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Dzialalno$¢ gospodarcza czechoslowackiej spoiki zeglugowej
Zasady eksploatacji

Umowa ramowa mig¢dzy polskim i czechostowackim armatorem z 26 listopa-
da 1948 roku nazbyt ogdlnie traktowata wiele kwestii, zwtaszcza eksploatacyj-
nych i technicznych. Z tego wzgledu oba przedsigbiorstwa zeglugowe opieraty
si¢ w codziennej dziatalnosci rowniez na ustaleniach, ktére zapadaty podczas

! Cze$é 1, odnoszaca sie przede wszystkim do zagadnien organizacyjno-prawnych i kadro-
wych, zob. R. Techman, Czechostowacka zegluga na Odrze w latach 1947-1957. Czes¢ 1, ,,Prze-
glad Zachodniopomorski” 2018, z. 1, s. 145-167.
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wspoélnych konferencji i spotkan?. Znaczacym rozwigzaniem wielu problemow
stalo si¢ ,,Porozumienie szczegdtowe na rok 19507, zawarte we Wroctawiu 9 mar-
ca tego roku przez Pafistwowa Zegluge Srodladowa i Czechostowacka Zegluge
na Odrze (CSPO). Ujmowato ono sprawy organizacyjne (m.in. rozmieszczenia
i rodzaju placowek CSPO nad Odra, dyspozycji taborem), tzw. ruchowe (jedno-
stek ptywajacych, roztadunku i zatadunku, wykorzystania holownikéw), handlo-
we (warunkow przewozowych, akwizycji, optat za przetadunek, dokumentow,
dzierzawy obiektow portowych) oraz finansowe (kosztéw wspolnych ekspozytur,
utrzymania stacji bunkrowych, sposobow rozliczen, pozyczek wegla bunkrowe-
go)’. Ustalenia kolejnego z porozumien szczegétowych (na 1951 r.), ostatniego
w ogole (uzupetnianego pdzniej uzgodnieniami na kilku naradach, np. z 18 lu-
tego 1953 1 11 maja 1955 r.), stanowily podstawe wspotdziatania w nastepnych
latach. Od 1952 roku zaniechano tej formy rozwigzywania wspélnych problemow
z powodu stopniowego wprowadzania przez polskiego przewoznika zeglugi cato-
dobowej, z ktorej czechostowacki armator zrezygnowat®.

Przez pierwszych kilka lat, a $cislej w okresie 1948—1951, wspotpraca obu

przedsigbiorstw opierata si¢ na nastepujacych zasadach:

1. Jednostki holownicze Panstwowej Zeglugi na Odrze (PZnO) i CSPO
podlegaty wspolnej dyspozycji i razem obstugiwaty barki obu przedsig-
biorstw.

2. Barki czechostowackie i polskie tadowane i roztadowywane byty w por-
tach rzecznych oraz w Szczecinie wedtug kolejnosci wptynigcia.

3. Ekspozytury trasowe, usytuowane migdzy Wroclawiem a Szczecinem,
wykonywaty czynno$ci dla obu przewoznikow, ktorzy ponosili koszty

2 Narodni archiv Ceske republiky Praha (dalej: NA Praha), Ufad predsednictva vlady (dalej:
UPV) — B (b&zna spisovna), karton (dalej: kr.) 958: odpis beztro¢nych statnich zaptjéek u narod-
nich dopravnich podniktt CSPLO, CSPO a CSPD; tamze, Ministerstvo dopravy (dalej: MD) 1,
kr. 298: sprawa umowy z PZnO.

3 Tamze, MD 1, kr. 298; Archiwum Panstwowe w Szczecinie (dalej: APS), Panstwowa Zegluga
na Odrze (dalej: PZnO), sygn. 38, s. 1-11; M. Zawadka, Spoleczne i gospodarcze aspekty wyko-
rzystania Odry po Il wojnie swiatowej, 1999, s. 129-130, mps rozprawy doktorskiej, Biblioteka
Uniwersytetu Zielonogorskiego.

4 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (dalej: APW), Panstwowa Zegluga na Odrze — Dyrek-
cja Wroctaw (dalej: PZnO-DW), sygn. 2/41, s. 148: notatka z narady roboczej 11.05.1955 r. we Wro-
ctawiu; Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej: AAN), Ministerstwo Zeglugi (dalej: MZ),
sygn. 121, s. 34—40: ,,Obstuga tranzytu przez zegluge $rédladows i stan przygotowania portow
rzecznych” — 24.10.1956 r.; M. Zawadka, Odrzanska zegluga srodlgdowa w okresie planu szescio-
letniego, ,,Zeszyty Odrzanskie” 2002, nr 22, s. 33-34.
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ich utrzymania proporcjonalnie do stanu taboru holowniczego i barkowe-
go. Czechostowacy korzystali z ich ustug przede wszystkim w zakresie
dyspozycji taborem, zaopatrywania holownikow w paliwo i1 zatdég ptywa-
jacych w $rodki finansowe, uzupehiania osprzetu.

4. Strony prowadzily akwizycj¢ tadunkowa na terenie swoich krajéw, tzn.

PZnO w Polsce, a CSPO w Czechostowaciji.

5. Czechostowacka Zegluga na Odrze sp. z 0.0. stosowata przy przewozie

polskich towaréw polskie taryfy przewozowe’.

Od polowy 1952 roku zmienit si¢ charakter wspotpracy obu przedsiebiorstw.
Zaprzestano zwlaszcza wspolnej dyspozycji jednostkami ptywajacymi (gtéwnie
dlatego, ze obcy tabor pracowat tylko w dzien), holowniki czechostowackie ob-
stugiwaty przede wszystkim barki tego armatora, a polskie swojego przewoznika
z Wroctawia. Dochodzito wprawdzie do wymiany ushug holowniczych na zasa-
dzie $cistej wzajemnosci 1 przy zastosowaniu odpowiedniego wskaznika odptat-
nos$ci, lecz miata ona dorazny, a nie staty charakter. Wspotdziatanie w zakresie
spraw handlowych, obstuga taboru w portach rzecznych czy og6lne sprawy orga-
nizacyjne pozostaly w zasadzie bez zmian®.

Wtasciwie juz w pierwszych latach dzialalno$ci decydentom w Czechosto-
wacji przestaty odpowiada¢ niektére warunki eksploatacji na Odrze. Odnosity
si¢ one zwlaszcza do tzw. zasady porzadkowej, ktora przewidywata zatadunek
i wyladunek oraz holowanie wedtug kolejnosci wplywajacych barek. Miata by¢
ona dlan niekorzystna wobec ilosciowej i tadunkowej przewagi taboru polskiego
przewoznika. Kierownictwo z Ostrawy zdawato sobie jednak sprawe z tego, ze
przyjety stan prawny nie pozwalat na zmiang, a jakiekolwiek naruszenie umow-
nych ustalen mogtoby w praktyce doprowadzi¢ do roztamu w transportowym
zwigzku przedsigbiorstw czechostowackiego i polskiego’.

5 AAN, MZ, sygn. 121, s. 34-40: ,,Obstuga tranzytu...”.

® APW, PZnO-DW, sygn. 2/41, s. 148: Notatka z narady roboczej 11.05.1955 r. we Wroctawiu;
AAN, MZ, sygn. 121, s. 34—40: , Obstuga tranzytu...”. Poniewaz Czechostowacy nie ustanowili
swoich przedstawicieli w Malczycach, Nowej Soli i Kro$nie Odrzanskim, ustugi na rzecz obcej
strony (m.in. pomoc w wypadku awarii, sprawy odprawy celnej i granicznej) wykonywaty odptat-
nie placowki Zeglugi na Odrze. Réwniez w zakresie sktadowania, roztadunku i bunkrowania jed-
nostek ptywajacych czechostowackie stacje bunkrowe w Kozlu, Wroctawiu i Cigacicach prowa-
dzit polski armator, stosujac stawki taryfowe obowigzujace w srédladowych portach rzecznych.

7 NA Praha, MD I, kr. 822: pismo CPO do MD z 18.05.1950 r.
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Eksploatacja taboru plywajacego

Warunkiem bytu czechostowackiej zeglugi na Odrze byta odpowiednia liczba
jednostek ptywajacych armatora z Ostrawy (CPASO), ktory utracit w czasie woj-
ny niemal catly tabor, gdyz ze 102 holownikow i barek odzyskat do potowy stycz-
nia 1948 roku ledwie kilkanascie z nich. Cz¢$¢ z nich przetrwata okres wojenny
w Czechostowacji lub powrocita z brytyjskiej strefy okupacyjnej Niemiec, kilka
znajdowato si¢ na przejetych przez Polske obszarach niemieckich, tylez przekazata
sowiecka armia, ktora nadal dysponowata zdecydowang wickszo$cig mienia rzecz-
nego panstwa nad Weltawa®. W zwiazku z tym, ze rokowania z ZSRR w sprawie
jego powrotu przeciagaty sie (a zakonczyty fiaskiem), rzad RCS podjat decyzje
o budowie w swoich stoczniach nowego taboru, jak rowniez zdecydowat si¢ na za-
kupy w Holandii. Ponadto, w drodze odgdérnego rozporzadzenia, odrzanski armator
miat przejac z Laby 25 jednostek ptywajacych, co §wiadczyto o tym, ze decydenci
w Pradze przyktadali wtedy jeszcze niemate znaczenie do eksploatacji Odry”.
Przychylny stosunek polskich wtadz administracyjnych i wojskowych
umozliwil Czechostowacji zegluge na Odrze na progu sezonu nawigacyjnego
1948 roku, a wigc przed formalnym powotaniem spotki z ograniczong odpowie-
dzialnos$cia i udzieleniem jej koncesji. Podlegte kilku resortom placowki otrzy-
maty polecenie nieczynienia przeszkod w przekraczaniu granicy i wwiezieniu
obcego taboru na rzeke'’. Pierwszy zestaw jednostek ptywajacych na trase od-
rzanskg uformowano w Niemczech, skad wyptynat on z poczatkiem kwietnia
tegoz roku z o$mioma barkami (trzy z nich zawieraty 1213,9 t kaolinu) i ciagnig-
ty przez holownik ,,President Benes” 27 dnia tegoz miesigca doptynat do portu

8 NA Praha, MD I, kr. 821: pismo CPASO z 12.01.1948 . do MD; pismo CSPO z 1.03.1950 r. do
MD; AAN, MZ, sygn. 598, s. 35: pismo MK z 14.04.1947 r. do MSZ. Armator z Ostrawy powinien
otrzymac¢ od SPO w sumie 54 barki o no$nosci 27 632 t i 22 holowniki (7200 PS), razem 76 jedno-
stek, o lacznej owczesnej wartosci 366 mln K¢s.

® NA Praha, UVPV-B, kvr. 958: odpis bezuro¢nych statnich Vzépﬁjéek u narodnich dopravnich
podnikit CSPLO, CSPO a CSPD; tamze, MD 1, kr. 810: pismo CPO z2.05.1949 r. do MD.

19 Sposob jego traktowania po wplynieciu z Niemiec na szlak odrzafski, zasady stosowania
polskich przepiséw nawigacyjnych i porzadkowych czy wyznaczenie punktu kontrolnego celnego
i paszportowego w dolnym odcinku Odry (Gryfino) zostaty ustalone na konferencji w Urzedzie
Wojewoddzkim Szczecinskim 2.04.1948 r. — AAN, Ministerstwo Ziem Odzyskanych (dale;j:
MZ0), sygn. 347, s. 20-21: pismo MK z 16.03.1948 r., pismo MZO z 23.03.1948 r.; Archiwum
Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Warszawie (dalej: AMSZ), zesp6t 28, wigzka 13, t. 80, s. 42,
s. 98: pismo MK z 22.03.1948 r.; APS, Urzad Wojewddzki Szczecinski (dalej: UWS), sygn. 1369,
s. 225; APS, Urzad Pelnomocnika Rzadu do Zagospodarowania Portu Szczecinskiego, sygn. 4:
protokot z konferencji w UWS z 2.04.1948.
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szczecinskiego, inaugurujac wodne potaczenie towarowe Szczecina z Czecho-
stowacja"'. Po roztadowaniu glinki kaolinowej, ktorag morzem wyekspediowano
do Szwecji, barki zatadowaty rude i poptynetly rzeka do Kozla, skad tadunek ten
trafil na wagonach kolejowych do potudniowego sgsiada Polski.

Tabor czechostowacki wplywat na Odre sukcesywnie z Laby i poprzez
kanaty niemieckie, tworzac zaczatki flotylli odrzanskiej tego panstwa'?. Wraz
z wejsciem Czechostowacji Odra nabrala — w sensie transportowym — znaczenia
migdzynarodowego (jesli pominaé udzial zeglugi radzieckiej). Szlak odrzanski
umozliwiat ,,zblizenie” z portami battyckimi i Skandynawia, utatwiajac polskiej
stronie zdobywanie tranzytu.

Po odzyskaniu czesci starego taboru, otrzymaniu nowego ze stoczni krajo-
wych i zagranicznych oraz dzigki administracyjnemu przydziatowi przewoznik
w Ostrawie, ktory dysponowat mieniem ptywajacym (spétka we Wroclawiu nie
byta jego wlascicielem), posiadat w koncu 1948 roku 57 jednostek, w tym 9 sit ho-
lowniczych o mocy 2950 KM oraz 48 barek o no$nosci 27 976 ton. W przewozach
na Odrze brato udziat w ciggu tego roku 8 jednostek holowniczych oraz 25 barek
(14 871 ton), natomiast na Labie t6dZ motorowa i trzy barki (1745 t), pozostate
jednostki byty w remoncie. Wielko$¢ taboru czechostowackiej zeglugi na Odrze
w kolejnych latach przedstawiono w tabeli 1.

Liczba holownikéw i barek powigkszata si¢ do konca 1951 roku, zgodnie
z zatozeniem, ze begdzie wzrastata w miar¢ zainteresowania czechostowackiego
handlu zagranicznego. W nastepnym roku obcy armator zaprzestat jednak roz-
wijania parku ptywajacego na odrzanskiej trasie i, ze wzgledow ekonomicznych,
wycofywat si¢ na Labe!*.

""'NA Praha, UPV-B, kr. 958: odpis beziiroénych statnich zaptjéek u narodnich dopravnich
podnikt CSPLO, CSPO a CSPD; APS, UWS, sygn. 947, s. 15.

12 Po wspomnianym wyzej zestawie, kolejny, réwniez z 8 barkami, przyprowadzit 6.06.1948 r.
holownik ,.Vitkovice”, nastgpnie przybyl holownik M 20 (22.06.1948 r. z jedna barka), potem
z 8 barkami holownik ,,President Masaryk™ (20.07.1948 r.), a 22.10.1948 r. holownik ,, Traktor VIII”
(6 barek). Na Odrze od dawna znajdowat si¢ holownik ,,Josef Ressel”, remontowany w jednej ze
stoczni — NA Praha, UPV-B, kr. 958: odpis bezuro&nych statnich zapajéek u narodnich dopravnich
podniki CSPLO, CSPO a CSPD; Czechoslovenska Plavebni Spolecznost Oderska, ,,Szczecin”
1948, nr 20, s. 5.

3 NA Praha, UPV-B, kr. 958: odpis bezaroénych statnich zaptjéek u narodnich dopravnich
podnikt CSPLO, CSPO a CSPD.

4 Archiv Ministerstva Zahrani¢nich véci Praha (dalej: AMZV Praha), Teritorialni Odbor (da-
lej: TO), kr. 2: pismo Ambasady RCS w Warszawie do MZV — przeglad kontaktow urzednikow
ambasady za listopad 1953 r.
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Tabela 1. Czechostowacki tabor na Odrze (stan na 31 grudnia danego roku)

Rok Holowniki Barki (todzie)
liczba moc (KM) liczba ton

1948 9 3100 48 27976
1949 13 4350 55 31602
1950 14 4500 72 41428
1951 16 4930 79 46 569
1952 15 5550 52 29 633
1953 15 5550 52 29 633
1954 10 2643 32 17313
1955° 9 2700 31 17 000

“ Dane polskie.

Zrodlo: NA Praha, MD 11, kr. 685: »Zprava o Ceskoslovenské plavbé na Odie” — V 1955; AAN,
MZiGW, sygn. 16/6: Analiza dotychczasowego wykonania postanowief umowy zawartej migdzy
Zegluga na Odrze a CSPLO w sprawie zeglugi $rodladowej na wodach obu panstw w 1956 r. —
24.09.1956 .

Poziom techniczny czechostowackiego taboru na Odrze wtasciwie nie bu-
dzit wigkszych zastrzezen. We wrzes$niu 1953 roku eksperci oceniali stan jego
wyposazenia i utrzymania najczesciej (77,6%) jako dobry lub bardzo dobry, po-
zostaty miat wykazywa¢ mniejsze lub wigksze zaniedbania'®. Potowe wszystkich
barek (26), ktére ptywaty wtedy na Odrze, wybudowaty po Il wojnie §wiatowej
stocznie w Pradze i Usti nad Laba oraz holenderskie, najstarsza natomiast, z 1892
roku, stuzyta za barke magazynowa w Szczecinie'®. Sposrod sit holowniczych do-
ktadnie 7 (50%) otrzymata Czechostowacja w latach czterdziestych XX wieku ze
stoczni wlasnych lub holenderskich, inne pochodzily z okresow wczesniejszych
ze stoczni niemieckich: Kozle, Wroctaw, Szczecin i1 holenderskiej Zwijndrecht!’.
Poza holownikami Czechostowacka Zegluga na Odrze dysponowala w 1953
roku barkg warsztatowa D-1 (dtugos¢ 46,60 m, szerokos$¢ 6,85 m), stuzaca do

15 NA Praha, MD I, kr. 383: ,,Zprava o vysledku prohlidek plavidel Cs. Plavby labsko-oderské,
n.p., na Odre v Polsku v mésicich srpnu a zaii 1953”.

16 Tamze.

7 Na Odrze ptywaty wtedy nastepujgce holowniki: ,,Be¢va” (1949), ,Bohumin” (1948),
»Hana” (1949), ,Karvind” (1927), ,,Liben” (1902), ,,Moskva” (1912), ,,Opava” (1947), ,,Oslava”
(1949), ,,Ostrava” (1947), ,,Pradéd” (1913), ,,Rip” (1895), ,,Sn&zka” (1903), ,, Troja” (1902), , Vitko-
vice” (1947) — NA Praha, MD 1, kr. 383: ,,Zprava o vysledkuprohlidekplavidelCs. Plavbylabsko-
-oderské, n.p., na Odie v Polsku v mésicich srpnu a zati 1953”.
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wykonywania réznego rodzaju napraw, ktérg ustawiono przy nabrzezu Parnica
w porcie szczecinskim. Centralne sklady (magazyny materiatowe) byty w Kozlu,
pomocnicze — w Szczecinie'®,

Do remontu taboru Czechostowacy pozyskali w grudniu 1948 roku w dzier-
zawe port i stocznie rzeczng w Ratowicach. Dokonywali rowniez napraw w Szcze-
cinie, gdzie ,,zimowata” duza cze$¢ ich jednostek ptywajacych. Po rezygnacji
z ratowickiej stoczni w polowie 1952 roku obcy armator wydzierzawit stoczni¢
»Rybarze” w Kozlu®.

Przewozy odrzanskie spélki czechoslowackiej

W okresie pierwszych trzech lat dziatalnosci czechostowacki armator przetrans-
portowat tacznie 184 060 t, z czego 26 826,8 t poza Odrg (14,6%). Przedstawiono
to w tabeli 2%°.

Na Odrze eksploatowana byta droga Gliwice/Kozle — port szczecinski (i od-
wrotnie), na ktorej w omawianym okresie CSPO przewiozta 157 233 t, przy czym
63 654 t stanowila masa tranzytowa wlasnego kraju (40,5 %), gléwnie impor-
towana (60 711 t), gdyz eksport, niewystepujacy w 1948 roku, osiggnat w roku
nastepnym zaledwie niecate 3 tys. t. Wigcej, bo trzy piate catosci przewozow —
93 579 t (59,5%), dotyczyto tadunkow polskich. Byly to w istocie towary masowe:
wegiel na eksport (81 654 t) oraz ruda zelaza w imporcie (11 925 t). Ladunki pol-
skiego wegla ze Slaska do portu szczecinskiego wprawdzie mocno uzalezniaty
czechostowackiego armatora od tych dostaw, ale dawaty mu mozliwo$¢ zeglugi
w obie strony, czyli w dot i gore rzeki, gdyz ze Szczecina wozil on do Kozla/
Gliwic rude. Z kolei taborem PZnO dokonano w ciagu kilku miesiecy 1948 i do
konca 1949 roku transportu 112 519 t tadunkéw czechostowackich, na ktore skta-
data si¢ wtasciwie tylko importowana ze Skandynawii ruda zelaza (i wypatki
pirytowe), przede wszystkim dla huty w Vitkovicach?'.

¥ Tamze.

19 Tamze, MD I, kr. 813: pismo CSPO do MD z 18.09.1948 . w sprawie przejecia stoczni w Ra-
towicach; protokot z 4.12.1948 r. w sprawie przekazania CSPO stoczni i portu w Ratowicach;
pismo CSPO do MK w Warszawie z 7.03.1949 r. w sprawie stoczni w Ratowicach; APS, PZnO,
sygn. 22, s. 35-36, 62—63: sprawozdanie PZnO za 1948 i 1949 r.

20 Statystyka zawiera dane spotki akcyjnej, a nastepnie przedsiebiorstwa panstwowego w Os-
trawie, ktora uymowata zwlaszcza wyniki dziatalnosci eksploatacyjnej spotki z 0.0. we Wroctawiu.

21 NA Praha, UPV-B, kr. 958: odpis beztro&nych statnich zapajéek u narodnich dopravnich
podnikt CSPLO, CSPO a CSPD.
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Tabela 2. Wyniki dzialalnosci przewozowej w latach 1947-1949 (t)

Na Odrze
Rok Poza Odra armator czechostowacki armator polski
tadunki wlasne ‘ fadunki polskie | tadunki czechostowackie
1947
Eksport 2957 — — —
Import 1892 - - -
Razem 1947 4 849 - - -
1948
Eksport 6 986 — 20 673 -
Import 3715 18 344 2 744 12 752
Razem 1948 10 701 18 344 23417 12752
1949
Eksport 5789 2943 60 981 -
Import 1704 42 367 9181 99 767
Inne 3783 - - -
Razem 1949 11276 45310 70 162 99 767
Ogotem
19471949 26 826 63 654 93579 112 519

Zrédto: AMZV Praha, ZU Variava 1945-1955, kr. 98: ,,Piiloha k zapisu 300. Schiize mezimini-
sterské koordina¢ni dopravn ikomise” — 14.02.1950 r.

Przewozy zewngtrzne dotyczyly zwlaszcza drogi na Labie, migdzy czecho-
stowackimi portami $rodladowymi a Hamburgiem, ale takze Rotterdamem, jak
rowniez trasy Laba — kanaty niemieckie — Szczecin. Szczegotowa statystyka za
rok 1948, ktéra dysponujemy, pozwala nam wskazac¢ rodzaje towardéw na drogach
poza Odra (lacznie jednak z odcinkiem od granicy z Niemcami do Szczecina),
w niemalym stopniu drobnicowych. Przewazat wtedy eksport (6986 t z 10 701,5 t),
ktory przede wszystkim obejmowat kaolin, a takze wegiel dla Sowieckiej Strefy
Okupacyjnej Niemiec (1281 t), za§ w mniejszym zakresie materialy budowla-
ne i maszyny. W imporcie do Czechostowacji pojawily si¢ nastepujace towary:
miedz (1032,6 t), ruda zelaza (922,7 t), olej jadalny (903 t), s6l (266 t), potaz (255 t),
zywica (232,7 t), poza tym w niewielkich ilosciach atun i aerodyna®?. Kilka lat
pozniej kierunek ten byt wykorzystywany zwlaszcza podczas niskich stanow
wody miedzy Kozlem a Gryfinem, kiedy dochodzito tam do zatrzymania zeglu-
gi. Kanatami na terytorium NRD przewozono wtedy fosfaty, apatyty i miedz,

22 Tamze.
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a z Magdeburga brykiet do péinocnych portow tego kraju, przede wszystkim do
Barth i Rostocku®.

Resort transportu w Pradze nie bez racji uwazat, ze interesy swego przed-
sigbiorstwa zeglugowego we Wroctawiu uda si¢ obronic¢ tylko wtedy, gdy unieza-
lezni si¢ ono od dostaw towaréw polskich, a otrzyma wsparcie wlasnego handlu
zagranicznego, zwlaszcza eksportu. Poprawe sytuacji miat rowniez przynies¢
rozwo6j wlasnego rejonu przetadunkowego w Szczecinie oraz wzrost potaczen li-
niowych portu szczecinskiego ze §wiatem. Pozwolitoby to rzekomo ,,wyzwoli¢
si¢ z niewoli stosunkow, ktore si¢ we wspotpracy z polska zegluga wytworzyty
i ktore sa dla naszej eksploatacji na Odrze wielce niekorzystne”*.

W drugiej potowie lat czterdziestych XX wieku zegluga na Odrze stanowila
dla panstwa nad Wettawa istotny, cho¢ nie najwazniejszy kierunek eksploatacji
srodladowych drog wodnych. Swiadezyé o tym moga wyniki przedsicbiorstwa
rzecznego tego kraju na Eabie (CSPL), ktore przewiozto migdzy Czechostowa-
cja a Hamburgiem nast¢pujace wielkosci tadunkéw: 1946 — 216 tys. t; 1947 —
161,9 tys. t; 1948 — 361 tys. t; 1949 — 367,9 tys. t. Droga do portu hamburskiego
byta korzystniejsza ze wzgledow ekonomicznych oraz gwarancji szybkich i regu-
larnych linii oceanicznych, czego niestety nie zapewniat port szczecinski®.

Nalezy doda¢, ze w tym okresie, poza czechoslowacka i1 polskg zegluga,
przewozami na Odrze zajmowato si¢ takze przedsigbiorstwo Sowietskoje Para-
chodnoje Obszczestwo (SPO), ktore w 1948 roku dysponowato podobno okoto
600 barkami i 100 holownikami*. Dziatalno§¢ wszystkich armatoréw potwier-
dza to, ze Odra szty przede wszystkim towary masowe, zwlaszcza polski wegiel
w eksporcie lub czechostowacka ruda w imporcie.

Czechostowacki armator podjat takze probe przedtuzenia zeglugi do Swi-
noujscia, gdzie pojawity si¢ mozliwosci przetadunkéw w relacji statek morski —
barka. Takie rejsy po rude prowadzono od konca lat czterdziestych (wlasciwie do

% AMZV Praha, Zaztupitelsky Utad (dalej: ZU) Varsava 1945-1955, kr. 91: pisma konsula
generalnego RCS w Szczecinie z 21.05 1 1.09.1951 1. do MZV i Ambasady RCS w Warszawie.

24 Tamze, kr. 98: ,,Ptiloha k zapisu 300. Schiize meziministerské koordinaéni dopravni komise”
—14.02.1950.

25 Tamze.

26 NA Praha, UPV-B, kr. 958: odpis beztro&nych statnich zapajéek u narodnich dopravnich
podnikt CSPLO, CSPO a CSPD; szerzej o obecnos$ci ZSRR na Odrze: R. Techman, M. Zawad-
ka, Armia radziecka na Odrze po Il wojnie swiatowej, ,,Studia Slqskie” 2001, t. 60, s. 273-311;
R. Techman, Umowy polsko-radzieckie o przewoz tadunkow Odrg w latach 1947-1951, ,,Zeszyty
Odrzanskie” 2001, nr 20, s. 115-141.
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1951 1.), ale miaty one charakter dorazny. Zegluga na Zalewie Szczecinskim byta
bowiem uzalezniona od koniecznosci spetnienia warunkoéw natury administra-
cyjno-nawigacyjnej i wigzala si¢ z wickszym ryzykiem ze wzgledu na zmienno$¢
czynnikow atmosferycznych na tym akwenie. Daleko wazniejsze byly jednak
wysokie koszty holowania, ktore narzucata polska taryfa holownicza?’.

Niekorzystny wptyw na biezgcg dziatalnos¢ zeglugowa, a tym samym i wy-
niki ekonomiczne, miata sezonowos$¢ pracy wynikajgca z sytuacji nawigacyjnej
na Odrze. Z reguty zegluga trwala od pierwszej dekady marca do potowy grudnia
danego roku (z odst¢pstwem od kilku do kilkunastu dni), ale stany wody na tej
rzece, najczesciej niskie, a rzadziej wysokie, powodowaty, ze przewozy byly
niekiedy catkowicie wstrzymywane®s. W zwigzku z tg sytuacja Czechostowacy
na przyktad oddali w dzierzawe z koncem marca 1954 roku 9 barek do dyspozycji
wschodnioniemieckiego towarzystwa zeglugowego DSU.

Obca spotka miata tez powazne problemy eksploatacyjne powodowane
niedostatkiem tadunkéw. Odra szty nadal znikome ilo$ci towaréw na eksport,
a dostarczana masa polskiego wegla nie wystarczata, by unikng¢ wielodniowych
przestojow taboru. W praktyce spotka ta byta zmuszona koncentrowaé w portach
kozielskim i szczecinskim wiele jednostek ptywajacych, nieraz dtugo oczekuja-
cych na zatadunek lub roztadunek.

W dziatalnosci gospodarczej czechoslowackiej zeglugi na Odrze niemala
przeszkode stanowily polskie stawki przewozowo-przetadunkowe?'. Korzystna
dla CSPO Jednolita Taryfa Tranzytowa (JTT), wprowadzona przez Polske w 1950

27 Catkowity koszt przewozu tadunkéw (z holowaniem) ze Szczecina do Swinoujscia (65 km)
wynosit w najlepszym wypadku tyle, ile przewozne z Kozla do Szczecina (648 km) — AMZV Pra-
ha, TO, kr. 3: pismo konsula generalnego RCS w Szczecinie z 21.06.1955 r. do MZV i Ambasady
RCS w Warszawie; tamze, kr. 4: pismo MD z 17.03.1953 r. do konsula generalnego RCS w Szczeci-
nie, pismo MD z 23.01.1953 r. do MZV; APS, Polska Izba Handlu Zagranicznego, Oddzial Morski
w Szczecinie (dalej: PIHZ-OM), sygn. 77: pismo CSPO z 17.10.1953 do PIHZ-OM w Szczecinie.

28 Przerwa nawigacyjna w 1950 r. trwata 84 dni, w kolejnym roku — 51, z kolei w 1952 r. —
45 dni — APS, PIHZ-OM, sygn. 77: pismo CSPO z 17.10.1953 r. W okresie 26.08.1953-03.1954 r.
warunki zeglugowe i pogodowe catkowicie wstrzymaty eksploatacj¢ na Odrze.

2 AMZV Praha, ZU Varava 19451955, kr. 91: pismo konsula generalnego RCS w Szczecinie
z24.09.1954 r. do MZV i Ambasady RCS w Warszawie; tamze, TO, kr. 3: pismo konsula generalne-
go RCS w Szczecinie z 21.06.1955 r. do MZV i Ambasady RCS w Warszawie.

30 Tamze, TO, kr. 4: informacja konsula RCS w Katowicach z 25.09.1954 r. dla Ambasady RCS
w Warszawie i MZV; tamze, ZU Var$ava 1945-1955, kr. 91: pismo konsula generalnego RCS
w Szczecinie z 4.09.1954 r. do MZV i Ambasady RCS w Warszawie.

3! Praga miata swobode w ustalaniu stawek, gdy w gre wchodzity towary przewozone wlasnym
taborem i byly kierowane do RCS lub pochodzity z tego kraju. W wypadku obcych tadunkow
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roku, obejmujaca fracht kolejowy 1 wodny tgcznie z kosztami przetadunku w por-
tach morskich, nie byta wobec niej stosowana. Koszty obcego armatora obliczano
wedtug Taryfy Towarowej Zeglugi Srodladowej, ktora nie przewidywala specjal-
nych stawek tranzytowych. Inne byty wysokie i zniechgcaty Czechostowakow do
przewozow barkowych Odra, zwazywszy, ze ich tadunki transportowane koleja
do i ze Szczecina odbywaty si¢ przy dogodnych stawkach JTT*.

Sytuacja na Odrze oraz w portach Szczecina i Kozla nie zachgcata rowniez
czechostowackich central handlu zagranicznego do wyboru drogi wodnej przez
Polske. Obroty przez Szczecin utrudniata m.in. wysoka taryfa holownicza, ni-
skie raty przetadunkowe, braki sktadu konsygnacyjnego na cement i barkowego
taboru przetadunkowego. Z kolei port w Kozlu nie dysponowat odpowiednimi
sktadami 1 dzwigami, robotnikami do przetadunku drobnicy, dostateczng iloscig
wagonow kolejowych. Przeszkodg byta takze nierytmiczno$¢ nadchodzenia ta-
dunkow, ktora brata swoj poczatek w porcie szczecinskim, na skutek czego towar
albo zalegat na placach, albo — z ich braku lub dla zaoszczedzenia dodatkowego
przetadunku — czekat na barkach, wytracajac je z normalnej eksploatacji®.

Niepomyslng sytuacje poglebiaty wysokie koszty przetadunku portowego,
ktore — sumowane z wydatkami za przewdz wodg — utrudnialy konkurowanie
z transportem kolejowym na calej trasie od granicy do i ze Szczecina. Polski ar-
mator odrzanski, w gestii ktorego znajdowaty si¢ urzadzenia, magazyny i place
sktadowe w portach Kozla i Gliwic, unikat przyjmowania do przetadunku czgsci

tranzytowych, idqcyclvl polskim taborem, stawki wyznaczat jego whasciciel (PZnO) — NA Praha,
MD I, kr. 822: pismo CPO do MD z 18.05.1950 r.

32 APS, PIHZ-OM, sygn. 77: protoko? z 2. posiedzenia podkomisji Komisji Morskiej PIHZ-OM
w Szczecinie z 26.01.1954 r., protokdt z 52. posiedzenia Komisji Morskiej PIHZ w Szczecinie
z5.12.1953 r.; ,,Memoriat Komisji Morskiej w Szczecinie przy Polskiej [zbie Handlu Zagraniczne-
go w sprawie wplywu pracy portéw rzecznych w Kozlu i Gliwicach na pracg i rozwoj portu szcze-
cinskiego” — grudzien 1953 r. Dopiero w grudniu 1955 r. zostata opracowana taryfa przetadun-
kowa i spedycyjna dla tranzytowych towarow przetadowywanych w polskich portach rzecznych
na Odrze. Przecigtnie optaty ksztaltowaty si¢ o ok. 50% nizej od stawek krajowej taryfy za ustugi
w portach §rodladowych. Byta ona stosowana wilasciwie tylko dla tranzytu czechostowackiego —
AAN, MZ, sygn. 121, s. 34—40: ,,Obstuga tranzytu przez zegluge $rodladows i stan przygotowania
portdw rzecznych” —24.10.1956 r.

33 APW, Zjednoczenie Zeglugi Srodladowej (dalej: ZZS), sygn. 2/529, s. 18-23: , Notatka
w sprawie tranzytu czechostowackiego”; APS, PIHZ-OM, sygn. 60: ,,Memoriat Komisji Morskiej
Polskiej Izby Handlu Zagranicznego w Szczecinie w sprawie kierunku rozwoju zeglugi $rédlado-
wej na Odrze” — pazdziernik 1954 r.; tamze, sygn. 77: pismo CSPO z 17.10.1953 r. do PIHZ-OM
w Szczecinie, ,,Memorial Komisji Morskiej w Szczecinie przy Polskiej Izbie Handlu Zagranicz-
nego w sprawie wplywu pracy portéow rzecznych w Kozlu i Gliwicach na pracg i rozwoj portu
szczecinskiego” — grudzien 1953 r.



16 Ryszard Techman

obcych towaré6w masowych i pétmasowych, zwtaszcza jednak pracochlonnej
drobnicy. Na przyklad dla apatytow, fosforytéw, papierowki, celulozy, cukru,
orzeszkéw ziemnych, zelaza, kaoliny, tarcicy czy papieru wynajmowal jedynie
swe urzadzenia przetadunkowe wraz z ich obstugg. Robotnikéw do prac zatadun-
kowych 1 wyladunkowych na barkach i wagonach Czechostowacy musieli werbo-
wac¢ we wlasnym zakresie na miejscowym rynku pracy. O ile w Kozlu ten sposéb
naboru sity roboczej byl na ogot mozliwy, to w Gliwicach, potozonych w okregu
wysoce uprzemystowionym, pozyskanie pracownikow wedtug stawek pozostaja-
cych w granicach optacalnosci byto wprost niemozliwe. Z tego tez powodu koszty
przetadunku w tamtejszym porcie byty o 30—-50% wyzsze niz w Kozlu, te z kolei
kilkukrotnie (trzy do sze$ciu razy — w zaleznos$ci od towaru) przewyzszaly staw-
ki w porcie szczecinskim?.

Przewozy czechostowackiej zeglugi na Odrze wzrastaty do 1952 roku, kiedy
osiggnieto pulap blisko 190 tys. t, przy najwyzszych transportach wiasnych ta-
dunkow, a najnizszych — polskich. Od nast¢pnego roku zaznaczyta si¢ tendencja
odwrotna: przewozy malaty (niewielki wzrost w 1955 r.) niedostatecznie zasila-
ne czechostowacka masg towarowa, a narastato znaczenie tadunkow polskich.
Zdecydowanie dominowaty towary w imporcie, ktérych najwigcej przywieziono
w 1951 roku (87,9 tys. t — 79,5% catosci), z kolei najwyzsza wielko$¢ eksportu
miata miejsce w roku poprzedzajacym — 23,6 tys. t (31%). Po 1951 roku udziat
eksportu malat, by w 1954 roku osiagna¢ najnizszy stan — 1,2 tys. t (2,2%). Przez
Szczecin w gore rzeki (w imporcie) przerzucano wiasciwie tylko rude zelaza,
najpierw ze Skandynawii, a nastepnie przede wszystkim z Chin.

Czechostowacka zegluga na Odrze nie byta rentowna, co wigcej, ze wzro-
stem przewozow rosty tez straty armatora. Oprocz wezesniej sygnalizowanych
czynnikow eksploatacyjnych na ich wysoko$¢ istotnie rzutowala reforma mone-
tarna w Polsce (koniec 1950 r.), ktéra przez niekorzystny kurs korony do zlote-
go spowodowala nadspodziewanie duzy deficyt. Aby go minimalizowac, resort
transportu RCS postanowil w potowie 1952 roku obnizy¢ przewozy odrzanskie

34 APS, PIHZ-OM, sygn. 77: protokot z 52. posiedzenia Komisji Morskiej PIHZ w Szczecinie
z5.12.1953 r., pismo CSPO z 17.10.1953 r., ,,Memoriat Komisji Morskiej w Szczecinie przy Polskiej
Izbie Handlu Zagranicznego w sprawie wplywu pracy portow rzecznych w Kozlu i Gliwicach
na prace i rozwoj portu szczecinskiego” — grudzien 1953 r.; protokoét z 2. posiedzenia podkomisji
Komisji Morskiej PIHZ w Szczecinie z 26.01.1954 r., pismo Zeglugi na Odrze z 20.02.1954 r. do
PIHZ-OM w Szczecinie; protokot z 1. posiedzenia podkomisji powotanej do opracowania zagad-
nienia wptywu pracy portéw rzecznych w Kozlu i Gliwicach na prace i rozwoj portu szczecin-
skiego z 30.12.1953 r.; APW, 778, sygn. 2/529, s. 18-23: ,,Notatka w sprawie tranzytu czechosto-
wackiego”.
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Tabela 3. Przew6z towaréw Odra (Miedzy Kozlem/Gliwicami a Szczecinem
i na odwrot) przez czechostowackiego przewoznika (1950—1956)

Rok Ladunki czechostowackie Ladunki polskie Razem
tys. ton % tys. ton % tys. ton

1950 76,7 54,3 64,6 45,7 141,3
1951 90,2 56,2 70,2 43,8 160,4
1952 131,2 69,6 57,3 30,4 188,5
1953 54,4 41,9 75,6 58,1 130,0
1954 47,5 50,0 47,5 50,0 95,0
1955 53,7 52,8 47,9 47,2 101,6
1956 38,4 48,8 40,3 51,2 78,7

Ogotem

1951-1956 492,1 55,1 403,4 44,9 895,5

“ Dane czechostowackie.

Zrédto: zestawiono na podstawie: R. Techman, O sytuacji czechoslowackich przedsiebiorstw mor-
skich w Polsce w polowie lat 50. XX w., ,,Teki Archiwalne” 2006, t. 9 (31), s. 266; AAN, MZiGW,
sygn. 16/6: analiza dotychczasowego wykonania postanowien umowy zawartej miedzy Zeglu-
ga na Odrze a CSPLO w sprawie zeglugi $rodladowej na wodach obu panstw $rodladowych —
24.09.1956 r.; NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,Informace k navrhuvladnihousneseni” — Docasnépie-

ruSeni¢s. plavby na Odie” — 13.01.1957 r.; tamze, MD 11, kr. 685: ,,Zprava o ¢eskoslovensképlavbé
na Odie” —maj 1955 1.

(zastepujac je przede wszystkim transportem kolejowym), kierujac 27 barek
na Labe®. Z kolei w roku nastgpnym mniejsze straty przyniosto niewykonanie
planu przewozow, podobnie jak w 1954 roku, kiedy na szlak tabski przesunigto
24 barki*. Powazne ograniczenie kosztow dato natomiast odzyskanie podatku
obrotowego”’, a takze likwidacja stoczni w Ratowicach i poniechanie dzierza-
wy sowieckich holownikéw na Odrze. Poniesiono jednak dodatkowe wydatki
w wyniku korzystania z pomocy niemieckich holownikéw na Odrze oraz optat

35 AMZV Praha, TO, kr. 4: notatka ze spotkania w Ministerstwie Komunikacji 25.06.1952 r.

3¢ Tamze; NA Praha, UPV-T, kr. 1286: ,,Zprava o vysledku revise Ceskoslovenské plavby
na Odie” — 30.07.1955 r.

37 Czechostowacy podjeli z poczatkiem lat pieédziesigtych starania o obnizenie stawki podatku
obrotowego z 5% do 1% — w takiej wysokosci podatek placit polski armator rzeczny. Roznica ta
wynikala z traktowania Czechostowakow jak firmy prywatnej, a nie panstwowej. W ostatnich
miesigcach 1950 r. wladze w Warszawie zgodzity si¢ na obnizke tego podatku do zadanego po-
ziomu, nastepnie (od 1951 r.) przestano go w ogole pobieraé, a w potowie 1953 r. obey przewoznik
otrzymat jego zwrot za lata 1948—1950 — AAN, MZO, sygn. 955: pismo Polsko-Czechostowackiej
Komisji Komunikacji z 30.06.1950 r. do Ministerstwa Finanséw; NA Praha, MD I, kr. 821: pismo
Ministerstwa Finansow RP z29.08.1950 r. do Prezydium WRN we Wroctawiu; tamze, UPV-T (taj-
na spisovna), kr. 1286: ,,Zprava o vysledku revide Ceskoslovenské plavby na Odie” —30.07.1955 r.
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kanatowych na trasie Magdeburg—Szczecin®®. Generalnie biorac, w latach 1948—
1954 straty obcego armatora na Odrze wyniosty 64 031 531 Kés*, a wedtug in-
nych szacunkow do konca 1955 roku siegnetly blisko 75 min K¢s.

Opuszczenie Odry przez Czechoslowacje

Ujemny bilans ekonomiczny czechostowackiej zeglugi na Odrze, ktérego oznaki
byty widoczne juz w koncu lat czterdziestych, dat asumpt kierownictwu przed-
sigbiorstwa w Ostrawie, by postulowac podjecie rokowan z Polska w sprawie
nowych warunkéw wspotpracy w zegludze srodladowej. Uktad Komunikacyj-
ny z lipca 1947 roku nie spetnial wszystkich oczekiwan, dlatego np. negatyw-
nie oceniano zardwno konieczno$¢ utrzymywania na Odrze tonazu w wysokosci
30 000 t, jak i tzw. system kolejkowy przy przetadunkach w portach rzecznych.
W potowie 1952 roku wtadze w Pradze zaktadaly likwidacje sp. z 0.0. we Wrocta-
wiu, ktora ich zdaniem zostala utworzona tylko po to, aby wspiera¢ Polske na are-
nie mi¢dzynarodowej w uznaniu Odry za ,,narodowg rzeke”. Wysunieto takze
pomyst porozumienia migdzy NRD, Polskg i RCS o wspdlnym wykorzystaniu
wszelkich drég wodnych, bez wzglgdu na panstwowa przynaleznos$¢ jednostek
ptywajacych®.

Wtadze czechostowackie obawiaty sie, ze rozpoczeta wtedy redukcja taboru
na Odrze moze wywola¢ polityczne i gospodarcze reakcje wtadz PRL, uwazajg-
cych to posunigcie za odchodzenie od wspotpracy na tym odcinku*. W istocie
byto to zgodne z prawda, gdyz strona polska zaktadata silniejsze zaangazowanie
obcego armatora, liczac nawet na Sciggnigcie transportéw z Laby, co oznaczatoby
oslabienie Hamburga na rzecz wzmocnienia portu szczecinskiego®.

Resort spraw zagranicznych w Pradze dopiero w 1954 roku przedtozyt
wniosek o likwidacje spotki Czechostowacka Zegluga na Odrze we Wroctawiu
i przeniesienie jej praw na przedsigbiorstwo zeglugi tabsko-odrzanskiej (CSPLO).

3% NA Praha, MD 11, kr. 735: ,,Rozbor nadplédnove ztraty nir. Podniku ¢s. Plavba labsko-oder-
ska ve II pololeti 1952 — 16.03.1953 r., notatka o przeprowadzeniu bilansu rachunkowego CSPLO
zarok 1952 —22-24.09.1953 r.

39 Tamze, kr. 685: ,,Zprava o ¢eskoslovenské plavbé na Odie” — maj 1955 .
4 AMZV Praha, TO, kr. 4: notatka ze spotkania w Ministerstwie Komunikacji 25.06.1952 r.

4 Tamze, ZU Var$ava 1945-1955, kr. 91: pismo konsula generalnego RCS w Szczecinie
227.02.1953 r. do MZV.

42 AAN, Urzad Rady Ministrow (dalej: URM), sygn. 2/332: pismo ministra zeglugi z 31.10.
1954 1. dotyczace przedsigbiorstw RCS w Polsce.
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Rzad RCS polecit MSZ przygotowaé rokowania z PRL — propozycje rozmow
i wytyczne do nowego Uktadu Komunikacyjnego opracowano w koncu kwietnia
nastepnego roku®.

Merytoryczng argumentacje¢ przed negocjacjami przyniosta Pradze wszech-
stronna analiza funkcjonowania jej przedsiebiorstw w Polsce, potwierdzajaca zla
sytuacj¢ finansowo-ekonomiczng rejonu portowego w Szczecinie i przewoznika
rzecznego. Potwierdzala ona to, co bylo juz wiadome: niedostateczne zasilanie
w towary, zarowno czechostowackie, jak i obce, nierentowny transport na Odrze
i przetadunek w polskich portach rzecznych. Wedtug éwczesnych danych koszt
przewozu tony towardéw idacych woda ze Szczecina do Kozla, a z tego portu
koleja do Chatupek na granicy, wynosit 86,05 K&s, natomiast transport kolejo-
wy na calej tej trasie (Szczecin—Chatupki) ponad trzykrotnie mniej (24,53 K¢s).
Straty ponosit obcy przewoznik rowniez w przypadku przerzutu na tym szlaku
polskich towarow. Wskazywano na negatywne oddziatywanie czynnikow ze-
wnetrznych: reformy walutowej w Polsce, niestalej eksploatacji, niekorzystnych
taryf; a takze na przyczyny wewngetrzne: btedy kierownictwa, staba organizacje
pracy i nieodpowiednig obsad¢ kadrowa*.

Obawy wiadz polskich, ze obce przedsigbiorstwa (zeglugi i rejonu portowe-
£0) opuszczg wybrzeze nad Battykiem, mialy istotny wptyw na podjecie rokowan
komunikacyjnych z Praga. Rozumiano, ze muszg im zosta¢ stworzone lepsze niz
dotychczas warunki funkcjonowania®. Obie strony spotkaty sic w Warszawie
w dniach 9 lipca — 2 sierpnia 1955 roku, po czym obrady przerwano na ponad
dwa miesigce i wznowiono je 19 pazdziernika tego roku w stolicy RCS*.

W efekcie kompromisowych rozwigzan w kluczowych kwestiach 13 stycznia
1956 roku zawarto w Pradze nowy Uktad Komunikacyjny miedzy Polska a Cze-
chostowacja, ktory uzalezniat rozwoj wspotpracy w tej dziedzinie od stworzenia
atrakcyjnosci ekonomicznej. Prascy decydenci nie chcieli przyja¢ zasady uprzy-
wilejowania i zadnych zobowigzan w stosunku do portéw polskich, a dziatalno$¢

4 NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,,Informace k navrhu vlddniho usneseni — Dodasné pierugeni
¢s. plavby na Odie” — 13.01.1957 r.

# Tamze, UPV-T, kr. 1286: ,,.Zprava o vysledku revise Ceskoslovenské plavby na Odie” —
30.07.1955 .

4 AAN, URM, sygn. 2/332: pismo ministra zeglugi z 31.10.1954 r. dotyczace przedsigbiorstw
RCS w Polsce.

46 NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,Informace k navrhu vladniho usneseni — Do&asné preruseni
¢s. plavby na Odie” — 13.01.1957 r.
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przedsigbiorstw obu stron mialy warunkowaé jedynie potrzeby gospodarcze
panstw. W nowym Uktadzie Komunikacyjnym, inaczej niz w poprzednim, za-
gadnienia kolejowe, portéw i zeglugi morskiej oraz srodlagdowej miaty staé si¢
przedmiotem odrgbnych norm prawnych?’.

W jego wyniku zostaty zniesione: rejon przetadunkowy RCS w porcie szcze-
cifiskim oraz spotka Czechostowacka Zegluga na Odrze we Wroctawiu, zarzuco-
no takze zamyst budowy kanatu Odra-Dunaj. W ten sposob upadta pochodzaca
sprzed kilku lat praska koncepcja utworzenia ,,waznego osrodka na polskim wy-
brzezu, ktorego samodzielnos¢ przetadunkowa w potaczeniu z wlasna zegluga
odrzanska stworzylaby takze warunki do podjecia budowy floty morskiej i za-
spokojenia w znacznej cz¢sci potrzeb handlu zagranicznego Czechostowacji™®.

Warunki wspolpracy w dziedzinie transportu rzecznego ulegly zasadniczej
zmianie. Ustalenia zawarte 13 stycznia 1956 roku w protokole i zalaczniku do
protokotu w sprawie zeglugi na drogach srodladowych obu panstw miaty eli-
minowac czechostowackie straty finansowe, gwarantujac m.in. koszty przewozu
woda na poziomie co najwyzej kosztéw transportu kolejowego®.

Zgodnie ze wspomnianym protokolem przedsigbiorstwa Zegluga na Odrze
(Zn0O) we Wroctawiu i Ceskoslovenska Plavba Labsko-Oderska (CSPLO) w Pra-
dze zawarty porozumienie, ktére podpisano 28 kwietnia 1956 roku. Regulowato
ono szczegodtowiej sprawy organizacyjne, eksploatacyjne, handlowe i finansowe,
traktujac zasady wspotdziatania w inny sposéb od wczesniej obowigzujacych.
ZnO miata wykonywaé na rzecz CSPLO m.in. akwizycje polskiego wegla eks-
portowego w ilo$ci 25 tys. t rocznie, wyplacac premie w wysokosci 29 zt za kazda
tone przewiezionego tadunku tranzytowego droga wodna, dokonywac przetadun-
kéw lub ewentualnie spedycji towaréw w odrzanskich portach rzecznych. Z kolei
do CSPLO nalezat m.in. obowigzek informowania ZnO o planach przewozowych
i przetadunkowych towaréw idacych tranzytem oraz podawania danych o tadun-
kach, co stanowito podstawe do wyptacania premii tranzytowe;>°.

47 AAN, MZ, sygn. 1538: ,,Uzasadnienie do wniosku o ratyfikacje Uktadu Komunikacyjnego
miedzy Polska Rzeczpospolita Ludowa a Republika Czechostowacka; A. Szczepanska, Warsza-
wa—Praga 1948—1968: Od nakazanej przyjazni do kryzysu, Szczecin 2011, s. 198—199.

8 AAN, URM, sygn. 2/332: pismo ministra zeglugi z 31.10.1954 r. dotyczace przedsigbiorstw
RCS w Polsce.

4 Tamze, MZ, sygn. 1538: Uzasadnienie do wniosku o ratyfikacje Uktadu Komunikacyjnego
miedzy Polska Rzeczpospolita Ludowa a Republika Czechostowacka.

50 Tamze, sygn. 121, s. 34—40: materiaty na posiedzenie Kolegium MZ —opracowanie pt. ,,Obstu-
ga tranzytu przez zegluge Srodladowa i stan przygotowania portdw rzecznych” z 24.10.1956 r.
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W pierwszym sezonie nawigacyjnym po zawarciu nowego Uktadu Komus-
nikacyjnego (od 27 marca do 15 grudnia 1956 r.) tabor armatora tabsko-odrzan-
skiego przewidzt Odra 38 381 t czechoslowackich towardéw — z czego w imporcie
(w gore rzeki) 37 912 t, w eksporcie zas zaledwie 469 t — a ponadto (z pradem)
40 346 t polskiego wegla, co tagcznie dawato 78 727 t. Obce jednostki pltywajace
byty niedostatecznie wykorzystane w transporcie z pradem rzeki, ktorego wiel-
kos¢ wyniosta tylko 1,24% przewozoéw pod prad. W dot rzeki byty one nadal
skazane wyltacznie na przewoz polskiego wegla®'. Zdecydowanie mniejszy udziat
w czechostowackich obrotach na Odrze miata tzw. drobnica (okoto 10%), ktora
stanowity: rury — 58,4 t, podktady — 410,9 t, soja — 2 423,1 t (4,6%) oraz orzeszki
ziemne — 2 409,2 t (4,6%)*.

W tranzycie czechostowackim, ktory przechodzit przez wszystkie polskie
porty morskie, przewozy praskiego armatora na Odrze stanowily w 1956 roku za-
ledwie 2,66% (sam Szczecin — jedynie 6%). Obcy transport rzeczny w Polsce nie
mial wigc wigkszego znaczenia, co przyznawali sami Czechostowacy, twierdzac,
ze ich zegluga na Odrze ,,nie jest wykonywana dlatego, ze tego wymagaja inte-
resy naszego handlu zagranicznego, lecz ze nasz handel zagraniczny dazy do za-
trudnienia na Odrze istniejacej zeglugi, a to ma pomys$lno$¢ jedynie na kierunku
pod prad”®. Przypomnijmy wigc, iz z tadunkow tego panstwa eksportowanych
przez Szczecin (177 012 t) Odra przewieziono zaledwie 469 t, tj. 0,26%.

Niezaleznie od dziatalnosci przewoznika RCS tranzytem sgsiada Polski zaj-
mowata sie rowniez Zegluga na Odrze, ktora w 1956 roku przewiozia 16 644 t
jego towarow (glownie rudy). Dla polskiego armatora tranzyt ten stanowit waz-
ng czg$¢ ogolnej masy towarowej kierowanej w gore rzeki, zapewniat ponadto
lepsze wykorzystanie potencjatu przetadunkowego portu w Kozlu. Tendencja

SI' NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,Informace k ndvrhu vladniho usneseni — Docasné pteruseni
¢s. plavby na Odfe” — 13.01.1957 r., ,,Zprava k navrhu o do¢asném pieruseni ¢s. plavby na Odie” —
13.02.1957 1., ,,Zprava Glosy pracy o pfesunu ¢s. lodniho parku z Odry na Labe”—8.07.1957 r.; AAN,
Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej (dalej: MZiGW), sygn. 16/6: notatka z 22.03.1957 r.
w sprawie wspotpracy z Czechostowacka Zegluga na Odrze w 1957 r.

52 AAN, MZiGW, sygn. 16/6: pismo z 3.10.1957 r. do Departamentu Polityki Ekonomicznej
i Planowania.

PR

53 NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,,Zprava k navrhu o doGasném preruseni ¢s. plavby na Odie” —
13.02.1957 r.
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wzrostu przewozu obcych tadunkéw polskimi barkami potwierdzata stopniowa
rezygnacje Pragi z uzytkowania wlasnego taboru na Odrze*.

Nowe warunki, ktére w ramach pomocy finansowo-eksploatacyjnej (wy-
placanie premii tranzytowej, dostarczanie do przewozu tadunkow wegla) strony
polskiej miaty poprawi¢ sytuacje ekonomiczng przedsigbiorstwa czechostowac-
kiego, a zarazem zacheci¢ do zwigkszenia tranzytu odrzanskiego, nie spetnity
oczekiwan. Przewozy czechostowackiej masy tranzytowej w 1956 roku nie tylko
nie wzrosty w stosunku do roku poprzedniego, lecz wyraznie spadty (z 53 686 do
38 381 t), podczas gdy Laba do Hamburga i z powrotem przerzucono kilkanascie
razy wigcej. Przy mniej intensywnej eksploatacji koszty przewyzszyly zyski,
przynoszac CSPLO straty dewizowe (24,8 rbl na tonie)™.

Dalsze przenoszenie holownikéw i barek na Labe nie stato dla wtadz pra-
skich w sprzecznosci z porozumieniami z Polska, gdyz one nie obligowaty ich
juz do utrzymywania okreslonego tonazu na polskiej rzece. Resort handlu zagra-
nicznego RCS ttumaczyt niedostateczne wykorzystywanie Odry tym, ze czecho-
stowackie tadunki ze swego charakteru byty nieodpowiednie do transportu na tej
drodze wodnej — zwlaszcza dlatego, ze musiaty by¢ kilka razy przeladowywa-
ne, za$ krotkie terminy dostaw ograniczaty mozliwosci korzystania z powolne-
go szlaku rzecznego. Ponadto odbiorcy towaréw z Czechostowacji uskarzali si¢
na rézne przeszkody zwigzane z przewozami ich tadunkéw w Polsce™.

W polityce Pragi rolg Odry marginalizowaty duze potrzeby wlasnego trans-
portu wodnego w przewozach do i z Hamburga oraz wewnatrzkrajowych. W re-
lacji port hamburski — czechoslowackie porty rzeczne zegluga srodlagdowa tego
panstwa mogta przewiez¢ w tym okresie do 50% towarow, tj. okoto 650 tys. t,

% AAN,MZiGW, sygn. 16/6: pisma z22.03.1957,2.05.1957i 15.10.1957 r., notatka z22.03.1957 r.
w sprawie wspotpracy z Czechostowacka Zegluga na Odrze w 1957 r.

55 Tamze: pismo MZ z 22.03.1957 r. do attaché ds. zeglugi i portow przy Ambasadzie PRL
w Pradze. Deficyt wynikat po czg$ci z podwyzszenia przez czechostowackiego armatora plac pol-
skich zatog ptywajacych oraz jego wigksze zainteresowanie transportem na Labie. Premia tranzy-
towa (29 zt za t),wyptacana przez Zegluge na Odrze, nie pokryta kosztéw nowych stawek ptaco-
wych, a niedostateczna wielko$¢ obrotéw spowodowata automatycznie mniejsza dotacje ze strony
polskiej 1 koniecznos¢ wzrostu subwencji z Pragi — tamze: Analiza dotychczasowego wykonania
postanowien umowy zawartej miedzy Zegluga na Odrze a CSPLO w sprawie zeglugi $rédladowej
na wodach obu panstw w 1956 r. — 24.09.1956 1.

% NA Praha, UPV-T, kr. 1276:,,Informace k navrhu vladniho usneseni — Docasné pteruseni
¢s. plavby na Odie” — 13.01.1957 1., ,,Zprava k navrhu o do¢asném preruseni ¢s. plavby na Odie” —
13.02.1957 r.; APS, PIHZ-OM, sygn. 34: protokoét ze 116. posiedzenia Komisji Morskiej PIHZ-OM
w Szczecinie z 4.12.1957 1.
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pozostate fadunki musiat zapewni¢ znacznie drozszy transport kolejowy. Dewi-
zowe oszczednos$ci na Labie przynosity rocznie okoto 29 mln koron oszczednosci,
stad naciski na przerzucanie jak najwigkszej ilosci jednostek z Odry. Na srodla-
dowy tabor wplyw mial rowniez obrét krajowy (wegiel, materiaty budowlane),
ktory rozpoczat si¢ whasnie w potowie lat pigcdziesigtych™’.

W konicu 1956 roku nastgpita zmiana systemu rozliczania wydatkow nie-
handlowych migdzy Czechostowacja i Polska, z mocg obowigzujaca od poczatku
tego roku’®, ktora przewidywata m.in. korzystne wspotczynniki przeliczeniowe
dla ptatnosci zwigzanych z wykonywaniem transportu rzecznego. W konsekwen-
¢ji Ministerstwo Komunikacji RCS wypowiedziato zatacznik do protokotu po-
rozumienia o zegludze §rodladowej migdzy obu panstwami oraz umowe migdzy
czechostowackim i polskim armatorem na Odrze. Przestaly zatem obowiazywaé
ustalone warunki wspolpracy ZnO i CSPLO, ktadac kres rozwijaniu wzajemnych
ustug. Ponoszone w Polsce koszty obcego przewoznika zostaty powaznie zredu-
kowane®.

Ten pomy$lny obrét sprawy nie zmienit nastawienia poludniowego sgsiada
Polski do transportowego wykorzystania Odry, wrecz przeciwnie — Czechosto-
wacy podjeli ostateczne przygotowania do catkowitego wycofania si¢ z rzeki.
Z tego powodu wzrost tez niepokoj, by zerwanie wspdlpracy w zegludze $rodla-
dowej nie ostabito relacji polsko-czechostowackich. Sadzono, iz Warszawa od-
bierze likwidacje rejonu portowego w Szczecinie i rezygnacje ze szlaku odrzan-
skiego jako zamiar przeniesienia transportu morskiego z polskich portow do
konkurujacego z nimi Hamburga. Zdaniem wtadz praskich wyjscie z Polski stato

5" NA Praha, UPV-T, k. 1276: ,,Informace k navrhu vladniho usneseni—Docasné prerueni

¢s. plavby na Odie” — 13.01.1957 r., ,,Zprava k navrhu o doasném preruseni ¢s. plavby na Odie”
—13.02.1957 r.

38 Podpisany w Pradze 13.11.1956 r. protok6él miedzy rzadem PRL i rzadem Republiki
Czechostowackiej z 2.03.1956 r. o wzajemnych dostawach towar6w i platnosciach.

% Praga wyliczyla, ze naktady dewizowe za przewéz tony towardéw przez wlasnego armatora
od Szczecina do Kozla, a dalej koleja do granic swego kraju, wyniosa wowczas 9,26 rbl, co przy
koszcie transportu kolejowego na tej samej trasie w wysokosci 13,70 rbl dawato z kazdej tony
oszczedno$é dewizowa 4,44 rbl — AAN, MZiGW, sygn. 16/5: ,,Notatka w sprawie polsko-czecho-
stowackich stosunkéow w zakresie zagadnien resortu zeglugi wraz z zagadnieniami gospodarki
wodnej” (dekretacja z 11.04.1957 r.), notatka z maja 1957 r. w sprawie aktualnego stanu w stosun-
kach z naszymi kontrahentami tranzytowymi; tamze, sygn. 16/6: notatka z 22.03.1957 r. w sprawie
wspotpracy z Czechostowackg Zegluga na Odrze w 1957 r.; NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,,Informa-
ce k navrhu vladniho usneseni” — Docasné preruseni ¢s. plavby na Odie” — 13.01.1957 r., ,,Zprava
k navrhu o docasném preruseni ¢s. plavby na Odie” — 13.02.1957 r., ,,Zprava Glosy pracy o pfesunu

¢s. lodniho parku z Odry na Labe” — 8.07.1957 r.
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si¢ nieodzowne ze wzgledu na interes gospodarczy kraju, natomiast czechosto-
wackie towary tranzytowe idace rzeka miaty przejac polskie przedsigbiorstwa:
kolej lub Zzegluga odrzanska®.

Minister komunikacji RCS przedtozyt 13 lutego 1957 roku wniosek rzagdowe-
go rozporzadzenia o tymczasowym przerwaniu czechostowackiej zeglugi na Od-
rze. Rzad znad Wettawy, biorac pod uwage sytuacj¢ ekonomiczng i mozliwos¢
niekorzystnego wptywu na stosunki z Polska, wyrazil na to zgod¢ (19 kwietnia
1957 r.), ale uzaleznit ja od wyjasnienia wszelkich okolicznos$ci przed polska de-
legacja rzadowa, ktora miata przyby¢ na rozmowy do Pragi w maju tego roku®.
Zrealizowanie tego warunku pozwolito na rozpoczecie ostatniego etapu wycofy-
wania taboru odrzanskiego (7 holownikéw i1 22 barki), ktory zakonczono w kon-
cu sierpnia 1957 roku. W $lad za tym szta redukcja personelu — do poczatkow
trzeciej dekady wrzesnia rozwigzano stosunek pracy z ostatnig grupa polskich
pracownikow, ktadgc kres istnienia obcej zeglugi w Polsce®.

Przez dekade (od wiosny 1948 do konca lata 1957 r.) Czechostowacja dyspo-
nowala na Odrze wlasnym przedsigbiorstwem zeglugowym, ktore przewozito kra-
jowe i polskie towary tranzytowe na trasach Szczecin—Kozle/Gliwice i na odwrot.
Zdecydowanie mniejszy wymiar miat inny kierunek eksploatacji: port szcze-
cinski — kanaty wschodnich Niemiec, a nastgpnie Laba — wlasne porty rzeczne.
Szlak odrzanski nie spetnit jednak wickszej roli w obstudze tranzytu czechosto-
wackiego, gdyz zegluga srodladowa byta wlasciwie marginalnym przewoznikiem
w zmonopolizowanych przez kolej relacjach ze swoim zapleczem, partycypujac
w nich w zaledwie kilku procentach. Liczono wprawdzie, ze sytuacja ta zmieni
si¢ po wybudowaniu kanatu Odra-Dunaj, ktory — jak zaktadano — pozwolitby

% NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,,Informace k navrhu vladniho usneseni- Dogasné preruseni
¢s. plavby na Odre” — 13.01.1957 r., ,,Zprava k navrhu o docasném pteruseni ¢s. plavby na Odie” —

13.02.1957 r.

! Tamze: ,,Zprava Glosy pracy o piesunu ¢s. lodniho parku z Odry na Labe” — 8.07.1957 r.
W poczatkach maja 1957 r. Ministerstwo Komunikacji RCS potwierdzilo nicoficjalnie przed-
stawicielowi Ambasady PRL w Pradze, Zze ze wzgledu na fakt funkcjonowania przed II wojna
$wiatowg czechostowackiej zeglugi na Odrze ,,byloby politycznie niewygodnie demonstrowac,
ze wspolpraca polsko-czechostowacka na tym odcinku jest luZniejsza niz niemiecko-czecho-
stowacka”. Sugerowato ono potrzebe ,,utrzymania pozordéw, zachowania umowy o wspodtpracy,
a wycofanie tonazu potraktowac jako tymczasowe”, zapewniajac jednoczes$nie, ze nie wptynie to
na zwickszenie czechostowackiego tranzytu przez Hamburg — AAN, MZiGW, sygn. 16/6: pisma
attaché ds. zeglugi i portow przy Ambasadzie PRL w Pradze z 6 i 8.05.1957 .

62 NA Praha, UPV-T, kr. 1276: ,,Zprava Glosy pracy o piesunu &s. lodniho parku z Odry na Labe”
— 8.07.1957 r.; AMZV Praga, TO, kr. 3: pismo Ministerstwa Komunikacji RCS z 4.10.1957 r. do
MZV w sprawie zeglugi na Odrze.
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na zdynamizowanie obrotéw handlowych idacych szlakiem odrzanskim, ale pro-
jekt ten nigdy nie doczekat si¢ realizacji. Ladunki z kraju nad Wettawg miaty
pewne znaczenie w przewozach trasowych Odra (Slask—Szczecin i na odwrot),
niemniej ich wielko$¢ nie przewazata w ogodlnej puli transportow towarowych
po tej rzece. Trzeba podkresli¢, iz z réznych — nawigacyjnych, eksploatacyjnych
i finansowych — wzgledow, flota odrzanska RCS w Polsce nie byla rentowna,
przynoszac znaczne straty finansowe, ktére bezposrednio przyczynity si¢ do re-
zygnacji obcego przewoznika z transportowego wykorzystania Odry. Wprawdzie
w koncu dekady lat pigcdziesigtych Czechostowacy powrdcili na polska rzeke,
ale jedynie na trasie Szczecin — kanaty niemieckie — L.aba (swoje porty srodlado-
we) 1 w kierunku odwrotnym. Po poczatkowych kilku latach, kiedy przewozono
ponad sto tysiecy ton tadunkow rocznie, obrét towarowy na tym szlaku zmalat
i nigdy nie przybrat wigkszych rozmiarow.
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ABSTRAKT

Transportowe wykorzystanie Odry przez Czechostowacje w pierwszej dekadzie po za-
konczeniu II wojny swiatowej, rzeki, ktora oprocz Laby i Dunaju miata by¢ wazng droga
dla handlu zagranicznego tego kraju, umozliwial polsko-czechostowacki Uktad Komuni-
kacyjny z 4 lipca 1947 roku. Zapewnial on panstwu nad Wettawa m.in. szerokie upraw-
nienia w porcie szczecinskim (specjalny rejon) oraz uprzywilejowana pozycje w zegludze
rzecznej i morskiej. Praga powierzyta powstatej 12 maja 1948 roku we Wroctawiu spotce
z 0.0. Czechostowacja Zegluga na Odrze (CSPO) przewozy towaréw na tej rzece wraz
z jej doptywami, jak rowniez taczacymi si¢ z nig niemieckimi kanatami, prowadzenie
stoczni oraz pomocniczych warsztatéw dla naprawy wlasnego taboru. W czesci I arty-
kutu, wczesniej opublikowanej, zilustrowano poczatki tworzenia CSPO, jej usytuowanie
w systemie prawnym Polski, organizacje wewngtrzng oraz stan liczbowy i strukturg per-
sonelu. Cze¢sé¢ 11, obecnie prezentowana, szeroko ujmuje dziatalno$¢ gospodarcza Cze-
chostowackiej Zeglugi na Odrze poprzez charakterystyke zasad wspdlnej eksploataciji ze
strong polska, taboru ptywajacego i wynikdéw przewozowych. Szczegbétowo omowiono
problematyke nawigacji, sezonowosci pracy, niedostatku towaréw do transportu Odra,
wysokich kosztow przetadunku w portach Kozla i Gliwic, a wigc tych czynnikow, ktore
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wplywaly na rentowno$¢ obcej zeglugi rzecznej w Polsce. Konczy te cze¢$¢ analiza przy-
czyn opuszczenia Odry przez Czechoslowacj¢ (co bylo rezultatem zwlaszcza deficyto-
wosci jej transportu) na tle wezesniejszych rokowan w Polsce w sprawie nowego Uktadu
Komunikacyjnego (zawartego 13 stycznia 1956 r.), jego postanowien dla wladz w Pradze
1 kolejnych uregulowan handlowo-przewozowych.

THE CZECHOSLOVAKIAN NAVIGATION ON THE ODER RIVER
IN THE YEARS 1947-1957. PART 2

ABSTRACT

The exploitation of the Oder River, which — in addition to the Danube and the Elbe — was
to be an important route for foreign trade of that country, by Czechoslovakia for transport
in the first decade after the Second World War was possible thanks to the Communication
Agreement of July 4, 1947. The Agreement guaranteed Poland’s southern neighbour — in-
ter alia — broad rights in the Szczecin harbour (a special zone) and a privileged position
in river and sea navigation. On May 12, 1948 a limited liability company was created
in Wroctaw, called the ‘Czechoslovakian Navigation on the Oder’ (CSPO), and it was
responsible for the transport of merchandise on the Oder, its tributaries and the German
canals connected to the system, for running a shipyard and auxiliary workshops to repair
its own fleet. Part 1, already published, depicts the beginnings of the CSPO, its situation
in Poland’s legal system, its internal organisation, the number of its units and the struc-
ture of its staff. Part 2, presented now, deals with the economic activity of the Czecho-
slovakian Navigation on the Oder characterising the principles of the common — with
Poland — exploitation of the existing fleet, and the achieved results. Among the questions
that have been discussed in detail there are: navigational problems, seasonal character of
labour, scarcity of merchandise to be transported on the Oder, high costs of trans-ship-
ment at the ports of Kozle and Gliwice, i.e. the factors that influenced the profitability of
foreign inland navigation in Poland. Part 2 is concluded with an analysis of the causes of
leaving the Oder by Czechoslovakia against the background of the previous negotiations
in Poland concerning a new communication agreement (signed on January 13, 1956), its
stipulations and subsequent commercial regulations.
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