
i zmienny. W zestawieniu powyższym chodziło jedynie o za­
cL~inonstrowanie metody i pewm~j określonej koncepcji, która 
polega na następującym rozumowaniu: 

1. Prymat Gdyni jako portu morskiego jest dziś niesporny; 
opiera się on nie tylko na oczywistej faktycznej przewadze tech­
nicznej portu, ale, i to może przede wszystkim, na fakcie psycho­
logiczno-moralnym, że Polska współczesna w Gdyni przeżyła 
najsilniejsze etapy budzenia się i krzepnięcia świadomości mor­
skiej, że w Gdyni, ongiś jałowym pustkowiu, położyła funda­
menty swego związku z morzem, i to fundamenty całkowicie 
własne, własnym wysiłkiem tworzone a w koncepcji swej do­
skonałe. Gdynia jest portem riowoczesnym, posiadającym ży­
wotną koncepcję rozwojową i związane z tą koncepcją twórcze 
środowisko ludzkie. Gdynia jest sztandarem współczesnej Pol­
ski Morskiej i oczywiście tego sztandaru rzucać ani deprecjo­
nować nie należy: pod tym sztandarem rozegrane zostały już 
walne a zwycięskie batalie, a to ma trwałą wartość żywiącą 
i instruktywną. 

2. Gdańsk się przeżył i jako port i jako miasto. Arteria 
Wisły żyła ongiś zbożem i drzewem, które dziś straciły swoje 
znaczenie. Transportowanie węgla na eksport po głębokim łuku 
Wisły do Gdańska nie może wchodzić w rachubę nawet po ure­
gulowaniu tej rzeki 1

. Dla ładunków masowych nie jest więc 
t Dlatego już przed wojną a także i obecnie mówi się raczej o kanale 

Sląsk - morze, <'łającym krótszą i dogo<inicjszą drogę wodną. 
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Wisła problemem narzucającym się naszej uwadze. To zmmeJ­

sza rolę Gdańska jako portu rzecznego. Gdańsk zaś, oparty na 

połączeniach kolejowych, schodzi wyraźnie do roli pomocniczej 

przy Gdyni, która przed wojną b2z szczególnych trudności prze­

ładowywała 9 mil. ton i może (choćby przez rozbudowę basenów 

Kanału Portowego i ewakuację pewnych zbędnych obiektów 

gospodarczych, nprz. portu rybackiego, stoczni starej itp.) łatwo 

podnieść swoją zdolność przeładunkową do 12-13 mil. ton. 

3. Gdańsk powinien przejąć inne zadania, przede wszystkim 

- przemysłowe. Obszar między Gdańskiem i Elblągiem, wspar­

ty odpowiednio zmontowaną siecią komunikacyjną, zabudowany 

osiedlami robotniczymi, żywiony z bogatych sąsiedzkich Żuław 

-- może rozwijać się w tym kierunku, który wskazuje rozwój 

przemysłowych przedmieść Hamburga: jako ośrodek przemysłu, 

opartego w znacznej mierze na surowcach zamorskich (olejarnie, 

rafinerie ropy, garbarnie, fabryki mydła, przemysł miedzi i alu­

minium, wytwórnie lin okrętowych, stocznie i fabryki mecha­

niczne itd.). Jako port posiłkowy ma zadanie i tak spore: 

ca 10.000.000 ton rocznie a więc o prawie 40 % większe niż przed 

wojną, a o 300 % większe niż za gospodarki niemieckiej przed 

I wojną światową (1912 r. = 2.453.000 ton przeładunku). 

4. Zadania Szczecina wyznacza przede wszystkim Odra 

i bijąca w oczy dogodność tranzytowcł. W tym względzie - przy 

założeniu koniecznych melioracyj nurtu Odry - wszelką argu­

mentację zastępuje oczywistość układu geograficznego. 

Problem ludnościowy Gdyni i Gdańska 

Z kolei wypada zająć się problemem miast portowych Gdyni 

Gdańska. 

Werner S om bart 1 wyróżnia trzy typy miast: 

a) miasta handlowo-komunikacyjne (Handels u. Verkehr­

stiidte), a więc organizmy miejskie, których dominującą cechą 

jest wymiana, czyli handel i transport (węzły komunikacyjne, 

ułatwiające dystrybucję dóbr gospodarczych); ten rodzaj miast 

S o m b a r t nazywa także miejscami ( ośrodkami) dyspozycyj­

nymi (Dispositionspliitze), 
b) miasta przemysłowe (Industriestddte), w których domi­

nuje czynnik wytwarzania dóbr, oczywiście także w łączności 

z odpowiednimi możliwościami transportowymi, 

c) wielkie mi'.lsta (Grossstiidte), których wielkomiejski cha­

rakter (a nie snma wielkość miasta) wywodzi się ze specyficz-

1 Werner S om b a r t - ,,Der moderne Kapitalismus" (Dilncker u . 

Humboldt, Lipsk, 1928) - T. III/1, str. 406 i nast. 
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nych przyczyn, 11ie typowo gospodarczych lub nie wyłącznie 
gospodarczych. 

Stosując powyższą klasyfikację, która oczywiście nie wy­
kbcz::i form pośrednich, można przyJąc, że miasto portowe 
w zasadzie n3.leży do typu pierwszego, do typ·1 miast handlowo­
_kom•mikacyjnych. Zespół portowo-miejski w sposób najoczy­
wistszy fundowany jr..~st przede wszystkim na funkcjach wy­
miany (handlu) or.1z transportu (żeglugi). Zwłaszcza współ­
c?:e3nie tak przedstawia się typowa. org:rnizacja Lmkcjońalna 
miasta portowego: centra pro::lukcji bardzo często leżą w głębi 
kraju (nprz. hutnictwo Stanów Zjedn., plantacje kawy w Brazylii, 
kopalnie węgla w Polsce, przemysł drzewny K:ma:ly, Szwecji, 
Finlandii it:1.), porty zaś skupiają w sobie b:1dź tylko przeladun2k 
i obsł;1gę transportu morskiego (formc1 prymitywna lub uwstecz­
niona), bądź dyspozycję handlowo-finansową, w szerszej skali, 
tzn. obok przeładunk 1 i transport11 także liczne inne czynności 
usługowo-handlowe, jak nprz. giełdy i aukcje towarowe, handel 
hurtowy importowo-2ksportowy, b:mki, składowanie długoter­
minowe połączone z operacjami warrantowymi (zabezpieczenia 
itd.). Przykładami takich portów są historycznie ukształtowane 
zespoły p'.)rtowo-miejskie w rodzaju Antwerpii, Rotterdamu, 
Bremy, Go2teborga, Londynu, Marsylii Jest to typ w zakresie 
zespołów portowo-miejskich pr1:eważa.i:tcy: ncljbardziej gospo­
darczo charakterystyczny, funkcjonalnie najpełniejszy. Oczywi­
ście, można wskazać także na formy pośrednie, jak nprz, II:im­
b1.1rg, Newcastle, Liverpool, Szczecin, Leningrad itp., ~faic o!Jok 
dominujących funkcyj typowo handlowo-transportowych wystę­
puje w mniej lub więcej zarysow:mym zakresie funkcja pr2:emy­
słowa (stocznie, huty i walcownie, fabryki m<2chanizmów, prze-
mysł tkacki i in.). · 

W. S om ba r t stwierdza, że ó ile chodzi o rozwój ludn0-
ściowy miast.· to najżywsze tempo wykazują miasta o typie 
przemysłowym lub przemysłowo-handlowym. Tak nprz. Detroit 
w USA, zespalające w sobie obydwa te zakresy funkcyj gospo­
darczych, wykazało przyrost ludności na przestrzeni 80 lat 
(1840-1920) ponad 100-krotny, Essen w przeciągu 100 lat (do 
1910) - przeszło 60-krotny, Birmingham (w okresie 1860-1910) 
- trŻydziestokrotny. Polska Łódź w okresie stu lat (1810-1910) 
wyrosła z małej wioski (w r. 1793 - 190 mieszk.) na miasto, li­
czące 408.000 mieszkańców. 

Rozwój miast o typie handlowo-komunikacyjnym z natury 
rzeczy nie może znieść tego rozmachu ilościowego. Nprz. trans­
port. jak wiadomo, nie abso~buje tylu pracowników, cu prze-
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jak nprz. m. in. charakter stołeczny miasta. Taki rodzaj miast 
portowych reprezentują Londyn, Kopenhaga, Stockholm, New­
York i inne. 

Przy poszukiwaniu kryterium porównawczego dla tego sz~­
reg;.i typów miast, nasunęła się myśl'' użycia dla tego celu liczby 
ilorazowej, powstającej z podzielenia rocznej masy ładunkowej 
portu przez liczbę ludności odnośnego miasta portowego 1• Poni­
żej podaję te właśnie liczby ilorazowe dla kilku portów (w miarę 
posiadanych materiałów), obliczone dla 1937 wzgl. 1935 r. i .dla 
prostoty obrazu zaokrąglone: 

typ a) - Gdynia 80 t 
typ b) Rotterdam 68 t 

Antwerpia 58 t 
typ c) Gdańsk 28 t 

Szczecin . 22 t 
Hamburg 15 t 

typ d) Kopenhaga 7 t 
Stockholm 7 t 

Oczywiście, liczby takie, obliczane tylko dla ośmiu portów, 
nie uprawmaJą do żadnych generalizujących wniosków. Nale­
żało by je obliczyć dla znacznie większej ilości portów, oraz 
dla każdego z nich - na fali dłuższych okresów czasowych. 
Powracając jednak z tym zrozumiałym zastrzeżeniem do powyż­
szego szeregu liczb, w którym wyniki zwłaszcza dla grupy d) 
ale także i dla grupy c) są znamiennie bliskie lub wręcz iden­
tyczne, możemy z liczb tych próbować wyciągnąć pewne, choćby 
najbardziej ostrożne wnioski co do przyszłego (nprz. pod 1960 r.) 
ukształtowania się problemu ludnościowego w polskich miastach 
morskich: 

a) Gdy n i a : przyjmując możliwość i potrzebę rozwojową 

zwiększenia się w funkcjach gospodarczych tego miasta roli 
elementów dyspozycyjno-handlowych, rozrostu obrotu drobni­
cowego itd., a więc obniżenie wskaźnika nprz. do poziomu 65, 
oraz przyjmując przewidywane obi:oty przeładunkowe w omó­
wionej powyżej granicy ca 13.500.000 ton rocznie, otrzymujemy 
przypuszczalny wzrost ludności do ca 200.000 osób. 

1 Mam całkowitą świadomość zupełnie specyficznej wartości tego rodza­
ju wskaźnika. Użyłem go po raz pierwszy szkicowo w artykule „Socjologiczne 
prawo przymorza" (Morski Przegląd Gospodarczy, Gdynia, Nr 5 (1946), co 
wywołało pewne zainteresowanie, m. in. w głosie prof. dr. St. Berezo w­
s k i e g o (Morski Przegląd Gospodarczy - Nr 7 (1946), który przy tej sposo­
bności mówił nawet o t. zw. ,,współczynniku żeglugowym miasta portowego". 
Sprawa wymaga dalszych studiów i opracowań. 



b) Gdańsk: przyjmując linię rozwojową tego elementu 

składowego w dwójporcie Gdynia-Gdańsk w kierunku znacz­

niejszego skupienia fabryk i warsztatów pracy przemysłowej 

(obok funkcyj handlowych) i przyjm'..1jąc współczynnik 30 1, 

otrzymujemy - przy założeniu masy ładunkowej ca 10.000.000 t 

rocznie - liczbę ludności w granicach ca 330.000 osób. 

c) Szczeci n : zakładając dla tego miasta, analogicznie jak 

dla Gdańska, rozwój przemysłowo-handlowy o typie struktural­

nym, zbliżonym do Gdańska, a więc przy współczynniku 30 

i masie przeładunkowej ca 11.000.000 ton, przewidywana liczba 

ludno§ci winnaby leżeć w granicach 380.000 osób. 

Oczywiście, liczby te - poza problemem trafności ich meto­

dy obliczeniowej - nastręczają wątpliwość co do ich statycznego 

charakteru. Czynniki, działające na rozwój ludnościowy miasta, 

są i o wiele bardziej zróżniczkowane i zmienne w swoich czaso­

wych nasileniach. Wydaje się j2dnak, że w okresie 1njbliższych 

10-15 lat ruch ludnościowy w -tych mbstach 'mógłb; rozwijać 

się mniej więcej w granicach podanych powyżej liczb, napewno 

zaś nie wyższych. 
Rozważania powyższe można ująć w następ~jącej syntetycz­

nej tablicy (w liczbach świadomie zaokrąglonych 2
). 

Przeładunek portowy: 
r. 1937 . 
r. 1960 . 

wzrost w % % 

Ludność miasta: 
r. 1937 . 
r. 1960 . 

wzrost w % % 

Gdynia 

<1 000.0CO t 
13500.000 t 

50% 

114.000 
204 {)()() 
80t 

Gdańsk I .szczecin 

7 '.200.000 
10.000.000 

-W% 

2>H.OOO 
330.000 

28% 

h ,SO.Oil() 
11.5()0.001) 

381, 

'271.0001 

180.000 
40° o 

Gdynia Gdańsk czy Gdynia Gdańsk? 

Na zakończenie - kilka uwag na temat wzajemnego stosun­

ku miast Gdynia i Gdańsk. 
Nie jest to bynajmniej problem łatwy. Grają w nim równo­

cześnie i elementy emocjonalne, i rachunek liczb, po}walający 

1 Uważam za mało prawdopodobne odrodzenie w Gdańsku przedwo­

jennej struktury ludnościowej, unicestwionej przez wojnę. Stąd współczyn­

nik innego rodzaju. (Zanik rentierów, emerytów, zwiększenie prawie o 400/0 

funkcji portowej itd). 
2 Zródła: ,,Rocznik Morski i Kolonialny 1938" oraz Just. P e r t h e s 

,,Taschen Atlas der ganzen Welt" (J. Perthes, Gotha, 1947). 

3 Przed utworzeniem tzw. ,,Wielkiego Szczecina". Według spisu z r. 1933. 
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przewidywać, że Gdańsk może ludno§ciowo być miastem więk­
szym, i momenty t~chniczno-urbanistyczne (pustka Gdańska, 
pozwalająca na ziszczenie najśmielszych nawet planów i projek­
tów przyszłościowych). Liczne są głosy, przyznające Gdańskowi 
prymat rozwoju i przyszłej wielkości. 

Sądzę, że wolno i trzeba dać wyraz także nieco odmiennej 
opinii. 

Gdal1sk może mieć pierwszeństwo w przyszłości, Gdynia to 
pierwszeństwo już dzisiaj posiada. Losy wojny zmiotły Gdańsk 
z powierzchni ziemi, Gdynia, symbol naszego odrodzenia mor­
skiego, ocalała. W pr.lyszło.§ci zaś, jak się wydaje, Gdynia stać 
się może 03roJ;dem obrotów handlowych wymiany zamJrskiej, 
w op:irciu przeJe wszystkim o ładunki drobnicowe a więc o ze­
spól zróżniczkowanych, rentownych, wysokokwalifikowanych 
usług handlowych, kredytowych, ubezpieczeniowych, arbitrażo­
wych, dyspozycyjnych, transportowych itd, gdy Gdańsk miałby 
linię rozwojową w kierunk_t przeładunku masówki oraz prze­
mysłu. Każdy z tych zespołów gospodarczych ma swoje własne, 
obiektywne, twórcze znaczenie, jednakże typowa funkcja mor­
ska, podstawowa myśl gospodarczo-morska, rozwijać się i krze­
wić będzie raczej w Gdyni, z uzupełnieniami w GJańsku: Tak 
w każdym razie będzie to miało miejsce w ciągu najbliższych 

lat, a można przewidywać, że narastające w tym okresie nowe 
warto:ki Gdyni raczej mogą ten układ wzajemnego stosunku 
petryfikować i pogłębiać. 

W ścisłej łączności z tymi perspektywami stoi problem 
,,city" kompl2ks~ miejsko-portowego r2jonu gdyńsko-gdańskie­
go. Jest rzeczą oczywistą, że przesadą było by tworzenie dwóch 
zupełnie odrębnych ośrodków handlowo-dyspozycyjnych w tej 
niewielkiej przestrzeni. Komasacja przedstawia tyle za.lct, że 

trudno było by jej zaprzeczać. Wydaje się jednak, że gros argu­
mentów przemawia bądź wyraźnie za Gdynią, bądź za obszarem 
miq:lzy Gdyni,ą i Gdańskiem. 

Znów więc trzeba pr.le:lc wszystkim stwierdzić, że problem 
,,city" łączy się głównie~ z .handlem i transportem a nie z prze­
P.lyslem Ośrodek przemysłowy potrzeb.1je przede wszystkim 
pr.lcstrzeni pod bbryki, przestrzeni pod osiedla pracownicze, 
dostęp _t do kolei i kanałów. Natomiast współdziałanie przemy­
słu między sobą, a nawet przemysłu z handlem, rozwija się do­
piero na dal ,zych przestrzeniach lub oJległo.:'.;ciach, nie koniecznie 
wiążących się z pojęciem miasta 1

• Inaczej jest z handlem i trans-

1 Patrz w tym wzg!~dzie Alfreda Ma r s hal I• a ,.Industry and trade" 
(Lon'do'n, 1!132) - str. 283 i nast. 
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portem. Na modelu „City" londyńskiego najlepiej to widać: 

wielostronność form współdziałania, różnorodność pełnionych 

funkcji \ gospodarczych, szybkość obrotu, szybkość informacji, 

ciągłość rozległych procesów konsultacyj i porozumień wymaga 

bezsprzecznie ześrodkowania aparatu firm i ludzi w najbliższym 

sąsiedztwie. Dwie fabryki, np. huta szkła i garbarnia, walcownia 

i fabryka mebli, mają o wiele mniej tematów współpracy niż 

bank i centrala eksportowa, dom składowy publiczny i bank, 

firma !!1aklerska i przedsiębiorstwo spedycji, giełda owocowa 

i bank itd. 
· Jeden z polskich zespołów portowo-miejskich, bo może prze­

sadą było by wymagać tego od wszystkich - musi być rozbudo­

wany świadomie w kierunku dużego ośrodka dyspozycyjnego 

w zakresie handlu towarowego, żeglugi, ubezpieczeń, rzeczo­

znawstwa itd. Maximum warunków po temu ma zespół portowy 

gdańsko-gdyński, z wyraźną predominantą roli Gdyni. Tutaj 

też lub w najbliższym sąsiedztwie Gdyni powinien rozwijać się 

ośrodek handlowo-miejski, czyli przyszłe polskie „City" gdyńsko­

gdańskie, powiązane dogodną komunikacją (koleje, drogi samo­

chodowe, telefony itd) z szerokim pasem terenów osiedli miesz­

kalnych pracowniczych, terenów przemysłowych, miejscowości 

wypoczynkowych i sportowo-wycieczkowych itd . 

. Będzie to jednocześnie droga do powstania w dalszej przy­

sz!ości realnego zesp•Jłu miejsko-portowo-przemysłowego, w któ­

rym byc: nwże siepią się w jedność te dzisiejsze wartości i Gdyni 

i Gdai1ska, które w naszej pracy nadmorskiej potrafimy w biegu 

lat wytworzyć oraz rozbudować. ' 
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