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Polska my$l morska to zbiorowy wysitek tylez powotanych do jej krzewienia instytucii, co
wybitnych indywidualnosci. Wsrdd takich gigantdw, mocarzy polskiej mysli morskiej jak Karol
Olgierd Borchardt, Tadeusz Ocioszynski, Stanistaw Matysik, Jerzy Miynarczyk, Witold
Andruszkiewicz, Bolestaw Kasprowicz, Jerzy Doerffer, Walenty Milenuszkin, Jerzy Uzigbto,
Zygmunt Sojka czy Stanistawa Fleszarowa-Muskat, jest miejsce tez dla Adama Rapackiego.
Jego dziatalno$c¢ jako ministra zeglugi na przestrzeni doktadnie trzech lat (16 kwietnia 1947 —
15 maja 1950) nie stata sie przedmiotem pogtebionych badan. Jakkolwiek przed niemal 30 laty
najznakomitszy biograf Rapackiego, Ryszard Liczmanski trafnie strescit wyzwania stojace przed
ministrem zeglugi i stawetne jego morskie osiggniecia[1], w najnowszym bodaj biogramie
wybitnego socjalisty piastowanie tej wtasnie rzgdowej teki jest ledwie wzmiankowane[2].
Tymczasem wktad Rapackiego w rozwoj polskiej polityki morskiej i gospodarki morskiej w
okresie ich powojennej odbudowy i transformacji zastuguje na wszechstronng ocene — takze
przez pryzmat jego éwczesnych publikacji podwieconych tym wtadnie zagadnieniom.
Przedmiotem mojego tekstu jest artykut Adama Rapackiego Zatozenia polityki morskiej[3],
opublikowany w 1948 r. na famach ,Morza i Marynarza Polskiego” jako skrét referatu
wygtoszonego przezen w Warszawie, w Lidze Morskiej, w ramach popularyzacji wiedzy
marynistycznej. To manifest programowy tej rangi, co zamieszczone tu wtasnie, w ,Przegladzie
Socjalistycznym” cenne analizy a to stanu odrodzonego rolnictwa[4], a to powojennej
spétdzielczosci[5], pidra tego samego i tak samo wnikliwego autora. Inny, wezszy przedmiotowo
charakter niz odnoszaca sie do planu trzyletniego publikacja w ,MiMP” ma p6zniejszy o ponad
p6t roku oparty o plan szeécioletni tekst zamieszczony w ,Zyciu Gospodarczym’[6] — ten, z
ktorego pochodzi znamienna deklaracja Rapackiego: ,Polska polityka morska jest politykg
portowo-zeglugowa, nie zeglugowo-portowa, ani zeglugowg i portowg”[7].

Niekwestionowane stwierdzenie Rapackiego, tylez lakoniczne co tresciwe — ,Mamy Wybrzeze”
— byto 70 lat temu i jest nadal punktem wyj$cia do budowania i prowadzenia polityki morskiej.
Symboliczna dtugos$¢ brzegu morskiego Polski miedzywojennej nie pozwalata na polityke
morskg na Smielszg i szerszg miare. Polska morska powstata wraz z powstaniem Polski
socjalistycznej, stajac sig jedna z naszych najwazniejszych wojennych, sprawiedliwie
odzyskanych zdobyczy. ,Na dobrg sprawe, morze i szeroki pas wybrzeza zaczeliSmy doceniac
dopiero po 1945 roku”[8] — powiada celnie Krzysztof Wojcicki.

Rapacki prezentuje w Zatozeniach... wkasciwg socjalistom racjonalng postawe. Jest dumnym
realistg, Swietnie zdajgcym sobie sprawe z tego, jak wiele Polska uczynita w dziele polityki
morskiej przez pierwsze trzy powojenne lata, ale i z tego, jak wiele pozostaje do zrobienia w
przysztosci. Jest to spojrzenie diametralnie odmienne od wtasciwego dzisiaj rzgdzgcym
nastepcom Rapackiego, nie wtodarzom lecz grabarzom polskiej zeglugi, nie apologetom lecz
epigonom Polski morskiej. Gdyby stac ich byto na choCby odrobine przyzwoitosci, musieliby
przyznaé, ze nasza gospodarka morska przezywata najwiekszy rozkwit w Polsce Ludowej,
musieliby oddac sprawiedliwos¢ i nalezny szacunek tak znamienitym odpowiedzialnym za jej
dynamiczny rozwdj ministrom jak Stefan Jedrychowski, Adam Rapacki, Stanistaw Darski, Jerzy
Olszewski, Jerzy Szopa, Stanistaw Bejger czy Jerzy Korzonek, tak sprawnym menedzerom jak
zmarty niedawno, 2 grudnia 2017 r. godzien szczegdlnej czci i wdziecznosci Ryszard Karger,
jak Tadeusz Grembowicz, Mieczystaw Kowalikowski, Jan Szymanski, Henryk Jendza, Klemens
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Gniech.

Dylematem powojennej wtadzy byty kadry: Scidlej, odpowiedz na pytanie, kogo skierowaé¢ na
morski odcinek. Konserwatyzm sanacyjnego wicepremiera Eugeniusza Kwiatkowskiego
wspotzawodniczyt z rewolucyjnym zapatem dziataczy PPR i musiat z nim przegrac, takze z
uwagi na nieco anachroniczne koncepcje inzyniera (w jego dobrg wole i szczery entuzjazm nie
Smiem watpi¢). Skadingd Rapacki odniost sie do delegata rzagdu ds. Wybrzeza bardzo zyczliwie;
jemu nalezy rowniez zawdzigczac start Kwiatkowskiego w wyborach do Sejmu
Ustawodawczego. Korzystajgc z doradztwa Kwiatkowskiego minister zaprosit tez do wspotpracy
innych, juz zastuzonych fachowcéw, w tym Aleksandra Rylkego, Mikotaja Gutowskiego czy
Kazimierza Petrusewicza[9]. Rapacki nie obawiat sie okaza¢ szacunku faktycznemu tworcy
potegi najnowoczesniejszego portu battyckiego w Gdyni, Tadeuszowi Wendzie. Tuz po tym, jak
minister powzigt wiadomos¢ o Smierci odsunietego przez pitsudczykow inzyniera, skierowat 13
wrzesnia 1948 r. pismo do premiera Jézefa Cyrankiewicza, w ktérym zwrécit sie don o
sfinansowanie przez panstwo pogrzebu, przy czym zakres wniosku wkrétce rozszerzyt i na
leczenie. Uchwata Rady Ministréw z 29 wrze$nia 1948 r. w sprawie pokrycia przez Panstwo
kosztow leczenia i pogrzebu inzyniera Tadeusza Apolinarego Wendy[10] jest tylez
Swiadectwem odwagi co osobistg zastugg Adama Rapackiego. Rok 1947 to natomiast inne
osiggniecie ministra zeglugi, wtedy bowiem przeprowadzono w Polsce pierwsze badania
socjologiczne nad ludZzmi morza, dajgce poczatek pdzniejszej i dzisiejszej socjologii
morskiej[11].

Przytoczone stwierdzenie o portowo-zeglugowym profilu polskiej polityki morskiej determinuje
kolejnos$c¢ priorytetow stawianych przez autora, dla ktérego ,najelementarniejszg, fizyczng
potrzebg gospodarki narodowej sg porty”’[12]. Czytelnie opisuje obowigzki w materii
(s)tworzenia portéw: majg by¢ one wystarczajace technicznie ,do przetadunku wszystkiego
tego, czego od nich bedzie sie domagata gospodarka narodowa’[13], majg by¢ tanie ale
nowoczesne, konkurencyjne, wreszcie oddziatujgce ozywczo na ,ten pas Ziem Odzyskanych,
ktory zawsze zyt z morza i ktéry bedzie zyt z morza’[14]. Odwotujac sie do planu trzyletniego
stawia na osiggniecie w 1949 r. poziomu niemal 17 min t wegla wyeksportowanego droga
morska, stusznie uwazajgc ten tonaz za dos¢ astronomiczny a zarazem niewspétmierny do juz
zaistniatych potrzeb. Zwazywszy na znaczny udziat tego paliwa w ogdlnym tonazu
przetadunkow zbytnio sie nie pomylit, gdyz w 1948 r. przetadowano w polskich portach prawie
16,8 min t przy 7,8 min t zaledwie dwa lata wczesniej[15].

W perspektywicznych rozwazaniach Rapackiego o portach szczegdlnie istotng role zajmuje
mniej niz Trojmiasto zniszczony Szczecin, w ktdrego to porcie i wokot niego miano
zainwestowac do ok. potowy 1950 r. ponad 5 mld zt a przetadunek wegla juz na rok 1949
minister obliczat na ok. 5-6 min t[16] (faktycznie przetadowano w nim 3,6 min t wegla na 4,8 min
t og6tem[17], co i tak oddziatuje na wyobraznie, jesli odnotowag, ze przetadunek w pazdzierniku
1946 r. przekroczyt raptem 13 tys. t[18]). Minister poktadat ogromne znaczenie w Szczecinie
jako sercu czechostowackiego i dunajskiego gtéwnie tranzytu, dzieki ktéremu ma dogoni¢ (a
moze i przescignaC) wspodtzawodniczacy z nim od lat port Hamburg. Cien niepokoju ministra nie
moze dziwié, gdyz poczatkiem 1948 r. Czechostowacja utworzyta wtasnie w Hamburgu
Czechoslovak Forwarding Agency, towarzystwo kilku firm spedycyjnych posiadajace monopol
na tranzyt tego panstwa[19]. Zastugg takze Rapackiego stato sie jednak to, ze w okresie planu
trzyletniego juz prawie 90% wszystkich zagranicznych tadunkéw przechodzacych przez port
szczecinski stanowit tranzyt czechostowacki[20]. Réwniez jego osiggnieciem byto rozwazne
rozwigzanie sprawy rozwoju polskiej floty. W obliczu spodziewanej dekoniunktury, stanowiace;j
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zagrozenie gtéwnie dla zeglugi trampowej, opowiadat sie za odtozeniem na przysztosé wysitku
jej rozbudowy i za potozeniem nacisku na korzystne przewozy wegla. Juz pod koniec 1949 r.
polskie statki handlowe osiggnety tagczny tonaz 204,3 tys. t, czyli 0 70% wiecej niz przed wojng
a udziat wtasnej floty w przewozach tadunkow polskiego handlu zagranicznego wynidst w tym
roku 9,8%([21]. Wedtug stanu na rok 1950 tonaz ten stawiat Polske na 30. miejscu w Swiecie i
14. w Europie, by po 24 latach osiggna¢ miejsca odpowiednio 21. i 11.[22] Te wskazniki robig
wrazenie réwniez dzis. Zwtaszcza dzis.

Rapacki miat petng racje mowigc i piszac o przemysle okretowym — w istocie, budowa statkdéw
petnomorskich datuje sie w Polsce od okresu powojennego, albowiem przedwojenne préby
podejmowane w tym zakresie w Gdyni przerwata bezlitosnie wojna[23] (do wodowania s/s
,0Olza” ostatecznie nie doszto[24]). Nadzér ministra Rapackiego nad stoczniami byt po ojcowsku
troskliwy: publikacja jego Zatozen... zbiegta sie z utworzeniem przezen 11 czerwca 1948 r.
przedsiebiorstwa panstwowego Zjednoczone Stocznie Polskie[25], z osobowoscig prawng i
szerokim zakresem samodzielnych uprawnien, choéby w zakresie uzyskiwania kredytow czy
prowadzenia bezposrednich kontaktéw handlowych z zagranicg[26]. Nie oznacza to, by minister
nie byt ostrozny: kiedy 3 kwietnia 1948 r. uczestniczyt w duzej hali kadtubowej Stoczni
Gdanskiej w uroczystosci potozenia stepki pod s/s ,,Sotdek”, podczas ktérej zakut wen pierwszy,
symboliczny nit[27] (skadinad juz nazajutrz wypalony[28]), powiedziat m.in.: ,Diugo
zastanawialiSmy sig, czy mozna mtodemu, niedo$dwiadczonemu przemystowi stoczniowemu,
petnemu entuzjazmu, ale przeciez niewyszkolonemu, powierzy¢ miliardy ztotych, powierzyc
budowe nowych statkbw”[29]; mniej znane sg inne wypowiedziane wowczas przezen stowa:
,My nie na biatym koniu i nie ztotg obraczkg bierzemy $lub z Battykiem. (...) ziemie i morze
potrafi utrzymaé przy sobie tylko ten, kto nie tylko umie sie bi¢ o nig, ale kto potrafi pracg
umocnic jg i zagospodarowac”[30]. ,Z nazwy tego statku mowi terazniejszos¢ i przysztos$c
Polski’[31], mOwit minister w przemdwieniu wygtoszonym 6 listopada 1948 r. na wodowaniu
,ootdka” a 25 pazdziernika 1949 r. uczestniczyt réwniez w podniesieniu na nim bandery[32]:
przeciez powstanie tego pierwszego petnomorskiego statku wybudowanego w Polsce jest w
ogromnej mierze zastugg wtasnie Adama Rapackiego. Takze on byt autorem $miatego planu
wspotpracy stoczni polskich z wioskimi (od budowy pierwszych statkéw tam z udziatem polskich
inzynieréw i robotnikéw do budowy w Polsce z udziatem sukcesywnie malejgcej liczby
specjalistow wtoskich), ktory ustalony zostat podczas wizyty ministra w 1947 r. we Wioszech;
niestety, koncepcja ta nie zostata zrealizowana[33].

Podsumowujac dotychczasowe osiggniecia Polski w dziele okretownictwa Rapacki podkresiat
tylez Smiatos¢ co gteboki sens decyzji 0 przerzuceniu na stocznie krajowe niemal catego planu
budowy nowych statkdéw, co umozliwiato pokrycie wiekszosci zaméwien ze sSrodkdéw
dewizowych. Przewidywat, ze w roku 1948 produkcja nowych jednostek osiagnie 5 tys. t, w roku
kolejnym 4 razy wiecej a ,w latach nastepnych gdzies$ okoto 25”. W rzeczywistoSci
pieciotysieczny putap osiagnieto w roku 1949 ale juz 11 lat pézniej byto to 254 a po kolejnej
dekadzie, w roku $mierci Adama Rapackiego, 516 tys. {[34]!

Od ekonomicznej warstwy artykutu Rapackiego nie mniej wazne jest to, co napisat o
spotecznym wymiarze polityki morskiej — o tym, co okresla sie mianem wychowania
morskiego[35]. Jak najstuszniej potraktowat w tym wzgledzie rok 1939 jako bezwzgledng
cezure, dotagd bowiem wychowanie to rozumiano wasko, jako elitarne szkolnictwo morskie, zas
po wojnie skierowano je do jak najszerszych kregdw spoteczenstwa, w tym zwtaszcza do
mtodziezy. W dzisiejszych trudnych czasach, w ktérych przeraza liczba dzieci, ktére nigdy nie
widziaty morza, bo ich rodzicéw na to nie staé, w nie mniejszym stopniu przeraza bezrozumna
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afirmacja miedzywojnia i w tym zakresie. Na pytanie o zasieg oddziatywania 6wczesnego
wychowania morskiego kapitalnie odpowiada powstata w 1933 r. piosenka zespotu ,Czerwona
Latarnia” (,Na Swieto Morza nad wode sie schron, / Tam sie wykapiesz jak utariski kon. / Nie
masz na pociag — piechotg biez, / Wraz z Kusocinskim w zawodach sie mierz”[36]). Rapacki
postawit na jak najszerszy dostep nie tylko panstwa, nie tylko gospodarki, ale spoteczenstwa do
morza, na to, by wielka szansa Polski Ludowej jakg stato sie odzyskanie piastowskiego
wybrzeza Battyku, zostata wykorzystana powszechnie — tak politycznie i ekonomicznie, jak
spotecznie i wychowawczo. Ten plan sie powiodt.

Adam Rapacki utrzymywat kontakty z Wybrzezem nie tylko z tytutu osobistych i rodzinnych
sentymentdéw (jego ojciec Marian, znany gtownie jako wybitny spétdzielca, pracowat w 1905 r. w
Gdansku[37]), ale przede wszystkim z racji kierowniczych funkcji piastowanych w centralnych
wtadzach PPS i PZPR. 24 stycznia 1948 r. uczestniczyt w Szczecinie w odwotywaniu ze
stanowiska sekretarza WK PPS Eugeniusza Przetacznika, ktérego wkrétce zmuszono do
opuszczenia miasta[38]. Ponad 20 lat p6zniej, 12 marca 1968 r. spotkat sie w Klubie
Studenckim ,Zak” w Gdarsku z demonstrujacymi studentami: powiada sie, ze miedzy
mtodziezg a cztonkiem Biura Politycznego KC PZPR doszto wtedy do rzeczowej dyskus;ji[39].
Oczywiste natomiast jest to, i nie wolno o tym zapominac, ze obok Edwarda Ochaba, Jerzego
Albrechta czy Jerzego Sztachelskiego to Adam Rapacki byt jednym z nielicznych piastunow
najwyzszych godnosci panstwowych, ktéry (skadinad rychto po spotkaniu z gdanskimi
studentami) ztozyt swoj ministerialny urzad w reakcji na wydarzenia marcowe. Czy
przypadajgca na rok biezacy 50. rocznica tych niepokojéw sktoni i wiadze i tych
najpoprawniejszych politycznie historykow do oddania sprawiedliwo$ci najsprawiedliwszym i
najodwazniejszym z 6wczesnego kierownictwa partii i panstwa?

Wiem, ze nie. Nie mam ztudzen.

Maciej Kijowski, dr nauk prawnych, Katedra Nauk Prawnych i Bezpieczeristwa Wewnetrznego,
Wyzsza Szkota Zarzgdzania Ochrong Pracy w Katowicach
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