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Na szlakach Polski Morskiej

Odrodzona Rzeczypospolita Polska
przystgpita do pracy na morzu w zmie-
nionych po wojnie warunkach. Z jednej
strony sianely mozliwosci, z drugiej o-
gromne trudnos$ci. Po raz pierwszy w hi-
storii naszego narodu otrzymali$my na-
prawde szeroki i naprawde wolny do-
step do morza, Odpowicdajgcy naszym
poirzebom i naszym aspiracjom. P.ecio-
krotne zwigkszen,e naszego Wybrzeza,
uwolnienie Gdanska z Kkleszczéw nie-
mieckiego ucisku i niemieck.ego wplywu,
likwidacja Korytarza przez przytagczenie
do Polski Warmii i Mazuréw oraz Pomo-
rza Zachodniego, odzyskanie Szczecina
ze Swinoujéciem i szeregu mniejszych
portéw, oto co stworzylo nowa pod-
stawe dla naszej pracy na morzu, pod-
stawe do przeksztatcenia Polski z kraju
rolniczego nie tylko w kraj przemysto-
wo-rolniczy, ale i w kraj morski. Suk-
cesy te, na ktére na prézno czekata
nasza polityka morska w ciggu wiekéw
— zawdziecza¢ nalezy zaréwno madrej
i przewidujagcej polityce zagranicznej
polskiej demokracji, opartej o przyjazn
ze Zwiazkiem Radzieckim, polityce P.
K. W. N., a nastepnie Rzadu Tymczaso-
wego, jak i krwi zoinierza polskiego,
przelanej w watce o polskie morze. Bo
przeciez to polskie czotlgi broty udziat
wraz z oddziatami Czerwonej Armii w
zdobyciu Gdanska i Gdyni, to polska
piechoto oddata zycie wielu swoich zot-
nierzy, poleglych w bitwie o Kotobrzeg
obok zotnierzy rosyjskich, to Pierwsza

Armia Polska sforsowata Odre i prowa-
dzita walki na jej lewym brzegu.

Ta walka zotnierza i ta polityka
Rzadu Polskiego oddaly nam z powrotem
Gdynie i Gdansk, Szczecin i Elblag,
Swinoujécie i Kotobrzeg, oddaty nam
cale nasze Wybrzeze. Ale jedno-

czed$nie wojna pozostawita tu po sobie o-
gromne spustoszenie, gtéwng trudnos$¢
w odbudowie, i zagospodarowaniu pol-
skiego Wybrzeza. Jednocze$nie wojna
wywotata wielkie wyczerpanie zasobow
sit i Srodkéw narodu, hamujace tempo
odbudowy i rozwoju.

Ale naréd polski wiedzial, ze od te-
go w jakim tempie i z jakim zapa-
tem rozpocznie prace na morzu, zale-
zy jego blizsza i dalsza przysziosé.

Jednoczes$nie Rzad Polski postawit so-
bie jako jedno z naczelnych zadan pla-
nowej gospodarki odbudowe | rozbudo-
we naszych poirtéw, zeglugi | rybotow-
stwa morskiego. Wyrazem tego byto
utworzenie osobnego Ministerstwa Ze-
glugi i Handlu Zagranicznego, Wszyscy
ludzie, majacy styczno$¢ z morzem —
kapitanowie i marynarze, robotnicy i in-
zynieréw e, ludzie Wybrzeza i ludzie
morza wzieli sie do wytezonej i ofiar-
nej pracy.

Dzi$ po uptywie poétora roku moze-
my oceni¢ rezultaty tej pracy w kaz-
dej dziedzinie morskiej. W chwili ob-
jecia przez nas portu dtugos¢ nabrzezy
zdatnych do uzytku wynosita w Gdyni
2800 m, w Gdansku — 4200 m. Dzi$
dysponuje juz Gdynia — 6324 m na-
brzezy, co oznacza 55°/o stanu przed-
wojennego, Gdansk 5583 m nabrze-
zy, co oznacza 26°/o stanu przedwojen-
nego. Ponadto dysponujemy w Szczeci-
nie 2020 m nabrzezy. Jeszcze jaskra-
wiej wystepuja cyfry w odniesieniu do
odbudowy urzadzenn przetadunkowych.

W chwili objecia portéw jako - tako
zdolnych do wuzytku bylo 7 urzadzen
przetadunkowych w Gdyni i 4 — w
Gdansku. Oznacza to wprawdzie tyl-

ko blisko 30% stanu przedwojennego w
tych portach, ale jednoczes$nie przeszio
pieciokrotny wzrost w poréwnaniu ze
stanem zastanym. Ponadto w Szczecinie
dysponujemy na razie trzema urzadze-
niami przetadunkowymi. Pod wzgledem
zdolnosci przetadunkowej obecny stan u-
rzadzen w Gdyni reprezentuje 49%, a
w 'Gdarisku —m 55% zdolnosci przeta-
dunkowej przedwojennej. Powierzchnia
magazynéw ocalatych po wojnie w
Gdyni wynosita 5000 m, w Gdansku by-
ta réwna zeru. W wyniku poéhorarocznej
odbudowy osiagneliSmy w Gdyni 115005
metréw czyli 48,8% stanu przedwojen-
nego  powierzchni magazynowej. _W
Gdanisku odbudowali$my 41 304 m, czy-
li 14% sianu przedwojennego. Od chwi-
li kiedy w lipcu 1945 r. pierwszy statek
zawingt do Gdyni po wegiel, do konca
listODaao ub. r. Gdynia przyjeta 2 817
statkbw o0 tonazu 2 622 756, przy czym
ruch statkébw w roku 1946 pod wzgle-

dem ilosci wynosit 38%,
tonazu 33% w stosunku do roku 1938.

llos¢ statkéw, ktéra zawineta do
Gdannska w tym samym czasie wyno-
sita 2 219 o toriazu 2 562 463.

Obroty towarowe obydwu portow
tacznie wynosity do. 1 stycznia prawie
7 milionébw ton, przekraczajac w roku
1946 potowe obrotéw przedwojennych.
Charakterystyczne jest przy tym wielkie
napiecie, jakie cechowato w r. 1945/46
prace naszych portéw, a w szczeg6lno-
&ci  prace urzadzen przetadunkowych.
Jedli podzielimy przetadunek roku 1946
przez $rednig liczbe czynnych urzadzen
przetadunkowych, to na jedno urzadze-
nie przetadunkowe przypadato w Gdyni
przetadowanych 144 tys. ton, w Gdan-
sku 161 tys. ton, co o wiele przekracza
Intensywnos$¢  wykorzystania  urzadzen
przetadunkowych w jakimkolwiek porcie.
Intensywno$¢  wykorzystania urzadzen
przetadunkowych w Gdyni byta zawsze
bardzo duza w poréwnaniu z innymi por-
tami. Tak np. w 1936 r. wynosita ona
109 tys. ton, podczas gdy w Rotterda-
mie 80 tys. ton, w Szczecinie — 63 tys.

pod wzgledem

ton, w Antwerpii — 36 tys. ton, a w
Hamburgu tylko 11 tys. ton, ale obec-
ne cyfry sq znacznie wyzsze. Dowodzi

to miedzy innymi duzego napiecia pra-
cy naszych portéw, ktérego $Swiadkami
byli§my, zwilaszcza na przetomie roku
1945/46. kiedy to stata pod znakiem za-
pytania sprawnos$¢ naszych portéw w za-
kresie przetadunku towaréw UNRRA i
obserwatorzy -zagraniczni Sceptycznie o-
ceniali perspektywy pracy naszych por-
tow. Szta wtedy walka o kazda prze-
tadowana tone towaru, o kazda godzi-
ne czasu przetadowywanego towaru, O
kazde miejsce przy nabrzezu, o kazdy
metr powierzchni, magazynowej \ o Kka-
zdy wagon wystany do kraju. Chodzi-
to nie tylko o honor naszych portow,
ale poprosfu o to, czy nasze porty spro-
staja natozonemu na nie zadaniu.
Odbudowa i rozbudowa

przetadunkowej portéw bedzie
z naczelnych zadan naszej
spodarczej. Tymczasowe, liczby podsta-
wowe plonu odbudowy gospodarczej
przewidujg wzrost zdolnosci przetadun-
kowej trzech gtéwnych portéw do 24
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zdolnosci
jednym
polityki go-



milionéw ton w roku 1949, z czego no
tadunki masowe: wegiel, ruda i inn,
przypada 21,2 milj. tan, na drobnice 3,3
milionéw ton. Cyfry te dofycza prak-
tyczne! zdolnosci przetadunkowej por-
tbw a zatem oznaczaig znaczne prze-
kroczenie poziomu przedwojennego dla
Gdyni i Gdanska. .
Przewiduje sie ze w roku 1949 przez

Gdansk i Gdynie przejdzie 19 milionéw
ton, o przez Szczecin 55 milj. ton to-
waru. Ten przewidywany rozwéj na-

szych portéw juz w pierwszym okresie
trzyletnim wskazuje, ze wszystkie trzy
porty Gdansk, Gdynia i Szczecin sg w
naszej gospodarce narodowej potrzebne
: wszystkie trzy znajde warurtki rozwoju,
w zwiazku z zapleczem naszego kraju.
Troska Rzadu bedzie przy tym réwno-
mierny rozwdéj portdw i podziat pracy
m.edzy nimi, odpowiadajgcych ich po-
tozeniu geograficznemu i zapleczu, jak

réwniez ich specjalizacji towarowej, wy-
wotanej warunkami naturalnymi i cha-
rakterem  juz t istniejacych inwestycyj.

ze nie

Juz najblizsza przyszto$¢ wykaze,
i Szczecin zyska jako

tylko Gdansk ale
do odrodzonego

port na przynaleznosci
Panstwa Polskiego.

O ile w drugim poétroczu 1945 r. i w
pierwszym poétroczu 1946 gtdéwna uwaga
w dziedzin e odbudowy i zagospodaro-
wania portéw skierowana byta z ko-
niecznoéci jako na weztowym zagadnie-
niu od ktérego zalezalo zapewnienie
Krajowi koniecznych dostaw zagranicz-
nych, na portach Delty Wisty, ta juz w
drugim poétroczu znacznie wigkszy na-
cisk zostat potozony na sprawe przeje-
cia i za~ospodarawanla Szczecino. W

ostatnich miesiagcoch wzmoégt sie ruch
statkbw w .administrowanej przez nas
czesdci portu szczecinskiego. W gtéwnej

mierze port szczecinski pracowat jeszcze
w tym okresie no rzecz wojskowego
tranzytu Armii Czerwonej pomiedzy Z
S. S. R a strefg okupacyjng. Obecnie
przyszedt czas kiedy ta faza w zyciu

portu szczec.nskiego przejdzie w rece
polskiej administracji morskie;j.
Jednym z objawoéw troski o réwno-

mierny rozwdj wszystkich trzech portéw
jest podziat kredytéw inwestycyjnych no
cele odbudowy portéw w projekcie pla-
nu inwestycyjnego w roku 1947; Na od-
budowe Gdyni przeznacza sie 7055
milionéw ztotych. Na odbudowe Gdan-
ska 602 milj. ztotych, no odbudowe
Szczecinc — 527 milj, ziotych.
Wykonane tego programu Inwesty-
cji pozwoli na uzyskanie w 1948 roku
sprawnosci portébw niezbednej dla wy-
petnienia postawionych przed . nim za-
dan a zarazem stanowi etap w projek-
towanej odbudowie, przebudowie | roz-
budowe portéw w okresie trzyletnim.
Odbudowa portéw stanowi jednak jak
gdyby tylko jedng strone gospodarki
morsk ej, ktéra ma swojg strone czynna
dynamiczng w postaci zegluagi. Dopiero
posiadanie wiasnej flory handlowej de-
cyduje o morskim charakterze panstwa,
dopiero ono pozwala na bardziej $mia-
te wychodzenie z wilasnym towarem na
rynki zamorskie i decyduje w duzej mie-
rze o powadze dyspozycji handlowej.
W ciggu dwudziestolecia niepodleg-

tosci warunki gospodarcze i spoteczne
nie pozwolity na realizacje programu
rozbudowy floty handlowej i dlatego az

do wybuchu wojny Polska pozostata kra-
jem cierpiagcym na niedorozwéj fioty
handlowej, tak np. w 1938 roku w Nor-
wegi: przypadato 2,5 tony tonazu han-

dlowego na jednego mieszkanica Nor-
wegii, a w Anglii 1 tona na 2-ch miesz-
kancéw. we Francji 1 tona na 15 miesz-
kancow, w Niemczech — na '20-tu, w
Belgii na 30-ciu a w Polsce 1 tona na
350 mieszkancow.

Nasza szczupta flota handlowa wy-
szta z wojny jeszcze bardziej uszczuplo-
na, niosac ofiarng stuzbe na wszystkich
morzech dla sprawy zwyciestwa koali-
cji antyhitlerowskiej. Przed wojng pol-
ska flotc handlowa liczyta 43 siatki, 3
statkbw znajdowato sie w budowie, 9
jednostek zakupiono podczas wojny. W
czasie dziatan wojennych zatoneto 1/
stotkéw, 14 statkbw zabrali Niemcy, z
ktérych po wojnie dotychczas rewin-
dykowalismy jedna.

W lipcu 1945 r. w chwili utworze-
nia Rzadu Jednosci Narodowej nasza
flota handlowa znajdowata sie w Wiel-
kiej Brytanii. Szereg statkdw obstugi-
wato potrzeby wojenne sojusznikow i
stopniowo tylko zwalniane byly do nor-
malnej eksploatacji handlowej. Przed-
siebiorstwa zeglugowe, majgce siedzibe
w Wielkiej Brytanii, traktowane byly z
punktu widzenia jak przedsiebiorstwa
brytyjskie i transfer ich funduszéw na-
streczat trudnosci. Grupa reakcyjnych
oficerow Maryncrki Handlowej skupiona
w Zwigzku Oficer6w w Londynie prébo-
wata przeszkodzi¢ w przejeciu statkdw
przez Rzad Jednosci Narodowej i obro-
cenia ich z powrotem na stuzbe morskim
interesom Polski. W obcym interesie
prébowano zorganizowaé¢ bojkot statkéw
polskich. Zdecydowany patriotyzm i
przyw,granie do demokracji ogromnej
wiekszosci marynarzy i oficeréw, spara-
lizowat te reakcyjne usitowania.

Przezwyciezone zostaty trudnosci
zwigzane z przejeciem statkbw od orga-
néw wojskowych sojuszniczych i z trans-
‘erem funduszow.

W ten sposob Polska Flota Handlo-
wa zostata repatriowana do kraju i tu-
taj w chwili obecnej znajduje sie tez
siedziba przedsiebiorstw zeglugowych.
Nie mozna tego samego powiedzie¢ ani
o jednostkach Marynarki Wojennej ani o
catosci funduszéw polskich w W. Bryta-
nii. W zorganizowaniu repatriacji naszej
floty handlowej wielka role odegrata
Polska Misja Morska w Wielkiej Bryrani!,
dziatajgca przez pewien czas pod kie-
rownictwem v-min. Petrusewicza. Dru-
gim zadaniem lej misji byta rewindykar
cja statkbw uprowadzonych lub zajetych
przez Niemcéw. Siatki te przechrzczo-
ne- przez Niemcéw, przemalowane lub
nawe4 przebudowane dla celéw wojen-
nych hzeba bylo odnalezé, zidentyfiko-
wacé i wyreklamowa¢ od wfadz sojuszni-
czych. Sposréd statkéw handlowych, za-
jetych p-zez Niemcéw znaleziono | roz-
poznano statki ,Torun", ,Bielsko", ,Le-
want 11“ i ,Lewant III'" oraz ,Robur".
Z tych statkéw ,Torun“ Zostat juz zwro-
cony, a zwrot pozostalych zdaje sie n:e
ulega¢ watpliwosci. Poza tym rewindy-
kowano szereg jednostek portowych i

kilkadziesigt kutréw rybackich. Na pe-
wne trudnosci napotkcla rewindykacja
statkbw gdanskich, lecz dzieki poparciu
Zwigzku Radzieckiego, statki gdarnskie

zestaly nam przyznane aczkolwiek wa-
runkowo. Dwa z nich plywaja juz w
sktadzie naszej flody handlowej, 17 ho-
lownikéw rozpoznano juz joko gdanskie,

W roku 1947 nasza flota handlowa
powiekszy sie o okoto 27 jednostek o
tonazu okoto 110 lys. ton. Oznacza
fo prawie dokiadnie tak pod wzgledem

ilosci staJkéw jak ; tonazu — podwoje-
nie naszej floty handlowej. Na te jedno-
slki sktada sie 17 statkéw o 67 100 ton,
pochodzacych z 15%-wego udzialu w
Radzieckim udziale w repatriacjach z ty-
tutu podziatlu floty poniemieckiej, dwa
statki amerykanskie typu CI o tonazu
-0 fys. zakupywane w Stanach Zjedno-
czonych na warunkach czesciowo kre-
dytowych, rewindykacja dawnych stat-
kéw polskich i pogdarnskich w ilosci oko-
to 5-ciu i o tonazu okoto 20 lys. ton
oraz wejscie do stuzby jednego statku
fypu ,,He!" i dwéch statkéw typu ,,Goo-
le“, o tgcznym tonazu 3 750 fon, budo-
wanych na stoczniach zagranicznych. W
okresie trzyletnim na stoczniach krajo-
wych zbudowanych bedzie 6 rudo - weg-
lowcéw o tacznej nosnosci 15-tu tys.
Jon, oroz podniesienie i odbudowanie 5
statkbw petnomorskich i 6 przybrzeznych
o tonazu 23 tys. ton, W ten sposéb nc
koniec trzyletniego okresu planu, flota
handlowa bedzie liczyta okoto 256 Ilys
ton. Flota ta bedzie mogta przewiezé
3,5 mili. ton towaréw rocznie, co wobec
zdolnosci przetadunkowej portéw, obli-
czonej na 24,5 milj. ton oznacza teore-
tyczng moznos$¢ przewiezienia zaledwie
7-ej czesci tadunkéw, przetadowywa-
nych “w naszych portach. Tak wiec po
zakonczen.u planu trzyletniego w na-
stepnych planach gospodarczych winien
by¢ uwzgledniony jeszcze kilkakrotny
rozwoéj naszej floty handlowej. Jakie sa
mozliwosci pod tym wzgledem, mozemy
oceni¢ jesli sobie przypomnimy, ze dla
osiagniecia takiego stosunku tonazu han-
dlowego do ilosci mieszkancéw jaki ce-
chowa! przedwojenne Niemcy zblizone
do obecnej Polski potozeniem geogra-
ficznym, strukturag geopolityczna, trzeba-
by nasza flote powiekszy¢ 12-krotnie.
Zadane to jak téwmez zadania moder-
nizacji floty zapewne rozwigza dalsze o-
kresy planowania.

Podstawe rozbudowy floty stanowi
wihasny przemyst okretowy jakiego przed
wojng Polska witasciwie nie posiadata.
Dzieki pracy polskich inzynieréw i robot-
nikbw udato sie ze zniszczehh wojennych
odbudowa¢ i uruchomi¢ wielkie stocznie
gdanskie i szereg mniejszych. Zjedno-
czenie Stoczni Polskich zatrudnia obec-
nie przeszto 7000 robotnikbw. O po-
stepach odbudowy stoczni $wiadczy nie-

fylko absolutny wzrost ich produkcji, ale
Jakze stosunki pomiedzy iloscia robotni-
ko - godzin, zuzylych na prace inwesty-

cyjne a zuzytych na produkcje, O ile
1 stycznia zesziego roku stosunek ten u-
ktadat sie jak 65% na inwestycje, 30%
na produkcje, to obecnie stosunek fen
odwrécit sie — 30% robotniko-godzin
poszto nc inwestycje i 70% na produk-
cje. W ciaggu roku pracy stocznie wyre-
montowaly 262 statki o lacznej pojem-
nosci 392 tys. brutto zarejestrowanych
ton. Obecnie stocznie przystepuja do
budowy nowych jednostek na zamoéwie-
nie przedsiebiorstw zeglugowych.

Pewng trudnoscia, kidra powstata na
drodze do dalszeqo rczwoju , rentownej
eksploatacji naszych przedsiebiorstw ze-
glugowych i przemystu okretowego, byly
mh poréwnawcze duze koszty wihasne
przy przeliczeniu po kursie 1:100. Obec-
nie trudnosci te zostaly usuniete przez
ustanowienie statego kursu zeglugowego
ktéry pozwoli stoczniom na przyjmowa-
nie wiekszych zaméwienn zagranicznych,
a przedsigebiorstwom zeglugawym na ak-
tywng i reniowng gospodarke majaca na
celu zdobycie dewiz dla kraju.



W plonie no rok 1947 przewidziane
sg kredyly inwestycyjne na sume 2955
milionéw ztotych,, przeznaczone' na uzu-
petnienie wyposazenia technicznego
stoczni, pozwalajacego na zracjonalizo-
wanie i modernizacje produkcji, a przez
to podniesienie wydajnosci pracy i ren-
townosci stoczni. Charakterystyczne jest,
ze plan przewiduje poczynienie znacz-
nych inwestycyj w stoczni w Elblagu jak
i stoczni ,,Gryf* w Szczecinie. Poza wia-
Sciwag produkcja stoczniowag stocznie wy-
konuja zamoéwienia dla kolei,.cukrowni,
oorzelni, przemystu konserwowego i n.

~Jnz. Stl.geniiuz 'Ktitiutkowy.hi

Dotad mowiliSmy o wartosciach i wa-
runkach materialnych naszej gospodarki
morsk'ej.  Ale najwazniejszg wartosciag
jest cztowiek, ktéry zdecyduje o powo-
dzeniu naszej pracy na morzu o urucho-
mieniu , wykorzystaniu tych wartosci ma-
terialnych. Czilowiek ten jest minimum
a w szczegdllnosci na odcinku morskim.

Dotychczasowe osiggniecia w dziedz -
nie morskiej dajg nam nadzieje i pew-
no$¢ ze i zamierzone plany zostang wy-
konane z tym samym entuzjazmem i o-
flarnosciag. Upanstwowienie przemystu i
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reforma spoteczna umozliwity planowa
gospodarke w dziedzinie morskiej. Jak-
kolwiek daleko nam jeszcze do tego a-
bySmy sie stali w calej pelni panstwem
morskim, ale jesteSmy na najlepszej dro-
dze. Mcmy duzo mozliwosci i; momy
wole stano sie panstwem morskim i en-
tuzjazm do pracy. Brak nam jeszcze
dostatecznych $rodkéw. Ale konsekwen-
tnie krok za Krokiem z tym, aby sie po-
suwaé¢ zawsze naprzdd, nigdy sie nie co-
fajagc — dojdziemy do tego celu, jakim
jest demokratyczna Polskg silna na mo-
rzu.

Perspektywy Gospodarczego Rozwoju Wybrzeza

Pokolenie nasze — w skali ogdélno-
Swiatowej — mialo w zasadzie naj-
korzystniejsze warunki rozkwitu i po-
wodzenia, a w rzeczywisto$ci dopro-
wadzito w okresie trzydziestolecia do
najwiekszych katastrof, jakie notuja
dzieje ludzkos$ci, $wiat miat do dys-
pozycji w nadmiarze surowce i $rod-
ki produkcji, miat na ustugi fantasty-
czny rozkwit wiedzy technicznej, nie-
znane dawniej $rodki komunikacyj-
ne, rozbudowany aparat kredytowy,
potroit w ciggu jednego pokolenia
zapas Ziota .monetarnego i uniezalez-
nit obieg pieniezny od zilota, odkryt
prawidta naukowej organizacji pra-
cy, samej pracy nadat charakter naj-
zaszczytmejszego przywileju, stat
w obliczu trosk nieograniczonych
mozliwosci konsumcyjnych, a wiec
mégt mnozyé w nieskonczono$¢ po-
wodzenie rzesz ludzkich, a wybrat
alternatywe drugg, to jest alternaty-
we niszczenia dorobku wiekowej cy-
wilizacji. Koszt tej wojny przekra-
cza 60-ciokrotnie maksymalny i hi-
potetyczny koszt rozwigzania wszyst-
kich napieé¢ socjalnych w przedwo-
jennym Swiecie a pokrytby bez re-
szty budzet wydatkéw panstwowych
dziesigeciu takich panstw jak Polska
w ciggu dwustu lat. W pierwszym
szeregu najbardziej zniszczonych
panstw znalazta sie wtasnie Polska.
Jedynag jej rekompensata sg miliony
wymordowanych ludzi, za jej "straty
terytorialne, za dziesiatki miliardow
strat materialnych, za sze$cioletnig
eksploatacje, za lata niewolniczej
pracy milionéw ludzi, za nieopisany
tancuch cierpien i bezprawia, za po-
deptanie praw przyrodzonych czto-
wieka, moze by¢ tylko jej nowa gra-
nica na Odrze i Nysie tuzyckiej.
W ten spos6b czagstka nieprawosci
pruskich moze by¢ wyréwnana.

Kierunek naszej pracy musimy za-
tem nastawi¢ w strone Ziem. Odzy-
skanych. Drogowskazy wytyczajg
dwa gtéwne punkty weztowe: Slask
i Wybrzeze. Dlatego nie przepadko-
wo w krétkim ostepie czasu z inicja-
tywy czynnik6w rzadowych odbytly
sie dwie wielkie narady gospodar-
cze: na Slqsku i tu na Wybrzezu, w
tym witasnie Gdansku, ktéry stal sie

szyldem agresji hitlerowskiej w ro-
ku 1939 i ktory dzi§ w roku 1947
jest symbolem prawdopodobnie nie

tylko dla nas samych — niezdepta-
nej ostatecznie sprawiedliwos$ci w, sto
sunkach miedzynarodowych.

Ubiegly rok gospodarczy, pierwszy
rok powojenny dzieki ofiarnej pracy

dziesigtk6w tysiecy ludzi nie zostat na
Wybrzezu zmarnowany. Ale impuls
do tej pracy dal Rzad, a w szcze-
go6lnosci $rodki finansowe w kwocie
4  miliardéw ztotych, postawiohe
w tym roku przez Ministra Skarbu do
dyspozycji instytucyj Wybrzeza oraz
identycznie zdeterminowana decyzja
wiadz panstwowych natychmiastowe-
go podjecia odbudowy Wybrzeza,
jak ta, ktéora w chwilach prawie bez-
nadziejnych tak pozytywnie zawazy-
ta na przywréceniu martwej stolicy
panstwa — Warszawy, do zycia. Za
te Smiate decyzje caly kraj i cala
ludnoé¢ bez réznicy zapatrywan po-
litycznych sa Rzadowi wdzieczne.
Dzi§ zamykajgc bilans roku 1946, mo-
zemy zrekapdtulowaé¢ najistotniejsze
osiggnigcia Polski na Wybrzezu.

Porty nasze przetadowaly w tym
roku prawie 8 milion6éw ton towaréw
tj. 25.000 ton $rednio dziennie. Cyfra
ta jest wyzsza od sumarycznego
przetadunku Bremy w roku 1937, tj.
w okresie najwyzszego ozywienia
koniunkturalnego bezposrednio przed
wojna, jest dwukrotnie wyzsza od
przetadunku Gandawy, trzykrotnie
wyzsza od przetadunku Rygi, cztero-
krotnie wyzsza od przetadunku Lu-
beki, a stanowi zwyz Vs obrotow
najwiekszego portu na kontynencie
Europy, to jest Rotterdam w roku
1937. W jakich warunkach za$ zaczy-
naliSmy te prace zaledwie przed pot-
tora rokiem, wiadomo powszechnie,
gdyz niszczycielska robota pruska
jest doktadna, precyzyjna i petna za-
ru uczuciowego. W portach delty W i-
sty mamy w eksploatacji zwyz 11 ki-
lometréw nabrzezy, dzwigéw odre-
montowanych mamy 62, rozporzadza-
my 165 tys. m. kw. powierzchni w
magazynach portowych gruntownie
odremontowanych lub nowo zbudowa-
nych przez Biuro Odbudowy Portow.
W obu portach odbudowano wzwyz
23 km sieci elektrycznej, 25 km linii
wodociggowych, przeprowadzono ba-
dania nurkowe na przestrzeni 43 km,
usunieto 74 wraki, odbudowano 6 mo-
stow i wiaduktow portowych, 2 ele-
watory zbozowe o pojemnosci 20 ty-

siecy ton, zbiorniki na paliwo ptyn-
ne o pojemnos$ci zwyz 100 tys. m3,
zremontowano zwyz 9 tys. izb mie-

szkalnych, 12 obiektéw szpitalnych
0 43 budynkach, uruchomiono w naj-
szerszym zakresie szkolnictwo pow-
szechne i $rednie, uruchomiono w od-
budowanych juz 80% kompleksach
gmachéw 5 wyzszych zaktadéw nau-

kowych, doprowadzono do stanu eks-

ploatacji zniszczong gazownie, wo-
dociggi, kanalizacje, o$wietlenie pu-
bliczne, zaklady oczyszczania mia-

sta. W obrotach portowych w ciggu
roku przekroczono cyfre 360 tys. wa-
gonéw kolejowych, przy czym $red-
nia dzienna ilo§¢ wagonéw towaro-
wych  zatadowanych i wyladowa-
nych wynosita w sierpniu 1945 roku
tylko 157, w sierpniu 1946 roku pra-
wie dziesigciokrotnie wiecej, bo
1511. Gdanska Dyrekcja Kolejowa
odbudowata 220 km toréw, 660 roz-
jazdéw, 60 mostéw, 12 dworcéw ko-
lejowych, 10 parowozowni, prawie 16
tysiecy km linii napowietrznych tele-
technicznych, zainstalowata 2 tysigce
aparatéw telefonicznych i telegrafi-
cznych. Miedzykomunalne Zaktady
Komunikacyjne obstugujg obecnie 160
km linii autobusowych, tramwajo-
wych, trolleybusowych i wodnych.
Urzadzenia te juz obecnie przewoza
do 4 mil. pasazeréw. Powazny doro-
bek wykazujg w rb. drogi wodne
i zegldga $rodlagdowa, poczty, ener-
getyka i przemyst Wybrzeza. Zjedn.
Stoczni Polskich posiada 6 zaktadéw
pracy i zatrudnia ok. 7,5 tys. pracow-
nikow. Stocznie Rybackie zatrudniajg
1.200 pracownikéw. Dziesie¢ urucho-
mionych fabryk przemystu metalowe-
go z siedzibg w Gdansku zatrudnia
zwyz 1.400 pracownikéw. Przemyst
drzewny tego okregu posiada 28 za-
ktadéw czynnych. Gdanska Dyrekcja
Przemystu Miejscowego posiada w
swej administracji 41 czynnych za-
ktadéw pracy. Szczecinska Dyrekcja
Odbudowy posiada 28 zaktadéw uru-
chomionych, 7 w stadium remontow.

Liczba pracownikéw zatrudnio-
nych w warsztatach rzemiesSiniczych
w okr. Gdansk—Gdynia dosiega 12
tys. Obroty handlowe dwu najpo-
wazniejszych placéwek handlu hurto-

wego, t. j. ,Spoétem” i Panstwowej
Centrali Handlowej w obrebie woje-
wodztwa gdanskiego przekroczyly

w listopadzie ub. roku 620 milionéw
ztotych. Potowy morskie polskiego
rybactwa osiagnely powazny sukces.
Potowy te w roku 1946 przekroczyly
23 tys. ton ryby, warto$ci 550 milio-
néw ziotych. Oznacza to, ze polowy
morskie rozpoczynajac tak niedawno
z punktu zerowego, osiggnely poziom
w cyfrach tonowych =z roku 1936,
a przewyzszyly znacznie rezultaty za-
rowno roku 1935 jak i 1937. Taki
sam proces dynamicznego postepu
i zagospodarowania rozwija sie na
mniejsza skale — zaréwno na Wy-
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brzezu Zachodnim i Wschodnim. Ale
ilekolwiek dumy moze przenika¢ ser-
ce kazdego Polaka z rezultatow od-
budowy strat materialnych na jego
nowym Wybrzezu Baltyku, to wszy-
stko to staje sig drobng pozycjg wo-
bec jednego dominujacego faktu.

I w Szczecinie i S
w Kamieniu i Kotobrzegu, w Nowym

Warpnie i w Dziwnej, w Koszalinie
i w Dertowie, w tebie i w Ustce,
w Gdansku i Sopocie, w Elblaggu

i Malborku, we Fromborku, Kadynii,
Tolkmicku, na catym 500 km obsza-
rze Wybrzeza promieniuje dzi§ to sa-
me zycie polskie, te same uczucia
i ambicje, ktére przed wojng demon-
strowaty zywotno$¢ naszego narodu
w Gdyni i w Pucku, w Jastarni i we
Wtadystawowie, na malym woéwczas
polskim Wybrzezu, zawartym pomie-
dzy jeziorem Zarnowieckim a granicg
Wolnego Miasta Gdanska. To tez
z tego punktu widzenia mozna mie¢
pewnos$¢é, ze polski element ludzki
swdéj egzamin zdawaé bedzie i nadal
pomys$inie na Wybrzezu, dotgczajac
wktad wiasnej pracy do spraw histo-
rycznych, ktére powrd6city naréd nasz
nad Odre i Nyse tuzycka.

Zaden z fragmentéw posiadania na-
rodowego nie odczuwa tak bezposre-
dnio, tak wyraziscie, tak poglagdowo,
jak wtasnie wybrzeze morskie, ze nie
jesteSmy sami w Swiecie, ze kazde
rzetelne osiggniecie jest wynikiem
ciggtej i ciezkiej walki inteligentnej
rywalizacji. Rolnictwo, przemyst, han-
del, rzemiosto, bankowo$¢, admini-
stracja, komunikacja lgdowg, wszy-
stko to. wigze sie z ta praca przede
wszystkim z rynkiem zewnetrznym.
Stosunki zewnetrzne sg tu funkcja
marginesowa. Moze i jego Wybrzeze,
jakkolwiek sag catkowicie i bez resz-
fy oddane stuzbie interesu narodo-
wego, pozostalyby jednak martwym
pustkowiem, gdvbv nie petnily po-
stannictwa w dziedzinie stosunkow
miedzynarodowych. Kazdy fragment
imnortu 1 eksportu musi mie¢ kon-
trahenta na zewnatrz, ktéry tylko
w wyjatkowych i kroétkich okresach
ulena przymusowi relacji handlo-
wych z danym rynkiem. On dz;ata
i zvje wedle witasnvoh nraw i wias-
nych tendencij, Wyplywa 2z tego
nrerw=zv wazki postulat, domaoaincy
sie tak’'ego rozbudowania i wyposa-
zenia aparatu techniczno-portoweoo,
by w ostrej walce konkurencyjnej
wytrzymat on prébe >ria. Ponadto
jednak, ieteli naikaoitatmeisze zato-
zenie Dianu narodowego, mdwigce o
znacznym podniesieniu stopy zyci-o-
wei mas ludzkich w Polsce, ma bvé
urzeczywistnione, to Polska musi sie
niezwykle szybko inwestowaé¢, musi
wvnosazv¢é cztow:eka i instytucie wy-
twoércze w odnowiednie. nowoczesne
narzedzia pracy, surowce, $rodki po-
mocnicze. musi sie eiektryfikowac i
motorvzowaé¢, a podstawowe ku te-
mu e“menty mozna- zdobv¢ twlko z
zagranicy, w oparciu o rozwé-i wtas-
nego eksnortu. Te konieczno$ci pocz-
na automatycznie skierowywaé¢ uwa-
ge na coraz to nowe rynki zbvtu i
rvnki zakumi. Selekcie rynku pocz-
nie nastepowaé na podstawie wskaz-
nika najwiekszego zainteresowania i
najwyzszych otoonélnych korzysci.

Z takiego nastawienia wynika luz
¢a-ly tancuch, realnych konsekwencji.
Czes$¢ tych konsekwencji ma charak-

w  Swinoujsciu,

ter gospodarczo-polityczny. Jest to
np. zagadnienie przeksztatcenia por-
tow typowo przetadunkowych na han-
dlowe.

Tworzenia instytucji gospodar-
czych wyzszego rzedu, jak gietldy to-
warowe, aukcje, wystawy i targi mie-
dzynarodowe itp., awreszcie konkre-
tyzacja tendencji gospodarczych w
polityce traktatowej. 2-ga cze$¢ tych
konsekwencji ma charakter rzeczowy,
i ona to wigze bezposrednio ztematem
obecnego referatu. Nowy plan inwe-
stycyjny na rok 1947 i na lata na-
stepne w przeciwstawieniu do pla-
néw z roku 1945-46. W zakresie za-
gadnien portowych, skierowuje sie
wyraznie w strone morza. Ma on
stworzyé normalne, bezpieczne wa-
runki postoju statkébw w naszych
portach, ma on usungaé¢ wszystkie za-
sadnicze trudnos$ci pracy przetadun-
kowej. Jezeli obecnie dyskwalifiku-
jemy czesto metody pracy portowej,
jezeli oceniamy wydajno$¢ pracy
ludzkiej ponizej norm przedwojen-
nych, to nalezy pamietaé, ze jest w
znacznej mierze rezultatem brakéw
technicznych. Miejsce roztadowywa-
nia statkéw, magazynowania towa-
row, mechanizacja obstugi sa do-
tychczas czesto wynikiem albo impro-
wizacji, albo konieczno$ci narzuco-
nych przez samg sytuacje w portach.
Na dtuzszy dystans praca taka be-
dzie nierentowna, i obali dawng re-
nome konkurencyjnos$ci naszych poT-
tbw. Plan nasz przeciwstawi sig
tym zjawiskom i dazy do zasadnicze-
go uregulowania sprawy w okresie
trzyletnim.

Drugi,'/nowy i zasadniczy moment
wvnika ze $wiadomos$ci uzyskaé¢ nie
tylko naifcardziej skoncentrowany,
naikorzystnieiszy ekonomicznie -re-
zultat pracy obstuzenia zanlecza pol-
skiego, ale roéwniez zagosnodarowac
cate Wybrzeze p-olskie od Szczecina
1 “winouiscia az po Elblgg i Branie-
wo na wschodzie. To pie¢set kilome-
trowe Wybrzeze moze sie sta¢ po-
tezna dzwignia przebudowy struktury
gospodarczej i socialnej nowej Pol-
ski. Jest to politycznym osiggnieciem
Rzadu polskiego. Winno sie -sta¢ row-
niez ieno osiggnigciem gospodar-
czym. W fazle poczatkowe! czas od-
grywa decydnigga. role. Wtasnie ok-
reg Gdvni, Gdanska, przy skoncen-
trowanym wysi*ku. zanewnial osig-
gniecie wielkiei zdolnosci przetadun-
kowe! w czas'e naikrotszvm. Stad
wvrdvwa zJawisko. ze w poku 1946
wieksza cze$¢ nakladow' panstwo-
wych skoncentrowata sie w tvm ok-
recit ceutra’nvm. Z sum przeznaczo-
nych na odbudowe i inwe,stvcie pod-
stawowe — poza rolnictwem i dzia-
tami pokrewnymi — okreg -centralny
zaabsorbowat 85 7®». -o-kreo zachodni
178%” okreg wschodni sumarycznie
15»m a w fvm w k-re-dyfach rezerwo-
wych Delegatury Rzadu 10 9®». P'an
onra-cowany na rok 1947 przewodnie
juz powazne przesuniecia. Na okreg
centralny ma s;e zuzyé 61-7% s"m
oo6luych. na -okreci zachodnie 34@»,
na okregi wschodnie 2.3®&». Przv Ogol-
nym wzroscm sum naktadowych w
skali bazwzciednei...

W hierarchii naktadéw elementy
stanowigce skoncentrowany wyraz
polityki morskiej zajmujg czo'owe
nreisca. W projektach przedktada-
nych wiadzom panstwowym do de-

cyzji, z-aprelimintowanych isum ma
przypas¢ w roku 1947 na rekonstruk-
cje portow morskich 33% og6tu na-
ktadéw, na koleje 18,2%, na cele od-
budowy miast wydzielonych 134®/»,
na energetyke 12%, na odbudowe in-
nych miast i wsi w wojewdédztwach
morskich 9%, na -rozbudowe rybo-
téwstwa morskiego 5,8%, na drogi
bite i mo-sty drogowe 5%, na drogi
wodne -okregu 2,7%, na r6zne cele
naktadowe, gtéownie telekomunika-
cyjne 0,9%. Poza tym planem znaj-
dujg sie jednak w planach panstwo-
wych i inne -pozycje nakladowe o
wysokim znaczeniu dla Wybrzeza,
preliminowane jednak bezpos$rednio
w resortach centralnych. [Do takich
wazkich zagadnien nalezy przede
wszystkim rozbudowa floty handlo-
wej, wyp-0-sazenie i rozbudowanie
stoczni polskich, uruchomienie arte-
rii odrzanskiej, wtasne naktady cen-
trali przemysiu weglowego w por-
tach, . o-dbudowa i rozbudowa prze-
mystu nadmorskiego przez odpowied-
nie centrale, naktady w zakresie
wiasnych budzetéw, o$wiaty i zdro-
wia, a przede wszystkim powazne
naktady na cele odbudowy i rozwoju
rolnictwa w okregach nadmorskich.

Te naktady panstwowe zmienig
fundamentalnie w ciggu trzech lat ze-
wnetrzny obra-z naszego Wybrzeza,
przetworza strukture  gospodarcza
tych okregéw, wypo-sazg cztowieka
i gtébwne porty morskie w inne, nie-
poréwnanie doskonalsze techniczne
narzedzia pracy.

Rozbud-o-wa i spotegowana eksploa-
tacja portow morskich, uruchomienie
na powazniejszg skale przemystu han-
dlu i rzemiosta przeniesienie o$rod-
kéw dyspozycyjnych dla marynarki
handlowej rozbudowanej -systema-
tycznie na Wybrzezu, .-rozw6j ryba-
ctwa morskiego i jego przetwoérstwa,
Idalsza rozbu-d-owa jinstytucji kultu-
ralnych muszg spowodowacd' caly sze-
reg nowych i pilnych potrzeb. Cechg
eznamienng gospodarki planowej mu-
si by¢ réwnomierno$¢ i wspotrzed-
no$¢ rozwigzywania probleméw, kté-
re funkcyjnie sa ze sobag zwigzane.
Przyktadowo mozna natomiast zwro6-
ci¢ uwage na zagadnienie budowni-
twa i -odbudowy miast. Caty zapla-

owany rozwd6j Wybrzeza, cale po-
wodzenie nakres$lonych celéw, zwig-
zany jest z procesem dalszej kon-
centracji elementu ludzkiego.

Te rzesze nowych pracownikéw
imuszg przede wszystkim otrzymad
dach nad gtowa. Je-st to warunek fun-
damentalny i wstepny. Koncentracja
zadan pracy wymaga zas, by i osie-
dla pracownicze w miare moznosSci
zostaly skoncentrowane i planowo
usytuowane w stosunku do potrzeb.
Na tym tle wyrasta caly szereg za-
gadnien do przepracowania. Z jednej
strony w niespoTadycznych wypad-
kach ulokowaty sie w najkorzystniej-
szych miejscach na Wybrze-zu insty-
tucje, ktére rwym tematem pracy nie
sg zwigzane z okupowanym przez
siebie a w konsekwencji przez swych
pracownikéw miejscem. Takie insty-
tucje musza by¢ przesiedlone z te-
ren6w najwiekszego zageszczenia
ludno$ciowego. Akcja taka nie tylko
zezwoli na najbardziej plano-we i
znacznie tansze dla Skarbu Panstwa
-rozwigzanie zagadnienia ludnoscio-
wego w okregach juz obecnie prze-



ng catoscig w tym. sensie, ze jedno
zaniedbanie hamuje osiggniecia itn-
nych odcinkéw, to odwrotnie tez,
prawdg jest, ze wspoétmierne wyko-

.Sh'fnu <tjkaiiai

nanie poszczeg6lnych zadan da¢ win-
no zaprzeczenie prawdzie arytmety-
cznej, ze suma jest rowna skladni-
kom. Suma rezultatéw osiggnietych

Problemy komunikacyjne mo

W r. 1945 odbyto sie z udziatem
prezesa CUP-u Bobrowskiego i Dele-
gata Rzadu inz. Kwiatkowskiego
pierwsze zebranie w sprawach 'mors-
kich, a specjalnie dla zagadnien ko-
munikacyjnych i mozliwos$ci przeta-
dunkowych w portach. Ocena mozli-
wosci byta konieczna dla oznaczenia
naszego eksportu wegla i importu
rudy morzem. Zostal wéwczas stwo-
rzony ten wykres hipotetyczny, mo-
wigcy, jak sobie wyobrazamy w roku
1946 wyniki naszej pracy w portach
i na Wybrzezu. Rzeczywisto$¢ pra-
wie pokryta sie z tym, co byto prze-
widziane. Jezeli chodzi o osiggnie-
cia w portach byty wieksze niz prze-
widywaliSmy. Wykres ten jest pierw
szym wykresem, ktéry wskazuje na
konieczno$¢ koordynacji i zharmoni-
zowania pracy kolei i przetadunku
w portach. W tym wys$cigu pomie-
dzy kolejg a portami nie rha zwy-
ciezcy i byé nie powinno, bo gdy-
bySmy stwierdzili, ze w jednej z tych
dwoéch dziedzin mamy zwyciezce, to
uznaliby$my, Zze zostat on przeinwe-
stowany w danym kierunku, co jest
sprzeczne z zatozeniami planu. Jezeli
w planie na rok 1947/49 przewiduje-
my trzykrotne zwigekszenie przetadun-
ku w poréwnaniu z rokiem 1946, to
pocigga to za sobg dostosowanie
wszelkich $rodkéw komunikacyjnych
dla sprostaniu temu zadaniu. A row-
noczes$nie stawiamy sobie pytanie,
czy jesteSmy w moznos$ci dokonania
tego i jakie prace musimy wykonac?

Jezeli chodzi o warunki lokalne
Gdanska i Gdyni trzeba bedzie od-
budowaé¢ to co byto przed woijag

a przede wszystkim odbudowaé¢ we-
zet czeski oraz wybudowaé¢ nowych
20 km toru na Trojanie, w Szczecinie
za$ odbudowac¢ trzy mosty.

Jezeli méwimy o zapleczu dla por-
tow, to zaplecze to sigga bardzo da-
leko. To nie jest przygotowanie wez-
ta gdanskiego, to nie jest praca, kto-
ra sie odbywa, to jest dostosowanie
wezta katowickiego, przystosowanie
catej Odry, Gliwic, po6zniejszego ka-
natu Dunaj — Odra, kanalu, ktéry
bedzie tgczyt Odre z Wista, ktory
bedzie szedt poprzez Kistrzyn, Byd-
ctoszcz, Modlin do Brzescia. To jest
stworzenie momentu, aby oddech mo-
rza Baltyckiego potaczyt sie z odde-
chem morza Srédziemnego i powsta-
nie wtedy olbrzymi wezet wodny na
ziemiach Polskii Moéwimy o tym dla-
tego, ze cho¢ nie miesci sie to w pla-
nie odbudowy gospodarczej, ma jed-
nak swoéj poczatek w tym planie. Ko-
munikacja musi by¢ przystosowana
na bardzo dlugag fale. Jezeli mowi-
my o regulacji Wisty w najblizszych
10 latach, musimy roéwniez pamietaé
ze to ma wilasnie swoj poczatek
w pierwszym planie trzyletnim i be-
dzie miato swoje uzasadnienie-w dal-
szych planach narodowych. _

W obecnej sytuacji zagadnienia
komunikacyjne na Wybrzezu mozemy

podzieli¢ na dwa problemy: na lo-
kalne oraz ogélnopolskie. Program lo-
kalny wymaga catkowitego zelektry-
fikowania Wybrzeza. Jest to konie-
czne dla dobrej organizacji pracy:,
dia sprawnego zycia gospodarczego
Wybrzeza. Jezeli réwnocze$nie zo-
rientujemy sie, ze tak samo zelektry-
fikowa¢ bedziemy musieli nasz we-
zet katowicki, to koncepcjg tego w
najblizszym czasie bedzie- zelektryfi-
kowana magistrala Slagsk — Porty.
Jezeli méwimy o komunikacji naWy-
brzezu, musimy pamieta¢ o tym, ze
porty nasze sa naszym oknem na
Swiat, ze z komunikacja tagczy sie za-
gadnienie transportu miedzynarodo-
wego. Juz dzi§ musimy siegaé¢ wsze-
dzie, gdzie mamy mozno$¢ utrzymy-
wania stosunkéw handlowych. To nie
jest nasza wygo6rowang ambicjg. To
jest koniecznoscig. Bo skutki tego
odczujemy moze za lata 2—3. Dzi$
juz musimy zorganizowa¢ spedycje
miedzynarodowg i maklerke. Jezeli
tego nie dokonamy, to wéwczas, gdy
bedziemy chcieli to zrobi¢ za 2 albo
3 lata, to moze sie okazaé, ze jest
za pobézno. Po poprzedniej wojnie
straciliSsmy okazje. N-i skutek nasze-
go potozenia geopolitycznego jestes-
my krajem par excelence tranzyto-
wym, a dzi§ po przesunieciu granic
bardziej jeszcze niz kiedykolwiek.
Jezeli moéwimy o rozwoju naszych
portéw to musimy nrzesta¢ mysSlec
jaka zdolno$¢ przetadunkowg one ma-
ja, ale ze posiadanie wybrzeza mor-
skiego naktada na nas obowigzek ob-
stuzenia panstw naddunajskich. Por-
ty nasze pod wzgledem komunika-
cyjnym musza by¢ portami dobrze
pracujgcymi, tanimi i konkurencyjny-
mi. Dla zagadnienia tranzytu jedna

z najwiekszych magistrali jest ma-
gistrala rzeki Odry. Podnosimy w tej
chwili z dna rzeki tabor. 5 mil. ton

mamy przewiez¢é w obu kierunkach.
Przez uruchomienie dodatkowych
zbiornikéw wodnych podniesie sie
ich zdolno$¢ przewozowg do 6 milio-
néw ton. Jest to bardzo $mialy za-
miar, wierze jednak w jego wykona-

nie.' Jezeli nie bedziemy mieli dos¢
taboru, to bedziemy robili to, czego
dotgd na Odrze nikt nie robit, be-

dziemy jezdzi¢ nocami. Komunikacja
lokalna na Wybrzezu ma w tej chwi-
li bardzo trudne zadanie, jak wszyst-
kie rzeczy, ktére robig samorzady.
Gdynia i Gdansk zostaly potaczone
dodatkowo troUeybusami, tramwaja-
mi. To jest wysitek duzej miary. Je-
zeli moéwimy o skoordynowaniu
i zharmonizowaniu pracy w portach,
to nalezy wskaza¢, ze odbija sie ona
na zyciu gospodarczym nawet w zu-
petnie dalekich falach. Musimy
zwiekszy¢ tadownos$¢ naszych pocig-
géw. ZamowiliSmy w Stanach Zjed-
noczonych 3 tys. weglarek 40-tono-
wych i specjane urzadzenia przeta-
dunkowe jak réwniez bedziemy pro-
dukowali sami wieksze weglarki

na Wybrzezu, winna by¢ wieksza,
zawiera¢ w sobie jaki$ dodatek nie-
wymierny, co$ wiecej niz to co suche
cyfry planu przewiduja.

rsko-Slaskie

0 nos$nosci 26 ton. To nie jest wy-
starczajgce. Musi by¢ znormalizowa-
ny przetadunek i zatadunekj te urza-
dzenia przetadunkowe w porcie od-
bijaja sie na urzadzeniach przeftadun-
kowych na Slasku i odbija sie tez na
wszystkich urzadzeniach przetadun-
kowych kolei i przemystu. Dzi§ ma-
my b. powazna rzecz do oprocowa-
nia, ktéra w planie trzyletnim musi
znalez¢ swo6j wyraz: koniecznos$é
znormalizowania wszelkich urzadzen
przetadunkowych. Czy sta¢ nas na
to wszystko, co w tej chwili mowi-
my o kanatach i o nowej organizaciji,
ktéra ma by¢ wprowadzona w zycie.
Wiemy,'ze plan narodowy mowi, ze
w ciggu trzech lat bedziemy robili to
co jest najkonieczniejsze. Jednak pra-
ce przygotowawcze do nowych inwe-
stycyj muszg by¢ prowadzone. Chcia-
tem tylko powiedzie¢ o samej kon-
cepcji. Takg koncepcjg bedzie réow-
niez to, co powiedziat minister Kwiat-
kowski: konieczno$¢ stworzenia sztu-
cznej drogi wodnej pomiedzy Odra
a Wistg, ktéraby podzielita przekat-
ng catg Polske, i ktoéra stataby sie
osig dookota ktérej koncentrowatoby
sie nasze zycie przemystowe.

Pozostaje jeszcze do omoéwienia
wigczenie w calg sie¢ komunikacji
europejskiej polskiego transportu —
sprawa tranzytu. Wptywy obliczone
z tytutu tranzytu wschéd — zachod,
ktére Rosjanie nam wplacajg, row-
naja sie sumie, jaka Skarb Panstwa
przewidziat jako dotacje z tytutu
niedoborcgv kolei.

Plan trzyletni przewiduje catkowite*
zatrzymanie dekapitalizaciji drég.
W roku 1947 uwaga przede wszyst-
kim zwrécona jest na weizetl drogo-
wy Wybrzeza, a specjalnie na dopro-
wadzenie do porzadku magistrali ko-
lejowej Szczecin > Gdianisk. Przy
zakonczeniu planu trzyletniego roz-
poczniemy juz nie tylko odbudowe
naszych drég, ale przebudowe ich na
nawierzchnie ulepszong. Takim sa-
mym ambasadorem jak polski okret
jest polski samolot. Dla tego wtasnie
nie jest przypadkiem, ze drugie pol-
skie lotnisko o znaczeniu miedynaro-
dowym powstalo w Gdansku. Roz-
wdéj naszego lotnictwa musi iS¢ réw-
nolegle z rozwojem naszej gospodar-
ki i mySli politycznej.

Wierze, ze ludzie na Wybrzezu sa
zarazeni specjalnym bakcylem, bak-
cylem energii i ten to bakcyl powo-
duje, ze tu na Wybrzezu dokonuje
sie wiecej niz jest w planie.

Wierze, ze gdy minie nastepny
okres pracy na Wybrzezu, kto inny
na tym miejscu bedzie pisat nie

o tym, co zostalo zaplanowane, ale
o tym, co zostalo wykonane ponad
plan.

~



JCazunwz Sttzjtgoeki I/

Trudnosci w realizacji zamierzen inwestycyjnych na Wybrzezu

Trudnosci w realizacji zamierzeh in-
westycyjnych na Wybrzezu rozpodajg sie
zasadniczo na dwie grupy, jedne zwia-
zane z wszelaka postacig materii, a dru-
gie zwigzane z cztowiekiem.

Z trudnosci, ktére w sposéb najbar-
dziej decydujacy o wynikach spraw in-
westycyjnych stanowia, nalezy wymienic¢:

1) Terminowo$¢ realizacji kredytéw i
dotacji inwestycyjnych,

2) wahania cen materiatéw budo-
wlanych,

3) zwyzka ptac robotniczych,
4) prymityw pracy,
5) wydajnos¢ pracy.

Przejdzmy je po kolei:

1) Terminowo$¢ realizacji kredytow
dotacji inwestycyjnych.

Jest bezsprzecznym truizmem, ktéry
nie wymaga blizszego uzasodnienia, ze
od nalezytego zgrania terminéw zapla-
nowania, uzyskania zatwierdzenia planu
inwestycyjnego i dostarczenia $rodkéw
tak pienieznych jak i materiatéw, zalezag
w decydujacej mierze osiggane wyniki.

Jezeli zatrzymaé sie chcemy na ter-
minowos$ci dostarczenia dotacji czy kre-
dytéw inwestycyjnych na odbudowe Wy-
brzeza w okregu Gdansk—-Gdynia, to
na podstawie danych 15-tu najwazniej-
szych, pracujgcych na Wybrzezu insty-
tucji, z Biurem Odbudowy Portéw, Gdan-
ska Dyrekcja Odbudowy, Gdanska Dy-
rekcja  Kolei Panstwowych, Urzedem
Morskim, Zwigzkiem Energetycznym
Okregu  Pomorskiego, Zjednoczeniem
Stoczni  Polskich na czele, otrzymamy
nastepujacy obraz:

Z 036lnej kwoty kredytdw 2 miliar-
déw 900 milonéw (bez kredytéw De-
legatury Rzadu) przypada na IV kwar-
tat 1945 r. 338 milionébw ziotych, na |
kwartat 1946 r, 504 milionéw ziotych,
na Il kwartat 1946 r, 918 milionéw, a
na Il kwartat 1946 r. 1129 milionéw
ztotych.

Wykorzystanie przyznanych kredytéw
wynosito:

w IV kwartale 1945r. 99,5%
w | . 1946 r. — 99,8%
w 1 . 1946 r. — 98,7%>
w1l " 1946 r. — 94,7°/o

Jezeli sie uwzgledni, ze reszia niewy-
korzystanych kredytéw Il kwartatu 1946
roku bedzie z pewnoscia zuzytkowana
z op6znieniem w IV kwartale 1946 r. —
to mozna przyjaé, ze przyznane kredyty
zostaty w 100 % wykorzystane.

Widzimy wiec z kwartalu na kwartat

znaczng progresje  aczkolwiek  punkt
szczytowy tych dotacji powinien by¢ ra-
czej w li niz w Il kwartale, gdyz poc:q-

ga to za sobg stale zresztg obserwowa-
ne u nas zjawisko, ze sezon budowlany
miast rozpocza¢ sie na wiosne, rozpo-
czyna sie w peini lata, a nawet, co go-
rzej, z poczatkiem jesieni.

W kwartale IV 1945 r. przyznane do-
tacje w sumie 338 milionéw ztotych roz-
ktadaly sie mniejwiecej réwnomiernie na
poszczegblne miesiace, qdyz wynosity
31,5 % w pazdzierniku, 33,3 % w listo-
padzie, a 34,5 %> w grudniu. Tylko nie-
znaczna kwota tych dotacji, zaledwie
0,2% w stosunku do kwartatu, zostata
zrealizowana w styczniu 1946 r. N:e-
stely aorzej jest juz w |. kwartale 1946

roku. Z ogoélnej kwoty dotacji, wyno-
szacej 504 milionéw ztotych — 32,5%
zostato zrealizowanych w styczniu —
216 % w lutym, 36,1 % w marcu, a
9.6 % juz po uplywie tego kwartalu w
ciggu miesigca kwietnia, maja, a nawet
lipca.

Jeszcze znaczniejszy odsetek przesu-
niecia realizacji dotacji poza dany kwar-
tat widzimy w Il kwartale 1946 r., bo
z ogo6lnej sumy 918 miTanéw zi tego
kwartatu tylko 185 % zostato zrealizo-
wanych w Kkwietniu, 40,9 % w maju,
126 % w czerwcu a 26,7 % po uply-
wie tego kwartatu, tj. w lipcu i slerpn'u.

Podobny obraz mamy w Il kwartale
1946 r., bo z ogdélnej sumy 1 miliarda
129 miPonéw ztotych — 23,2 % zosta-
to zrealizowanych w lipcu, 281 % w

sierpniu, 21,3 % we wrze$niu, 22,1 %
w pazdzierniku t. j. w IV kwartale a
5,3 % zostato przesuniete na listopad.

Na terenie okregu szczecinskiego
analogiczne dane zebrane z 7 instytu-
cji, z Bwurem Odbudowy Portéw, Szcze-
cinska Dyrekcia Odbudowy, Szczecinska
Dyrekcja Kolei Parnstwowych, Wydziatem
Odbudowy i Komunikacji Wojewé6dztwa
w Szczecinie na czele, przedstawiajg sie
nastepujaco:

Z ogolnej
tych przypada na

kwoty 416 milionéw zto-
IV kwartat 1945 r.,

30.5 % m:lcnéw zt, na | kwartat 1946
roku, — 47,7 milionéw zt. na Il kwartat
1946 r. — 159,1 milionéw zt, a na |l

kwartat 1946 r. — 178,7 milionéw zi.
W poszczegdlnych kwartatach roz-
dziat dotacji przedstawia sie nastepuja-
co:
IV kwartat 1945 r. — ogélna dotacja
30.5 milionéw zt. z teqo pazdziermk —

12 %, listopad — 51 %, grudzien —
37 %.

I kwartat 1946 r. — ogodlna dotac:a
47,7 milionéw zt. z teao styczen — 31,5
procent, luty — 285 %, marzec —
37.5 %, a reszta juz w nastepnym kwar-
tale, fi. kwietniu — 2,5 %,

Il kwartat 1946. — ogd6lna dotada
159,1 milionéw zt. z teao kwiecien 8,3
procent, maj — 36,0 %, czerwec —
33,2 %, a reszta juz w nastepnym kwar-
tale, i to: w lipcu — 21,5 %, a w sierp-
niu — 1,0 %.

Il kwartat 1946 r. — ogo6lna dota-
cja 178,7 miPonow zt. z (ego lipiec —
24,0 %, sierpien — 42,1 %, wrzesien —
22,4 %, c reszta juz w nosfeonym kwar-
tale, w pazdzierniku — 11,5 %.

N'e potrzeba blizej wyjasnia¢ zda-
je sie, ze te przesumecia realizacji kre-
dytéw : dotacji odbijaja sie w sposéb
ujemny na realizacji zamierzen inwe-
stycyjnych. Do teao dochodza jeszcze
dalsze opdznienia, jezeli w ciagu reali-
zacji kredytéw, nastepuje zmiana-tech-
niki, ich przekazywani, iak to miato
mieisce np. z kredytami C. U. P. Na
marginesie tego stanu faktycznego na-
lezy wspomnie¢ o jeszcze jednym fak-
cie, ktéry jeszcze bardziej poatebia
te ujemne skutki. Niektére instytucje od-
budowy Wybrzeza, otrzymujac zapew-
nienie ze strony swoich witadz naczel-
nych o wysokosci majacych by¢ przyzna-
nych kredytéw, “odrazu przysteouja do
opracowania planéw ich zuzycia. Nie-
kiedy za$ z posréd opracowanych na
szersza skale planéw, eliminujg wedtug

hierarchii potrzeb te zamierzenia do re-
alizacji, ktére sa najpilniejsze i najbar-
dziej potrzebne, a rozpisujagc odpowie-
dnie przetargi, zawczasu starajg sie re-
alizacje = swoich- zamierzen  mozliwie
przyspieszy¢, zawsze jednak w tej oba-
wie, ze jezeli uzyskane zapewnienia
nie zostang w catosci zrealizowane, to
moga mie¢ pewne trudnosci. Natomiast
inne instytucje, moze czesciowo nauczo-
ne przykrym doswiadczeniem 2z poprze-
dnich okreséw, oczekuja nietylko no za-
pewmenie otrzymania tej dotacji, ale na
jej faktyczne przekazanie i dopiero woéw-
czas przystepujag do przygotowania od-
powiednich podktadek i szczegétowych
opracowan, co w efekcie jeszcze bar-
dziej tylko opdznia zozytkowonie przy-
znanych dotacji. Dlateqo tez, dla wszy-

stkich instytucji odbudowy Wybrzeza
jest rzecza niezmiernie wazna, by u
wstepu do nowego sezonu odbudowy

w:sdz:aly z goéry i z cata doktadnosca,
jakimi w poszczegélnych terminach do-

tacjami bedag foktycznie rozporzadzaty
oraz bv terminowos$¢ tych dotacji byta
Scisle : cptkowicie zachowana. Ponadto
wysoko$¢ przyznawanych dotacji nie po-
winna by¢ ilorazem 0a6lnej dotacji
przez ilos¢ miesiecy — ale dostosowang
bardziej do intensywnosci ruchu budo-

wlanego w zaleznosci od teqo o jaka
pore roku fu chodzi.

2) Zagadnienie zwyzki
téw budowlanych.

Na przestrzeni ostatniego sezonu bu-
dowlanego, w nastepstwie zwyzki cen
wegla, byliSmy $w’adkaimi  znacznej
zwyzka cen wszystkich materiatdbw bu-
dowlanych. Zwyzka ta W ata miejsce w
pelni rozpoczynajgcego sie sezonu bu-
dowlanego i pociganeta za sobg w o-
kresie mata i czerwca b. r. nie tylko
konieczno$¢ rew:z:i catoksztattu podstaw
kalkulacyjnych, ale nadto pewne zaha-
mowania dostawy materiatéw budo-
wlanych. Ponadto caly ten okres ustala-
nia nowych cen za mate-ialy budowla-
ne trwal przez kilka tygodni, awizowa-
ny uprzednio nieraz w wysokosciach
przekraczajgcych  faktyczna podwyzke
cen i odnosit sie moca wsteczng do
juz poczynionych dostaw. Wytworzyty
sie zatem trudnosci natury rozrachun-
kowej tak w stcsunku do zatwierdzonych
juz przetargéw, jak bedacych w toku
budowy itd. Zwyzka ta na podstawie
danych Centrali Materiatéw Budowla-
nych ostatecznie wynosita na przestrze-
ni od pazdziernika 1945 r. do pazdzier-
nika 1946 r. przykiladowo: na cemenc'e
z 900,— 1zt na 2920,— zi za *one, i
224 %, na wapnie gaszonym z 1200,—
ztotych no 2500,— 1zt za tone, czyli
109%, na gipsie z 800,— na 6 500,—
ztotych za tone, czyli 713 %, na da-
chéwce z 4,50 na 8,50 zi. za sztuke,
czyli 89 %, na gwozdziach papowych z
20,— na 50— 1zt za kg czyli 150 %,
na deskach z 1600,— zt na 3 450,— =z
za 1 ms, czyli 116 % itd. itd. Ogodlnie
biorgc nalezy przyja¢, ze zwyzka w
materiatach budowlanych w tym okresie
wynosi ponad 100%. Jezeli zatem sg
nieodzowne i konieczne korekfury w ce-
nach materiatbw budowlanych, to nale-
zatloby dazy¢ do tego, by nie nastepo-
wato to w okresie rozkrecajacego sie
sezonu budowlanego, ale jezeli to |uz-e

cen materia-



jest koniecznoscia, to u poczgtku okresu
budowlanego z konsekwencja utrzyma-
nia tych cen przez caly sezon budowla-
ny, aby unikng¢ tych ujemnych skutkéw,
jakie oczywiscie to zagadnienie wniosto
do aparatu wykonawczego.

3) Zwyzka ptac robotniczych.

W minionym okresie budowlanym w
Srodku trwajacego sezonu, obok zwyzki
cen materiatéw budowlanych i tuz bez-
posrednio po niej, byliSmy $wiadkami
znacznej zwyzki cen robocizny, ktéra
wedtug danych Gdanskiej Dyrekcjj Od-
budowy w okresie sprawozdawczym
wynosita dla przodownikéw z 16,— na
40,— zt. na godzing, dla rzemiesInikéw
! kategorii z 15,40 zt. na 37,— za godzi-
ne, dla pomocy fachowej z 11,40 zt. na
27,— za godzine, dla robotnikéw budo-
wlanych z 9,— zt. na 22,— za' godzine,
dla robotnikéw Izej pracujacych z 7,20
ztotych na 20,—e Wynosita ona zatem
w przecieciu mniej wiecej 150 %>. Do
tego zagadnienia odnoszg sie wszystkie
de uwagi, ktdre zostaly przytoczone przy
zagadnieniu zwyzki cen materiatbw bu-
dowlanych.

Nawiasowo nalezy wspomnie¢, ze w
minionym okresie byliSmy ustawiczne
Swiadkami, ze wszystkie bez wyjatku ele-
menty sztywne kosztéw utrzymania mia-
ly stalg tendencje zmiany i to zmiany in
plus. Na podstawie budzetu domowe-
go nalezy np. stwierdzi¢, ze wydatki na
gaz, Swtoflo, wode, czynsz, telefon ra-
dio w ciagu ostatniego roku wzrosty
prawie czterokrotnie. Nie ma prawie
miesigca, aby jaki§ z tych elementéw
w cen.e zasadniczej nie ulegt zmianie
zwyzkowej. To tez niestychanie witas-
ciwymi na tym odcinku sg ostatnie de-
cyzje witadz naczelnych, o ktérych wie-
my z p-asy, wstrzymujace wszelkie pod-
wyzki tego rodzaju ustug.

Wspomniana wyzej .rewizja ptac by-
ta  wynikiem wzrastajgcych kosztow
utrzymania, ktére w tym okresie wyka-
zywaly znaczng réznice. Ponadto u-
wzgledn:aty one fakt ten, ze jak podaja
dane Urzedu  Statystycznego, miasta
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Komunikacja kolejowa portow

Zagadnieniem pierwszorzednej wagi,
jesli chodzi o sprawnos$¢ portéw, jest po-
stawienie komunikacji kolejowej na wy-
sokim stopniu dziatalnosci i na uzgodnie-
niu jej z praca przeladunkowg w por-
tach.

Zagadnienie fo jest tym wazniejsze
im wiekszy procent towaréw nadchodza-
cych , odchodzacych morzem obcigza
transport kolejowy. W portach naszych
Gdansk i Gdynia obecnie ponad 90 °/o
towaréw importowanych przechodzi na
kolej, a z eksportu prawie 100% towa-

réow nadchodzi z gtebi kraju do portow
koleja. Nalezy tu jeszcze przy tym zc-
znaczy¢. na prace kolejowg portow w

wiekszym stopniu nawet wptywajg line
dowozowe, ich stan i ich urzadzenia,
anizeli urzadzenia kolejowe w obrebie
samych portéw.

W odniesieniu do zagadnienia Kko-
munikacji kolejowej portow Gdanska i
Gdyni trzeba stwierdzi¢, ze rejonem do
ktérego sptywajg wszyslkie tadunki prze-
znaczone dla tych portéw, jest trojkat
Torun — Inowroctaw — Bydaoszcz. Z
tego rejonu mieLSmy w roku 1939 dwie
linie dowozowe do Gdyni i Gdanska, a
mianowicie linie dwutorowa Bydgoszcz —

Gdansk, Gdynia i Szczecin nalezg do
najdrozszych miast w Polsce, a wskaznik
ich wynosi np. dla Gdanska 125 przy
100 dla Warszawy.

4) Prymityw pracy.

Dalszym wreszcie z kolei czynnikiem
wzmagcjacym trudnoéci w realizowaniu
zamierzen inwestycyjnych, jest jeszcze
niestychanie niski poziom techniczny na-
szych przygotowan, ktére aczkolwiek
ulegaja stopniowo pewnej poprawie, ale
dalekie sg jeszcze od stanu, ktéryby moz
na okresli¢ zaledwie wystarczajacym.
Podczas jednej z ostatnich bytnosci w
Szczecinie mieliSmy moznos¢ obserwo-
wania na moscie zelazo-betonowym,
ktéry miat ulec rozbiérce, jak szereg ro-
botnikéw recznie kujac diutami, przyste-
powat do rozbiérki tego mostu. Widzie-
lismy réwniez fakt, przetadunku wegla
przy pomocy takiego prymitywu, ktory-
by mozna raczej poréwnaé z praca
wrecz niewolnicza.

Ponadto firmy budowlane realizujgce
otrzymane na podstawie przetargéw zle-
cen, sa czesakro¢ do ich wykonania zu-
petnie ani finansowo, ani organizacyjnie
nieprzygotowane. Dopiero fakt otrzyma-
nia zlecenia jest wstepem do przygoto-
wan tych, co z natury rzeczy pocigga za
sobg dalsze zwiloki w terminach wykona-
nia.

Koniecznym jest zatym daleko
specjalizacja poszczeadlnych przedsie-
biorstw budowlanych i wyposazenia Ich
w odpowiednie $rodki i maszyny tech-
niczne. Nie majac bowiem moznosci
podniesienia poziomu podniesienia wszy-
stkich wzqlednie wigksze; ilosci przedsie-
biorstw budowlanych, mozemy tylko dro-
ga odpowiedniego wyposazenia tech-
nicznego przy specjalizacji zakresu dzia-
tcrna poszczegdlnych przedsiebiorstw bu-
dowlanych osiggna¢ w mozliwie -krétkim
czasie podniesienie poziomu techniki wy-
konania.

Istniejg przed nami olbrzymie zagad-
nienia rozbiérek zburzonych i zniszczo-
nych obiektéw, wywoézki tysiecy i milio-
néw metrow szesciennych gruzéw, odbu-

idgca

Tczew — Gdansk — Gdynia i linie je-
dnotorowa Bydgoszcz — Koscierzyna —
Gdynia. Obecnie po wojm:e po uzyska-

niu Kwidzynie i Malborka oraz po od-
budowie mostéw w Tczewie i Malborku
oraz po odbudowie mostéw w Tczewie
i Malborku posiada¢ bedziemy z tego
rejonu jeszcze trzecig linie dowozowa
Torun — Malbork — Gdansk — Gdynio,
Okupant docemajgc donioste znacze-
nie tych linii kolejowych dla portéw,
przed swym ustgpieniem systematycznie
je niszczyth Kolejarze Dyrekcji Gdan-
skiej przystapili natychmiast po zakon-
czeniu dziatann wojennych do odbudowy

toréw, usuwania zniszczen, a zwlaszcza
do uruchomienia tych linii kolejowych,
ktére byly potrzebne dla transportéw

wojskowych, a ponadto naprawiono i
uruchomiono wszystkie portowe tory ko-
lejowe konieczne dla obstugi czesci por-
tow odbudowanych przez B. O. P. a
uruchomionych przez G. U. M. W paz-
dzierniku 1945 roku dwie dawne linie
dowozowe do portow byty juz czynne
mimo Ze prowizorycznie, poniewaz do-
prowadzenie tych linii do stanu z 1939
roku wobec ogromu zniszczen — moze
nastgpi¢ dopiero w -1947 roku. Linie

dawy jeszcze tych obiektéw, ktére na-
daja sie do odbudowy, a nadto budowy
w niedlugim czasie na wielka skale no-
wych obiektéw, musimy absolutnie pod
kazdym wzgledem tak do tego technicz-
nie sie przygotowaé, aby méc droga
prace ludzka zastgpi¢ tania a duzg w
swym efekcie pracg maszyn. Tylko przy
odpowiednim przygotowaniu tego nie-
zmiernie waznego zagadnienia mozemy
oczekiwaé lepszych efektow.

5) Wydajnos¢ pracy.

Jest rzecza powszechnie obserwowa-
na, ze wydajno$¢ pracy sameqo robotni-
ka 1 pracownika na Wybrzezu stoi na
stosunkowo niskim poziomie. Wiele no
io przyczyn sie zitozyto, ktére sg po-
wszechnie znane i nie wymaaajg powto-
rzenia, i ktére jezeli poziomu wydajnos-
ci nie usprawiedliwiaja, to przynajmniej
go uzasadniajg, Nie umniejszajac w ni-
czym zapatu poszczeadlnych jednostek,
czy nawet poswiecenia szerszego ogoétu
i tych wszystkich dodatnich stron tego
zagadnienia, musimy dazy¢ do popra-
wienia warunkéw i techniki organizacyj-
nej dO takiego poziomu, aby stworzyc¢
atmosfere ambicji dla najlepszej i jak
najszyboej odbudowy naszego zniszczo-
nego kraju.

Wydaje sie, ze nalezyte wykorzystanie
przy planowej gospodarce wskazan in-
stytutu naukowej organizacji pracy przy
zastosowaniu nadto odpowiedniej dyscy-
pliny pracy, datoby tu duze i owocne re-
zultaty. Nalezy jednak znacznie ozy-
wi¢ dzialalno$¢ instytutu naukowej or-
ganrzacj’ pracy, i wciggng¢ go jako In-
tegralng cze$¢ dla rozwigzania tego za-
gadnienia.

Jezeli zatrzymaliSmy sie na kilku
przyktadowych zagadnieniach, utrudnia-
jacych nasze wielkie i $miate zamierze-
nia inwestycyjne, to jedynie i wylacznie
z tego powodu, aby ich podkreslenie i
znajomos$¢ daty mozno$¢ wyciggniecia
stad wnioskéw, umozliwiajacych osiag-
niecie jeszcze wiekszych i lepszych w
przysztosci wynikow.

*

deliy Wisty
Bydgoszcz — Tczew — Gdansk — Gdy-
nia uruchomiono z wyjatkiem jednego
punktu na moscie pad Pelplinem juz
dwutorowo. Linia weglowa Bydgoszcz —
Koécierzyna' — Gdynia czynna jest na
catej dlugosci jednotorowo.

Braki, zaobserwowane na tych liniach,
wplywaja na zmniejszenie przelotnosci
na nich w stosunku do roku 1939. Ale
mimo tych brakéw, ktére z uwaai na
bezpieczenistwo ruchu powinny by¢ jak
najszybciej usuniete, na wspomnianych
liniach dowozowych juz obecnie zostat
osiagniety faki stopien sprawnosci, kto-
ry gwarantuje obstuge portéw przy obec-
nych i spodziewanych w przysziym raku
zwiekszonych 6ébrotach w portach Gdansk
i Gdynia.

Réwnoczesnie z odbudowa linii do-
wozowych ' odbudowano do tej pary
wszystkie te zniszczone tory i urzadzenia
kolejowe, w obrebie weztéw Gdansk i
Gdynia, ktére konieczne byty do obstugi
uruchamianych czesci partu.

Odbudowa, uruchomienie i uspraw-
nienie linii dowozowych i urzadzen kole-
jowych wptynely na znaczne polepszenie
obrotéw portéw, ktére wynosity:

9



Za miesiac wrzesien 1945 r. — 7 992 wa-
gonéw i 152 320 ton a za miesigc sier-
pien 1946 r., w ktdrym osiagnieto maksy-
malny obrét po wojnie — 46 858 wago-
néw i 849 621 ton co oznacza 5,85-kratny
wzrost pod wzgledem ilosci wagonéw i
5,59-krotny pod wzgledem tonazu.

W okresie od 1 pazdziernika 1945 —
do korica wrzednia 1946 roku osiagnieto
nasteoujace cyfry w obrotach portowych:
zatadowano i roztadowano 356 131 wa-
gonéw o 6 356 596 ton tcdunkow.

Dyrekcja Okregowa Kolei Parnstwo-
wych w Gdansku przystgpita do odbu-
dowy dwu dalszych linii dowozowych
do portéw, a mianowicie: Torun — Kwi-
dzyn — Malbork — Tczew — Gdansk i
Warszawa — Dzialdowo — ltawa —
Malbork— Tczew — Gdansk, ktéra sta-
nowi najkrétsze potaczenie stolicy z Wy-
brzezem. Prace nad odbudowa tych Ii-
nii w obecnym stanie nie wplynely je-
szcze na usprawnienie komunikacji ko-
lejowej dc iz portéw. Usprawnienia te
uwydatnia sie dopiero w potowie 1947
roku, po odbudowie i uruchomieniu dwuch
duzych mostéw na Wisle w Tczewie i na
Nogacie w Malborku.

Précz tych zasadniczych magistrali
dowozowych do portéw odbudowano w
obrebie Dyrekcji Gdanskiej wiele linii
drugoplanowych, ktére jednak dla ob-
stugi portu i Wybrzeza posiadajg bez-
posrednie lub tez posrednie znaczenie.
Stanowig one w wielu wypadkach linie
odwodowe w razie zatarasowania we-
ztow kolejowych na liniach gtéwnych.

Ogétem do tej pory odbudowano w
obrebie D. O. K Gdansk: okoto 220 km
toréw, 660 sztuk rozjazdéw, 60 mostéw o
tacznej diugosci 1370 m. b, w tym 14
mostéw stalych c¢ dlugosci 466 m. b.

Ogolna ilos¢ linii czynnych wzrosta
z 2162 km do 2899 km to jest o prze-
szto 35//0o, Ponadto Dyrekcja Kolejowa
w Gdansku odbudowata okoto 300 000

. metréw sze$ciennych budynkéw w tym:
12 dworcéw, 10 parowozowni, 5 wiez
cisnien, »5 pompowni, 40 budynkéw na-
stawni, 2 warsztaty gtéwne, 1 szpital,
65 budynkéw mieszkalnych,

Z .zakresu telerechniki i zabezpiecze-
nia ruchu pociggéw pobudowano 15 647
kilometréw linii teletechnicznych napo-
wietrznych oraz 198 linii kablowych, uru-
chomiono 5 tacznic automatycznych oraz
107 tacznic recznych, zainstalowano 1709
aparatéw telefonicznych oraz 209 apa-
ratéw telegraficznych i 5 dalekopiséw,
uruchomione 5 nastawni mechanicznych,
31 nastawni elektrycznych, scentralizowa-
no 1066 zwrotnic, 624 syqgnatéw i wbu-
dowano 93 skrzynie kluczowe dla pro-
wizorycznych zabezpieczenh.

Godnym podkres$lenia jest fakt, ze o-
broty w portach n:e byly nigdy ograni-
czone zdolno$cg dowozowa kolei i nie-
dostateczng iloscia foréw. Jedynie brak
taboru, ktéry tryl niedostateczny tak pod
wzgledem ilosci jak i jakosci w pewnych
okresach hamujagco wptynatl na prace
portéw.

Dyrekcia Gdanska posiada w obre-
bie swych gronie 3 gtéwne warsztaty ko-
lejowe (z tych jeden w Bydgoszczy ze-
stat przejety bez uszkodzen) ktére wy-
bitnie przyczynity sie do polepszenia
stanu noszego taboru. Produkcja w tych
warsztatach i parowozowniach wykazu-
je staly wzrest dokonanych robét i na-
praw, W zwigzku z tym w ciggu roku
zwiekszy! sie iloston parowozéw czyn-
nych w obrebie Dyrekcji Gdanskiej z 416
na 560, to jest o 35%, a ilostan wago-
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néw towarowych zdatnych do pracy z
8 108 na 16 379 to jest o przeszio 100°/0.

Na skutek tych osiggnie¢- polepszy-
ty sie znacznie w ciggu roku wyniki
eksploatacyjne Durekcji Gdanskiej i wy-
nosity: miesieczny zatadunek wagonéw
zwiekszyt sie z 9480 na 36 200 t. j.
powiekszyt sie 3,6-krotnie.

Miesieczny  wytadunek wagonéw z
17 126 na 49 945 t, j. 2,9-krotnie, mie-
sieczny przebieg pociggékilometréw w ru-
chu pasazerskim z 370 172 poc.-km. do
458 772 poc.-km. to jest 2,6-kroknie,
przy czym przecietny sktad pociggéw to-
warowych w osiach zwiekszyt sie z 93,8
osi do 107 1t j. o 14°/o a ciezar prze-
cietny pociqgéw  towarowych  brutto
zwiekszyt sie z 786,2 t na 10728 t, it j.
0 36%, ciezar netto z 365 K. do 5452
t j. o 50%. Jednoczes$nie zwiekszyta
sie przecietna szybkos$¢ handlowa pociag-
goéw towarowych z 11,7 km/godz. do
13,7 km/godz. 4. j. o 17%.

Przy realizowaniu programu odbu-
dowania Dyrekcja napotykata na szereg
trudnos$ci dziedziny finansowej, ktorymi
byly: opézniane przydziaty dotacyj go-
téwkowych, niewystarczajace kredyty in-
westycyjne w stosunku do faktycznych

potrzeb; zwyzka cen materiatbw budo-
wlanych i ptac robotniczych. Do trud-
noéci materiatlowych nalezaty: niedostar-

czenie przez przemyst zasadniczych ma-
teriatbw jak np. rozjazdéw, brak czes-
ci zapasowych do naprawy taboru ko-
lejowego, materiatow dla prac elektrycz-
nych, zelaza mostowego, narzedzi, szkia
1t p. W dziedzinie personalnej dawat
sie odczu¢ brak fachowcéw, ponadto na
trudno$¢- napotykata akcja pomieszcze-
nia pracownikéw w wiekszych skupie-
n:aach jak Gdansk i Gdynia. Brak miesz-
kan w calym Okregu Dyrekcji jest znacz-
ny i wynosi okoto 4 500 mieszkan

Do bardzo aktualnych zagadnien, ja-
kie ma do zrealizowania Dyrekcja Okre-
gowa Kolei Panstwowych w Szczecinie
jest przeprowadzenie tych wszystkich ro-
bét, ktére konieczne sa do eksploatacji
stopniowo przekazywanych nabrzezy. Do
tej pory przejete nabrzeza sa skapo wy-
posazone w tory kolejowe i nie nadaja
sie dia masowych przetadunkéw ze stol-
kéw na kolej. Dlatego tez roboty kole-
jowe portu szczecinskiego byly nieduze i
wynosity we wrze$niu 1946 r. 801 wago-
néw w imporcie i w eksporcie w sierp-
niu 534 a we wrze$niu 48 wagonoéw.

zdolno$¢ dowozowa linii kolejowych
jest jednak znaczniejsza i wynosi dla li-
nii od strony Krzyza 5 par, a nawet przy
pewnym wysitku 8 par pociagéw na do-
be, Bedzie ona mogta by¢ wykorzystana
po przekazaniu nam dalszych czesci por-
tu szczecinskiego. ROwniez druga- linia
dowozowa z Kostrzynie do tegoz portu
jest obecnie w odbudowie. Program na
rk nastepny przewiduje uruchomienie tej
Tnii w 1947 roku. Woéwczas zdolnos¢
dowozowa do Szczecina wyniesie 16 par
pociagéw towarowych.

Mele porty, jak Postomin, Dertéw i
Koszalin sg juz wiaczone do sieci kole-
jowe/ ich wyposazenie jednak nie jest
przystosowane do powazniejszych prze-
tadunkéw masowych.

Dotychczasowe pomysine rezultaty w
dziedzinie usprawnienia dziatalnosci ko-
lei pazwalaja przypuszczaé, ze w przy-
sztoSci nastapi jeszcze $Scislejszo koordy-
nacja prac portéw i komunikacji kole-
jowej, przez co osiqgnie sie nj«watpliwie
jeszcze lepsze wyniki na froncie odbu-
jrioowy Wybrzeza.

Z obcych portéw

Porty holenderskie
Rotterdam i Amsterdam

P-o-rty Rotterdam i Amsterdam znaj-
dujg sie ponownie'w petni -przedwo-
jennego ruchu. Kazdy, kto miat moz-

no$é¢ -zwiedzenia wszedzie zniszczo-
nego nabrzeza, ruin sktadnic, maga-
zynow, spichrzéw i fabryk, wywré-

conych dzwigéw i zatopionych stat-
kéw, stwierdzi¢ musi obecnie, ze
wysitki czynione w roku 1946 celem
przywrécenia portom przedwojennej
szaty, mialy petne powodzenie.

Osiagnieto duze postepy w rekon-
strukcji portu Rotterdamu. Wskazuja
na to nastepujgce cyfry, przy kt6-
rych podane sa w nawiasach dane
za rok 1940 (przed zniszczeniem):

Nabrzeze dla statkow morskich 11,9 km (18.6 km)
» zeglugi wsrddlad. 10,8 (16.7)
dzwigi nabrzezne 162 sztuk (282 sztuk)
. plywajace 62, (80 )
elewatory zbozowe 29 (26 )
skfadnice, magazyny 365.000 m3(550.000 m3j
silosy 125.000 ton (125.000 ton)
Zbiorniki na nafto
i oleje mineralne  675.000 ton (9000.000 fon)
Zbiorniki na*oleje jadalne 140.000 ton (270 000 ton)
doki ptywajace 3 (16)

Do portu wchodzi przecietnie mie-
siecznie 330 -statkbw -0 pojemnosci
1450.000 ton. Ogo6lna zdolno$¢ prze-
tadunkowa wynosi ro-cznie od 24 do
27 milj. ton.

Mieszana komisja hélendarsko-an-
gielsko-dunska rozporzgdzajgica od-
powiednim urzadzeniem, zdjeta sie o-
czyszczeniem portu i odbudowg na-
brzeza. Praca wymaga do zupeilnego
wywigzania sie z udzielonych zlecen
2 — 3 lat.

Od-budo-wa. portu Amsterdamu
przedstawia sie nastepujaco: z 317
dzwigéw w roku 1940 pozostato po
wyzwoleniu jedynie 93, lecz ilos¢ ta
wzrosta w ciggu roku obecnego do
155. Pomieszczenie na -towary w
sktadnicach  wynosito przed wojna
212.000 m2, z czego zniszczono 88.000
m2 Po czesSciowej -odbudowie, stan
obecny wynosi 191.000 m2. Magazyny
o przedwojennej powierzchni 344.000
-m2 odbudowane zostaly w 100%.

Zbiorniki w basenie naftowym bar-
dzo ucierpialy. Pojemnos$¢ ich spad-
ta od 185.000 do 200.000 ton, zbior-
niki za$ przy nabrzezu -rzeki 1IJ o
pojemnos$ci 75.000 to-n moga przyjacé
jedynie 18.000 ton.

Z 7 elewator6w zbozowych, trzy
pozostaly, a obecnie jest 5 czynnych.

Biorgc po-d uwage, ze kanat tacza-
cy Amsterdam z Morzem Pétnocnym
wolny jest dla zeglugi, ze wszystkie

zatopione wraki usunieto, ze S$luza
kolo 1Jmuiden, najwieksza na S$wie-
cie, znowu jest czynna, zrozumiec

mozna, ze Amsterdam wykonat zado-
walajaco swe dotychczasowe prace i
gotéw jest do przejecia wszy-st-kich
swych dawniejszych funkcji w cha-
rakterze po-rtu morskiego i $rédlado-
wego dla Renu w stuzbie dla dale-
kiego $wiata i szerokiego -zaplecza.
A. Wiatrak.



* - ™DW Przemystowo-Handlowy

Dziat informacyjno sprawozdawczy

w Gd

Wazna uchwata
samorzgdu gospodarczego w obliczu
wyborow

Ogoélnopolski Ziazd 1zb Przemystowo-Handlowych w Poznaniu
za blokiem Stronnictw Demokratycznych

Zjazd 1zb Przemystowo-Handlo-
wych, odbyty w Poznaniu, w dniu 11
stycznia 1947 r., powzigt uchwate tre-
$ci nastepujacej:

W obliczu zblizajagcych sie, pierw-
szych po wojnie, wyboréw do Sejmu
w wolnej i niepodlegtej Polsce, Izby
P.-H., jako reprezentacja prywatnego
przemystu i handlu, uwazajg za ko-
nieczne stwierdzi¢, >0 nastepuje:

lzby Przemystowo-Handlowe od-
nosza sie pozytywnie do nowego
ustroju politycznego i modelu go-
spodarczego Panstwa oraz wyraza-
ja przekonanie, zgodnie z wielo-
krotnymi oswiadczeniami przedsta-
wicieli Rzgdu Jednos$ci Narodowej,
ze prywatny przemyst i kupiectwo
znajdg warunki pomys$inego ustro-
ju w ramach tego ustroju.

Wychodzac z tych zatozen, Izby

P.-H. wzywajg kupcéw i przemy-

stowcoéw, aby wedlug swojego prze-

konania gtosowali na listy wybor-
cze tych stronnictw, ktére nowa
rzeczywisto$¢ polska budowaly,
wzglednie wspéipracowaly przy jej
budowie i pozytywnie sie do niej
odnoszg, to jest na listy Niezalez-
nego Rziemiosta, Kupiectwa i Drob-
nego Przemystu, na listy wyborcze

Bloku Stronnictw Demokratycz-
nych i Stronnictwa Pracy.
Jednoczes$nie lzby Przemystowo-
Handlowe uwazajg za konieczne
wyrazi¢ - przekonania, ze Polsce,
ktéra w rezultacie wojny i okupa-
cji poniosta ogromne straty w lu-
dziach i majatku narodowym, oraz
w obliczu odradzajgcego sie impe-
rializmu niemieckiego i jego zaku-
sé6w na nasze Ziemie Odzyskane,
— przede wszystkim .potrzebna jest
Stabilizacja ‘'stosunkéw wewnetrz-
nych i spokéj oraz skierowanie
wysitku catego Narodu na odbudo-
we kraju. Wobec, tego Izby naj-
ostrzej potepiaja wszelkg nieodpo-
wiedzialng akcje tych stronnictw
lub ugrupowan, ktére szerza w kra-
ju. zamet i niepokd6j, pchajg oby-
wateli do bratobéjczych walk i tym

samym ostabiaja potege i suwe-
rennos$¢ Panstwa.

lzby Przemystowo - Handlowe
podkreslajg przy tym obowigzek

obywatelski wziecia udziatu w gto-
sowaniu, dla zadokumentowania,
ze prywatny przemyst i kupiectwo
taczg sie z calym spoteczernstwem
w pracy dla umocnienia i rozwoju
Polski Demokratycznej.

Na marginesie rozdziatu towarow tekstylnych
przez P. C. H.

Celem usprawnienia rozdziatu i
racjonalnego zaopatrzenia konsumen-
tow w towary widkiennicze oraz
przeciwdziatania nieuzasadnionym ob-
jawom zwyzki cen, PCH i Naczelna
Rada Zrzeszen Kupieckich RP na-
wigzaly wspoilprace w zakresie roz-
dzialu przez PCH ‘'towaréw tekstyl-
nych. wér6d kupiectwa zorganizowa-
nego. Ustalono, ze kupcy branzy wt6-
kienniczej, zorganizowani w Naczel-
nej mRadzie Zrzeszen Kupieckich RP
(nalezacy do Zrzeszen powiatowych)
zaopatrywani beda przez PCH w
drugiej kolejnos$ci po sklepach uspo-
tecznionych, jak ,Bata" i CHD, a
przed kupcami niezorgamizowanymi.

Zawarte porozumienie przewiduje,
jakich formalnos$ci kupcy musza do-
petni¢, by uzyska¢ towary w PCH.
lhoerenoja tej instytucji idzie tak
daleko, ze w specjalnej deklaracji
kupiec podpisuje m. in. zobowigza-
nie tej tresci, ze przedstawiciele PCH
maja prawo w kazdym czasie kontro-
lowaé ceny, stosowane przez firme
przy sprzedazy nabytych towaréw —
przez walad do ksigg i dokumentéw
firmy. Roéwnocze$nie kupcy zobowig-
zujg sie- pod kara umowng (niezalez-

nie od sankcji karnych) do przestrze-
gania nastepujacych marz zysku:

przy sprzedazy artykutéw bawel-
nianych i. Inianych 24?0

przy sprzedazy artykutéw wetnia-
nych i jedwabnych 28°0o

przy sprzedazy pasmaterii, konfek-
cji i galanterii 30%.

Marze te. rozumiejg sie lacznie z
kosztami przewozu.

Na analogicznych warunkach za-
warto réwniez, porozumienie ze ,Spo-
tem”. .

Wydatoby sie, ze te dwa porozu-
mienia prywatnego kupiectwa zorga-
nizowanego z PCH i ,Spotem" przy-
czynig sie do racjonalszej dystrybu-
cji towaréw tekstylnych i umozliwig
kupiectwu wtgczenie sie w sie¢ roz-
dzielczg artykutow widkienniczych,
produkowanych przez przemyst pan-
stwowy. Praktyka jednak — jak to
zwykle w dzisiejszych czasach bywa
— wykazata co innego. Okazato siie
bowiem, ze nowy system rodzdelni-
ctwa nie zmienit stanu dotychczaso-
wego, gdyz:

1) kupcy, zrzeszeni d-opuszczeni
zostali do zakupu dopiero w dal-
szej kolejnosci i to po spéidziel-
czosci i sklepach uspotecznio-

Ay Azsa Kpedich

woj. gdanskiego

nych, jak ,Bata" i CHD, ktére
z reguly wykupywaty i wyku-
puja wiekszo$¢ towaru, pozosta-
wiajgc resztki towaréw przebra-
nych do dyspozycji kupiectwa
prywatnego;

2) iprzed kupiectwem zorganizowa-
nym zaopatrywani sg w towary
cztonkowie organizacji pracow-
niczych;

3) wieksza cze$¢ kupiectwa
watnego branzy wibkienniczej
jest zorganizowana, skutkiem
czego przyznany kupcom zorga-
nizowanym przywilej nie wpty-
nat na czesSciowe ‘ograniczenie
kota kupcéw prywatnych, za-
opatrujgcych sie w PCH.

Do ‘'tych trzech zasadniczych wad
systemu rozdzielnictwa dorzuci¢ na-
lezy dalszy mankament, polegajacy
na tym, ze PCH zmusza kupcéw do
zakupu obok towar6w poszukiwanych
na 'rynku réwniez ‘towaréw miepo-
szukiwanych. Poza tym kupcy, wobec
wadliwego rozplanowania sprzedazy,
wystawaé¢ musza w diugich, kolej-
kach, narazajgc sie na niepotrzebng
strate cennego czasu. Jezeli si¢ nadto
doda, ze przy sprzedazy towarow w
niedostatecznej mierze przestrzegano
podstawowej zasady zawartego po-
rozumienia, ze do sieci 'rozdzielczej
artykutéw wiékienniczych winni by¢
wiaczeni tylko kupcy, rzeczywiscie
handhria.cy tekstyliami, jako artyku-
tem gtéwnym i ze przy sprzedazy nie
iprzestrzegano pewnej proporcji w
stosunku do rozmiaru prowadzonego
przez kupca przedsiebiorstwa, otrzy-
mamy peiny obraz systemu rozsprze-
dazy towaréw przez PCH. Zdarzato
sie, ze kupiec, prowadzacy, maty skle-
pik otrzymywat powazng partie to-
waréw, podczas gdy kupiec, prowa-
dzacy przedsiebiorstwo w szerszym
zakresie, otrzymywatl nieznaczna ich
ilos¢, albo w ogo6le ich nie otrzymat.

Rzecz oczywista, ze tego rodzaju
system rozsprzedazy towardw przez
PCH spotkat sie z.krytykag ze strony

pry-

'ikupiectwa, zwilaszcza, jze cze$¢ to-
waréw niewiadomymi drogami prze-
sigkata do dzikiego handlu, gdzie

msprzedawano je po wygoérowanych
cenach. Celem zapobiezenia temu
szkodliwemu zjawisku i roztoczenia
baczniejszej kontroli nad rozsprzeda-
73 towaréw jprzez PCH Urzad Woje-
wdédzki Gdanski zarzadzeniem z dnia
19.12.1946 r. polecit PCH:

1) ,wytaczyé kupcéw nie zrzeszo-

nych przed dniem 20.12.46 z
przydziatu  towaréw tekstyl-
nych,

2) ustali¢ w porozumieniu z Wo-
jewddzkim Zwigzkiem Zrzeszen
Kupieckich liste 50 — 60 najso-
lidniejszych kupcoéw branzy tek-
stylnej, dajacych rekojmie bez-
warunkowego przestrzegania zo-
bowigzan w stosunku do PCH,

3) ogtosi¢ liste kupcéw, roprowa-
dzajgcych towary PCH w prasie
i w oknach wystawowych PCH,

4) ustali¢ przy rozsprzedazy ze
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sktadéw PCH ceny detaliczne
na rozprowadzane wyroby tek-
stylne i ogtasza¢ je w oknach
wystawowych PCH,

5) uwarunkowa¢ dostawy od wy-
wieszania w oknie wystawowym
kupca - detalisty wywieszki z
napisem: ,towary nabyte w
PCH" przy réwnoczesnym wy-
stawieniu w oknie detalisty
ceny na posiadane Wyroby tek-
stylne, dostarczone przez PCH,

6) prowadzi¢ przez kupcow tekstyl-

nych oddzielne ksiggi obrotu
wyrobami tekstylnymi, pobra-
nymi w PCH celem udostepnie-
nia kontroli, ze towar dostaje

sie w catosci w konsu-
menta".

Zarzgdzenie to powaznie ograni-
czyto ilo§¢ kupcoéw zorganizowanych,
uprawnionych do zaopatrywania sie
w towary w PCH w grupie uprzywi-
lejowanej, tj. pobierajacej towary
bezposrednio po spoétdzielczosci i
sklepach wuspotecznionych, jak ,Ba-
ta" i CHD, a przed kupiectwem nie-
zorganizowanym. Zdawatoby sie, ze
dzieki temu zarzadzeniu ograniczajg-
cemu, przynajmniej ta grupa 50 wzgl.
60 kupcéw zostanie nalezycie w to-
war zaopatrzona i ze zarzadzenie to
doprowadzi do uporgdkowania obro-
tu towarami tekstylnymi, umozliwia-
jac wtadzom przeprowadzenie $cislej-
szej kontroli zarbwno nad dziatalno-
Sciag PCH jak i kupcow - detalistow.
Ale i tym razem praktyka poszia na
inna droge.

PCH postanowita kupcom w grupie
uprzywilejowanej nie dawaé mozli-
woséci wyboru towaréw, a tylko wy-
znacza¢ $ciSle okreslone asortymen-
ty towarowe, umieszczajgc w zesta-
wie towaréw takie artykuty, ktérych
kupiec nie potrzebuje, wzgl. potrze-
buje w nieznacznej iloSci. W tym
stanie rzeczy kupiec ma dwie alter-
natywy do wyboru:

1) albo zakupi cala partie towaru,
wedlug asortymentéw ustalo-
nych przez PCH i w ten sposéb
zamrozi posiadany kapitat ob-
rotowy,

2) albo nie chcac dopusci¢ do za-
mrozenia kapitatu obrotowego,
zrezygnuje z zakupu.

Nadmieni¢ nalezy, ze przy kilka-
krotnym zakupie towaréow wedtug
asortymentéw narzuconych przez
PCH przedsiebiorstwo moze by¢ do-
prowadzone do zupeilnego zamroze-
nia swych kapitatbw obrotowych,
gdyz asortyment towarowy jest tak
nieszczesdliwie dobrany, ze niektore
artykuty nie zostang przez kupca
sprzedane nawet w ciggu roku.

Niewykupione towary przez kup-
cow uprzywilejowanych rozsprzedaje
PCH poozstatym kupcom, ktérzy juz
maja prawo dowolnego wyboru to-
waru. Tego rodzaju praktyka do-
prowadzi¢ musi do nowych kompli-
kacji w systemie rozdzielnictwa, gdyz
kuncy uprzywilejowani, ktéorym na-
rzuca sie asortymenty towardéw, fak-
tycznie nie korzystajg z zadnych
przywilejow, gdyz dla kupca waz-
niejszy jest odpowiedni dobér towa-
row, tzw. kurantowych, niz iloSciowe
zaopatrzenie sie w nie. Skutkiem
tego kuncy uprzywilejowani doszli
do przekonania, ze korzystniej za-
opatrzg sie w towar, jeSli zostang
skres$leni z listy kupcoéw uprzywilejo-

rece

n

zaopatrywac¢ sie bedg w
kolejnosci..

wanych i
towary w nastepnej

Te wszystkie mankamenty i kom-.
plikacje w rozsprzedazy towaréw
PCH winny spowodowaé czynniki
miarodajne do radykalnej zmiany
systemu rozdzielnictwa towarow
przez PCH i ustalenie racjonalniej-
szych i sprawiedliwszych zasad roz-
dziatu.

Podstawowym postulatem kupie-

ctwa jest umozliwienie mu swobod-
nego wyboru towaréw — bez zmu-
szania go do zakupu tego czy innego
ich asortymentu.

Jest podstawowym btedem, tkwia-
éym w strukturze produkcyjnej na-
szego przemystu, jesli produkuje sie
w nadmiarze towary mniej pozadane.
Zaktady produkujace tego rodzaju
towary winny by¢ przestawione na
inny przemyst.

Kupiectwo prywatne powinno by¢
zaopatrywane w towary produkowa-
ne przez przemyst panstwowy w roz-
miarach, odpowiadajgcych rozmiarom
ptaconych przez nie $wiadczen po-
datkowych, a w kazdym razie po-
winno otrzymywaé¢ co najmniej 1/3
produkcji przemystu witdkienniczego.
Najodpowiedniejszg formg hurtowej
rozsprzedazy towarow  wiokienni-
czych bytoby dopuszczenie do roz-
sprzedazy hurtu prywatnego, ktory
winien by¢ zaopatrzony w’'towar w
rozmiarach, gwarantujgcych nalezy-
te zaopatrzenie prywatnych kupcéw-
detalistow w towary widkiennicze.

Jezeli w chwili obecnej ilo$¢ towa-
row, produkowanych przez panstwo-
wy przemyst widkienniczy nie wy-
starcza, aby stworzy¢ odpowiedniag
sie¢ placowek prywatnego hurtu
witokienniczego, nalezy daé moznos¢
kupcom - detalistom zaopatrywania
esie w towary witokiennicze w PCH i
,Spotem" naréwni ze sklepami spo6t-
dzielczymi t+ uspotecznionymi, jak
,Bata” i CHD.

K O M U N

Omoéwienia wymaga réwniez spra-
wa harzucania asortymentéw towaro-
wych. Idealnym jej rozwigzaniem by-
toby stosowanie zasady swobodnego
wyboru. Jezeli jednak obecna sytu-
acja w zakresie zaopatrzenia towa-
rowego zmusza PCH do narzucania
asortymentéw towarowych, to zasade
te winno sie, stosowa¢ w réwnej mie-
rze w odniesieniu do wszystkich
trzech sektoréw, przy czym przy usta-
leniu asortymentu winni bra¢ udziat
przedstawiciele tych sektoréw, a wiec
i kupiectwa prywatnego. Uprzywile-
jowanie bowiem jednej z tych form
handlu detalicznego odbywa sie zaw-
sze kosztem pozostatych.

.Najzupetniej za$ btednag jest rzecza
zaopatrywanie w towary witokienni-
cze przez PCH cztonkéw organizacji
pracowniczych, gdyz nie tylko nie-
potrzebnie wprowadza sie zamet w
funkcjonowaniu aparatéw rozdziel-
czych PCH i, to ze szkoda dla samych
czténkéw organizacji pracowniczych,
gdyz ogranicza sie ich w mozliwo-
Sciach odpowiedniego wyboru i do-
boru towaréw. PCH bowiem nie jest
w stanie w 100°/0 zadowoli¢ wymaga-
nia  poszczegélnych pracownikéw,
gdyz jako instytucja hurtu panstwo-
wego musiataby swéj aparat tech-
niczny nadmiernie rozbudowaé. Swiat
pracy winien byé zaopatrywany —
oczywiscie po cenach odpowiednio
'skalkulowanych przez sklepy deta-
taliczne spoétdzielcze, uspotecznione i
prywatne, gdyz tylko sklep detalicz-
ny jest w stanie zadowoli¢ zyczenia
poszczegdblnych konsumentow

Tylko takie rozwigzanie zagadnie-
nia rozdziatu towaréw przez PCH i
,Spotem" doprowadzi do uzdrowienia
panujacych na tym odcinku stosun-
kéw. Petniejsze za$ i racjonalniejsze
poszerzenie sieci rozsprzedazy unie-
mozliwi przesigkanie towaréw do
dzikiego handlu. Mgr. T. K.

I K A TY

Zwiqzku Zrzeszen Kupieckich woj. Gdanskiego

Z OKAZJI NOWEGO

ROKU

SKLADAMY KUPIECTWU ZOR-

GANIZOWANEMU NAJLEPSZE ZYCZENIA

ZYCZENIA NOWOROCZNE

W dniu 1 stycznia 1947 r. przedsta-
wiciele Naczelnej Rady Zrzeszen Ku-
pieckich RP w osobach prezesa S
Barcikowskiego i dyrektora B. Sikor-
skiego zlozyli w Belwederze imie-
niem Naczelnej Rady Zrzeszeh Ku-
ipieckich zyczenia noworoczne Pre-
zydentowi B. Bierutowi. Pan Prezy-
dent ztozyt z kolei w odpowiedzi zy-
czenia pomys$inego rozwoju kupiect-
wu w Nowym Roku, podkres$lajac po-
zyteczng role, jaka racjonalnie, pra-
cujgce kupiectwo spetnia w zakresie
normalizacji obrotéw gospodarczych
w kraju.

W dniu 1 stycznia 1947 r. przedsta-
wiciele Zwigzku Zrzeszen Kupieckich
Woj. Gdanskiego w osobach prezesa
T. Marchlewskiego i dyrektora mgr
T. Kaszynskiego ztozyli na rece Wo-
jewody Gdanskiego inz. Zratka w i-

Zwigzek Zrzeszen Kupieckich
Wojewddztwa Gdanskiego

mieniu zorganizowanego kupiectwa
wojewo6dztwa gdanskiego zyczenia
noworoczne dla Prezydenta K, R. N.
i Rzadu RP.

SAMOCHODY
Z DEMOBILU RADZIECKIEGO

Pierwsza Zachodnio-Pomorska Spot-
dzielnia Mechaniké6w Samochodowych
Centrala w Koszalinie, komunikuje,
ze posiada do zbycia samochody cie-
zarowe i osobowe, pochodzace z de-
mobilu 43 Armii Radzieckiej.

Akta zdawczo-odbiorcze, wystawia-
ne przez wyzej wspomniang Spot-
dzielnie sa potwierdzane przez Urze-
dy Likwidacyjne i stuza jako doku-
ment, zezwalajacy na wywo6z nabyte-
go samochodu z Ziem Odzyskanych.



W sprawie powotania do zycia ,,Zrzeszenia
Przemystu Gospodniego woj. Gdanskiego™

Na polecenie Ministerstwa Apro-
wizacji i Handlu Zwigzek Zrzeszen
Kupieckich Woj. Gdanskiego posta-
nowit powota¢ do zycia ,Zrzeszenie
Przemystu Gospodniego”, skupiajgce
wszystkie prywatne przedsiebiorstwa
branzy gospodniej, czynne na terenie
wojewoddztwa gdanskiego.

Celem Zrzeszenia jest popieranie
przemystu gospodniego pod wzgle-
dem technicznym i gospodarczym
i obrona intereséw gospodarczych
zrzeszonych. Zwraca sie roéwnocze$-
nie uwage na korzy$ci, jakie zainte-
resowanym zakladom przyniesie mon-
towana organizacja, czy to w postaci
uzyskiwania przydziatow bielizny
i kocow, czy w postaci racjonalniej-
szego kierowania ruchu turystyczne-
go oraz wycieczek i odpoczynko-
wych grup pracowniczych, czy wresz-
cie w zakresie przejmowania przez
cztonkéw organizacji obiektéw bez-
panskich w szeregu miejscowosci
0 znaczeniu klimatycznym i atrakcyj-
nych dla ruchu turystycznego krajo-
wego i zagranicznego.

W sprawie wykupu 'kart

Stosownie do § 1 zarzadzenia Mi-
nistra .Aprowizacji i Handlu z dnia
29. 10. 1945 r. w sprawie prowadze-
nia przemystu gospodniego, do przed-
siebiorstw gospodnich zalicza sie: ho-
tele, pensjonaty, pokoje umeblowane,
zajazdy, gospody, oberze, domy wy-
poczynkowe, domy noclegowe, schro-
niska itd.

W zwigzku z pow. wszyscy witasci-
ciele wzgl. kierownicy przedsie-
biorstw przemystu gospodrSfego win-
ni poda¢ swe adresy Zwigzkowi Zrze-
szen Kupieckich Woj. Gdanskiego
w Gdyni, przy ul. Swietojanskiej 78r

W sprawie materiatow
pednych

Z dniem 1. |. 1947 r. zostaly znie-
sione przydziaty materiatdw pednych.
W szystkie instytucje beda mogly sie
zaopatrywa¢ w benzyne i smary w
stacjach CPN po cenach komercyj-
nych.

rejestracyjnych na 1947 r.

w Urzedzie Skarbowym w Gdyni

I i Il Urzad Skarbowy w Gdyni od-
roczyty wykup kart rejestracyjnych
na rok 1947 do konca stycznia.

O terminie rozpoczecia wydawania
kart rejestracyjnych cztonkowie Sto-
warzyszenia Kupcoéw w Gdyni po-

wiadomieni zostang osobnym okélIni-
kiem oraz komunikatami w prasie.

Karty rejestracyjne wydawac sie
bedzie w lokalu Stowarzyszenia Kup-
c6 ww Gdyni, przy ul. Swietojan-
skiej 78.

Kursy doksztailcajgce dla uczniow handlowych

Stowarzyszenie Kupcéw w Gdyni
organizuje kursy doksztatcajgce dla
uczniéw handlowych.

Zainteresowani kupcy winni nie-
zwtocznie zgtosi¢ wszystkich uczniéw

handlowych, zatrudnionych w swoich
przedsiebiorstwach — w biurze Sto-
warzyszenia Kupcéw w Gdyni, ulica

Swietojanska 78.

Przyczepki do samochoddéw ciezarowych

Panstwowe Zaklady Samochodowe
w Gdyni wykonaja w najblizszych
miesigcach kilkanascie pirzyuzepek
2-osiowych dla samochodéw ciezaro-
wych, solidnych ze skretem, hamulca-
mi, na nowym ogumieniu 750[X 20
z nadwoziem skrzynkowym otwar-

Ceny

Spoteczna Komisja Cennikowa dla
Gdanska, Gdyni i Sopotu na posie-
dzeniu odbytym w dniu 1. 12. 1946 .
.ustalita nastepujgce ceny za ryby
Swieze, ptacone rybakom:

1] za 1 kg dorsza Swiezego loco Gdy-

NiA s zt 25—

za 1 kg dorsza $wiezego loco Hel
zt 23,—

za 1 kg dorsza Swiezego loco
Wielka Wies . . . . zt 23—

2) za 1 kg tososia $wiezego (bez

wzgledu na klase) . . zt 270,—
3) za 1kg fladry Swiezej zt 45—50,—
4j za.l

kg $ledzi $wiezych zt 60,—

tym, z otwartymi bokami, pomalowa-
ne farbg ochronng — no$no$¢ 2—6
ton.

Cena sprzedazy zt 99.100—218.000.
Ewtl. reflektanci winni przesia¢ na-
tychmiast do Stowarzyszenia Kupcow
zapotrzebowanie.

ry b

Ceny na ryby wedzone ustalono

w nastepujacej wysokosci:

a) za 1 kg dorsza wedzonego z gto-

wag — w hurcie . . . zt 78,
w detalu . . . zt 90,
b) za 1 kg dorsza wedzonego bez gto-
wy — w hurcie . . . zt 83,
w detalu . . « zt 95,

c) za 1 kg szprotow wedzonych w o-

pakowaniu — w hurcie zi 230,
w detalu zt 260,—
Ceny na ryby stodko-wodne:
za 1 kg karpia zywego
w hurcie zt 175—
w detalu zt 213,—

Polskie Biuro Klasyfikacji
Statkow

Z inicjatywy lzby Przemystowo-
Handlowej w Gdyni, w ramach Ko-
misji Morskiej Izby Przemystowo-
Handlowej — Podkomisji dla Klasy-
fikacji Statkbw, poéwoiany zostat do
zycia Komitet Organizacyjny Biura
Klasyfikacji Statkow.

W pracach Komitetu od poczatku
jego powstania bierze wybitny udziat
Powszechny Zaktad Ubezpieczen
Wzajemnych, ktérego Dyrektor Od-
dziatu Gdanskiego, p. Jozef Tauzow-
ski, jest przewodniczagcym Komitetu.
P. Z. U. W., jako jedyna obecnie in-
stytucja ubezpieczeniowa na Wy-
brzezu, finansuje wydatki Komitetu,
a po przez swolj Zarzad Centralny
zbiera rozproszone materiaty techni-
czne i administracyjno-handlowe.

Do roku 1938 klasyfikacja tak stat-
kéw morskich, przybrzeznych jak
i $érédladowych, zajmowaly sie za-
graniczne biura klasyfikacyjne, jak
,Lloyd's Register of Shipping”, ,Bu-
reau Veritas", ,Germanischer Lloyd",
.Deutscher Transport- und Versiche-
rungsverband,,. Dopiero w 1938 r.
powstato pierwsze polskie biuro kla-
syfikacyjne pod nazwg ,Polski Re-
jestr Zeglugi $rédlgdowej”, obejmu-
jac swym zakresem dziatania jedy-
nie statki $rédlagdowe.

Dziatalno$¢ Polskiego Rejestru Ze-
glugi Srédladowej zostata wybuchem
wojny przerwana, a obecnie wobec
braku wiekszoséci dawnych udziatow-
cow, jak réwniez cztonkéw.zarzadu
nie mogta by¢é wznowiona.

Powstatg luke na odcinku klasyfi-
kacyjnym, zwlaszcza w odniesieniu
do zeglugi $rédladowej, portowej
i przybrzeznej ma za zadanie wypel-
ni¢ Komitet Organizacyjny Biura Kla-
syfikacji Statkbw przez powotania do
zycia Spéiki z o. o. pod nazwag ,Pol-
ski Rejestr Statkow”, ktory wedtug
projektu statutu ma objaé swa dzia-
talnoscig klasyfiktcje statkéw $réd-
ladowych, portowych przybrzeznych,
kutréw rybackich i holownikow.

Ostatnio juz idac po linii zyczen
Ministerstwa, do statutu spéiki Zosta-
ta wiaczona klasyfikacja wszelkich
statkéw morskich.

Komitet Organizacyjny Biura Kla-
syfikacyjnego opracowat statut, ma-
jacej powstac¢ spo6tki, plan finansowy,
Ipowazng cze$¢ przepiséw technicz-
nych, zebral materialy administracyj-
no - handlowe i nawigzat kontakty z
projektowanymi udziatowcami, ktory-
mi poza PZUW sg: Ministerstwo Ze-
glugi i Handlu Zagranicznego oraz
Ministerstwo Komunikacji.

Prace Komitetu Organizacyjnego
dobiegajg konca bowiem Minister-
stwo Zeglugi i Handlu Zagraniczne-
go, po porozumieniu sie z Komitetem
Ekonomicznym Rady Ministrow oraz
Centralnym Urzedem Planowania,
przestato Komitetowi Organizacyjne-
mu zatwierdzony przez siebie statut
Spéiki. W zwigzku z tym zwotane zo-
stato na dzien 1 lutego 1947 r. zebra-
nie organizacyjne spélnikéw, na kto-
rym nastajpt podpisanie umowy Spét

ki, wybér wtadz Spotki i udzielenie
absolutorium Komitetowi Organiza-
cyjnemu.

Mgr. A. K.
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FUTRA

Lisy - Kotnierze - Pelisy - Materiaty
wtdkiennicze - Galanteria skérzana
Walizki. - Poleca w wielkim wyborze

Skiad W1idkienniczo - Futrzarski

U RS

Poxes . Collars - Furs - Wollen stuffs
Leather fancy-goods - Bags - Trunks
offers in great assortment

_  Fur-woollen storehouse

E. WISNIEWSKI,

GDYNIA

ul. Swietojanska 36 Telefon 272-59

Dom Przemystowo - Handowy ,,HORYZONT™

LHORYZONT" Wactaw Krzeminski

Industry and Commerce

EXPORT

wl. Wacliw Krzeiifiski
Oddziat Gdynia,

ul. I Armii W. P. 8 IM P ORT

tel. 269-07 Pierwszej Armii W. P. 8

Street
EKSPORT ria — Ui

I M P O R T Telephone: 269-07

CENTRALA RYBNA

Sp. z o. o,
ODDZIAL MORSKI W GDYNI

(dawn. Centrala Obrotu,
i Przetworst. Rybnego)
ul. Swietojanska nr 23

Zawiadamia P.T. Klien-
tela, ze prowadzi

sprzedaz detaliczng ryb

W GDYNI w sklepie detalicznym Nr1 ul. Swie-
tojanska nr 71, w GDYNI w sklepie detalicznym
Nr 2 HALA RYBNA BOKS Nr 13

oral WHOWOOTWFIRTYNI KIOSKU Br 3

w Gdansku Hala Rybna

R O . E C A

Ryby wedzone, $ledzie
solone, przetwory ry-
bne, ryby stodkowodne

Czytajcie 1 prenumerujcie!

NAJCIEKAWSZE PISMO
[lustrowany dwutygodnik

,MARYNARZ POLSKI"

Adres Redakcji i Administracji
GDYNIA, SW. PIOTRA 12

ZAKELEADY PRZEMYSLU

TLUSZCZOWEGO i OLEJARSKIEGO

A MADA-
,O L E O*
SJUNIO N*
ZUEAWY“

pod zarzgdem panstwowym

Gdansk-Letniewo, Zatogowa 10
Adres tel. ,PORTOLEJ"™ Gdansk
Tel. centrala: 421-99

Konta bankowe:

Panstwowy Bank Rolny —Gdansk
Panstwowy Bank Rolny —Gdynia

Skupuje:
rzepak i siemie Iniane

po cenach rynkowych
| przyjmuja do przerdbki



PRZEDSIEBIORSTWO PRZEMYStOWO — HANDLOWE

., 1T ECH NOPORT®™“
ZYGMUNT GRUSZKO | S-ka
Przedstawicielstwa fabryk metalowych ichemicznych

Narzedzia. Maszyny do obrébki metali. Maszyny miynskie. Motory. Turbiny
wodne. Zbiorniki | kotty. Pompy roznego typu, Narzedzia czarne. Narzedzia do o
brébkl drzewa. Narzedzia ogrodnicze. Wszelkiego rodzaju zamki | ktédki. Okucia
budowlane. Odlewy zeliwne techniczne do 8 ton. Sruby, nlty, gwozdzie. Liny
stalowe | druty. Tarcze karborundowe szlifierekle. Siatki filtracyjne. Wszelkiego
rodzaju szczeliwa. Szkto wodne | Izolacje wodoodporne. Sprzgegt pomocniczy.

Sktadnica narzedzi
i artykutéw zelaznych

Dostarczamy:

GDYNIA, ul. Swietojanska 53, tel. 223-62

Sz.a8by Battycka Spotka Rybna

okienne, wysta-
wowe, giete, (ce-
lindryczne), orna-
mentowe, druto-

S za a
GDYNIA

we, okretowe i Port Pybacki
(iluminatory) Tel. 223-80
mochodow : : L
samochodowe Sledzie, ryby $wieze, wedzone

Lustra — gablotki
Kit pokostowy
Kit miniowy 1gat

wtasne potowy

londla Rdondw! Przemyslu RYbnogo
POLARIS

Szlifiernia Szkta i Luster

Matuszek i samardak

Sp. z o. o

GDYNIA, ul Swietojanska 130
-w Tel. 216-21

ODDZIAL:

Gdansk - Orunia, Pl. Kolejowy 3. |

Spoétka z ograniczong odpowiedziaI'Poéciq

Adres telegraficzny’,,RjoiL AR
Gdynia. Pl. Kaszubski”™ Tel. 216-66

Oddziaty: KAHLBERG, TOLKMICKO, SREONIEWO

RYBY MORSKIE i SLODKOWODNE
z wtasnych potowow

w stanie sSwiezym iprzetworach
Wysytka w gtagb kraju

HURTPOL

GDYNIA, ul. Swietojariska 39, telefon 272-02
t ODZ, u. Piotrkowska 22, telefon 218-05
LUBLIN, ul. Lubartowska 8, telefon 23-61

Food and colonia/
products

hurtowych

ARTYKULY SPOZYWCZO - KOLONIALNE
Sprzedaz wytgcznie dla sklepow detalicznych

p ol e c a po cenach



