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N a szlakach  Polski Morskiej
Odrodzona Rzeczypospolita Polska 

przystąpiła do pracy na morzu w zmie­
nionych po wojnie warunkach. Z jednej 
strony sianęly możliwości, z drugiej o- 
gromne trudności. Po raz pierwszy w hi­
storii naszego narodu otrzymaliśmy na­
prawdę szeroki i naprawdę wolny do­
stęp do morza, Odpowicdajgcy naszym 
poirzebom i naszym aspiracjom. P.ęcio- 
krotne zwiększeń,e naszego Wybrzeża, 
uwolnienie Gdańska z kleszczów nie­
mieckiego ucisku i niemieck.ego wpływu, 
likwidacja Korytarza przez przyłączenie 
do Polski Warmii i Mazurów oraz Pomo­
rza Zachodniego, odzyskanie Szczecina 
ze Świnoujściem i szeregu mniejszych 
portów, oto co stworzyło nową pod­
stawę dla naszej pracy na morzu, pod­
stawę do przekształcenia Polski z kraju 
rolniczego nie tylko w kraj przemysło­
wo-rolniczy, ale i w kraj morski. Suk­
cesy te, na które na próżno czekała 
nasza polityka morska w ciągu wieków 
—  zawdzięczać należy zarówno mądrej 
i przewidującej polityce zagranicznej 
polskiej demokracji, opartej o przyjaźń 
ze Związkiem Radzieckim, polityce P. 
K. W. N., a następnie Rządu Tymczaso­
wego, jak i krwi żołnierza polskiego, 
przelanej w watce o polskie morze. Bo 
przecież to polskie czołgi broty udziat 
wraz z oddziałami Czerwonej Armii w 
zdobyciu Gdańska i Gdyni, to polska 
piechoto oddała życie wielu swoich żoł­
nierzy, poległych w bitwie o Kołobrzeg 
obok żołnierzy rosyjskich, to Pierwsza 
Armia Polska sforsowała Odrę i prowa­
dzi ta walki na jej lewym brzegu.

Ta walka żołnierza i ta polityka 
Rządu Polskiego oddały nam z powrotem 
Gdynię i Gdańsk, Szczecin i Elbląg, 
Świnoujście i Kołobrzeg, oddały nam 
całe nasze Wybrzeże. Ale jedno­
cześnie wojna pozostawiła łu po sobie o- 
gromne spustoszenie, główną trudność 
w odbudowie, i zagospodarowaniu pol­
skiego Wybrzeża. Jednocześnie wojna 
wywołała wielkie wyczerpanie zasobów 
sił i środków narodu, hamujące tempo 
odbudowy i rozwoju.

Ale naród polski wiedział, że od te­
go w jakim tempie i z ¡akim zapa­
łem rozpocznie pracę na morzu, zale­
ży jego bliższa i dalsza przyszłość.

Jednocześnie Rząd Polski postawił so­
bie jako jedno z naczelnych zadań pla­
nowej gospodarki odbudowę I rozbudo­
wę naszych poirtów, żeglugi I rybołów­
stwa morskiego. Wyrazem tego było 
utworzenie osobnego Ministerstwa Że­
glugi i Handlu Zagranicznego, Wszyscy 
ludzie, mający styczność z morzem —  
kapitanowie i marynarze, robotnicy i in­
żynierów e, ludzie Wybrzeża i ludzie 
morza wzięli się do wytężonej i ofiar­
nej pracy.

Dziś po upływie półtora roku może­
my ocenić rezultaty łej pracy w każ­
dej dziedzinie morskiej. W chwili ob­
jęcia przez nas portu długość nabrzeży 
zdatnych do użytku wynosiła w Gdyni 
2 800 m, w Gdańsku —  4 200 m. Dziś 
dysponuje już Gdynia —  6 324 m na­
brzeży, co oznacza 55°/o stanu przed­
wojennego, Gdańsk 5 583 m nabrze­
ży, co oznacza 26°/o stanu przedwojen­
nego. Ponadto dysponujemy w Szczeci­
nie 2 020 m nabrzeży. Jeszcze jaskra­
wiej występują cyfry w odniesieniu do 

odbudowy urządzeń przeładunkowych. 
W  chwili objęcia portów jako - tako 
zdolnych do użytku było 7 urządzeń 
przeładunkowych w Gdyni i 4 —  w 
Gdańsku. Oznacza to wprawdzie tyl­
ko blisko 30%  stanu przedwojennego w 
tych portach, ale jednocześnie przeszło 
pięciokrotny wzrost w porównaniu ze 
stanem zastanym. Ponadto w Szczecinie 
dysponujemy na razie trzema urządze­
niami przeładunkowymi. Pod względem 
zdolności przeładunkowej obecny stan u- 
rządzeń w Gdyni reprezentuje 49% , a 
w 'Gdańsku —■ 55%  zdolności przeła­
dunkowej przedwojennej. Powierzchnia 
magazynów ocalałych po wojnie w 
Gdyni wynosiła 5 000 m, w Gdańsku by­
ła równa zeru. W wyniku półtorarocznej 
odbudowy osiągnęliśmy w Gdyni 115005 
metrów czyli 48,8%  stanu przedwojen­
nego powierzchni magazynowej. _ W  
Gdańsku odbudowaliśmy 41 304 m, czy­
li 14%  sianu przedwojennego. Od chwi­
li kiedy w lipcu 1945 r. pierwszy statek 
zawinął do Gdyni po węgiel, do końca 
listODaao ub. r. Gdynia przyjęta 2 817 
statków o tonażu 2 622 756, przy czym 
ruch statków w roku 1946 pod wzglę­

dem ilości wynosił 38%, pod względem 
tonażu 33%  w stosunku do roku 1938.

Ilość statków, która zawinęła do 
Gdańska w tym samym czasie wyno­
siła 2 219 o toriażu 2 562 463.

Obroty towarowe obydwu portów 
łącznie wynosiły do. 1 stycznia prawie 
7 milionów ton, przekraczając w roku 
1946 połowę obrotów przedwojennych. 
Charakterystyczne jest przy tym wielkie 
napięcie, jakie cechowało w r. 1945/46 
pracę naszych portów, a w szczególno­
ści pracę urządzeń przeładunkowych. 
Jeśli podzielimy przeładunek roku 1946 
przez średnią liczbę czynnych urządzeń 
przeładunkowych, to na jedno urządze­
nie przeładunkowe przypadało w Gdyni 
przeładowanych 144 tys. ton, w Gdań­
sku 161 tys. ton, co o wiele przekracza 
Intensywność wykorzystania urządzeń 
przeładunkowych w jakimkolwiek porcie. 
Intensywność wykorzystania urządzeń 
przeładunkowych w Gdyni była zawsze 
bardzo duża w porównaniu z innymi por­
tami. Tak np. w 1936 r. wynosiła ona 
109 tys. ton, podczas gdy w Rotterda­
mie 80 tys. ton, w Szczecinie —  63 tys. 
ton, w Antwerpii —  36 tys. ton, a w 
Hamburgu tylko 11 tys. ton, ale obec­
ne cyfry sq znacznie wyższe. Dowodzi 
to między innymi dużego napięcia pra­
cy naszych portów, którego świadkami 
byliśmy, zwłaszcza na przełomie roku 
1945/46. kiedy to stała pod znakiem za­
pytania sprawność naszych portów w za­
kresie przeładunku towarów UNRRA i 
obserwatorzy -zagraniczni Sceptycznie o- 
ceniali perspektywy pracy naszych por­
tów. Szła wtedy walka o każda prze­
ładowaną tonę towaru, o każdą godzi­
nę czasu przeładowywanego towaru, o 
każde miejsce przy nabrzeżu, o każdy 
metr powierzchni, magazynowej \ o ka­
żdy wagon wysłany do kraju. Chodzi­
ło nie tylko o honor naszych portów, 
ale poprosfu o to, czy nasze porty spro­
stają nałożonemu na nie zadaniu.

Odbudowa i rozbudowa zdolności 
przeładunkowej portów będzie jednym 
z naczelnych zadań naszej polityki go­
spodarczej. Tymczasowe, liczby podsta­
wowe plonu odbudowy gospodarczej 
przewidują wzrost zdolności przeładun­
kowej trzech głównych porłów do 24
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milionów łon w roku 1949, z czego no 
ładunki masowe: węgiel, ruda i inn, 
przypada 21,2 milj. łan, na drobnicę 3,3 
milionów łon. Cyfry łe dofyczą prak­
tyczne! zdolności przeładunkowej por­
tów a zatem oznaczaią znaczne prze­
kroczenie poziomu przedwojennego dla 
Gdyni i Gdańska. •

Przewiduje się że w roku 1949 przez 
Gdańsk i Gdynię przejdzie 19 milionów 
łon, o przez Szczecin 5,5 milj. ton to­
waru. Ten przewidywany rozwój na­
szych portów już w pierwszym okresie 
trzyletnim wskazuje, że wszystkie trzy 
porty Gdańsk, Gdynia i Szczecin sg w 
naszej gospodarce narodowej potrzebne 
: wszystkie trzy znajdę warurtki rozwoju, 
w związku z zaplęczem naszego kraju. 
Troską Rządu będzie przy tym równo­
mierny rozwój portów i podział pracy 
m.ędzy nimi, odpowiadających ich po­
łożeniu geograficznemu i zapleczu, jak 
również ich specjalizacji towarowej, wy­
wołanej warunkami naturalnymi i  cha­
rakterem już t istniejących inwestycyj. 
Już najbliższa przyszłość wykaże, że nie - 
tylko Gdańsk ale i Szczecin zyska jako 
port na przynależności do odrodzonego 
Państwa Polskiego.

O ile w drugim półroczu 1945 r. i w 
pierwszym półroczu 1946 główna uwaga 
w dziedzin e odbudowy i zagospodaro­
wania portów skierowana byta z ko­
nieczności jako na węzłowym zagadnie­
niu od którego zależało zapewnienie 

Krajowi koniecznych dostaw zagranicz­
nych, na portach Delty Wisty, ta już w 
drugim półroczu znacznie większy na­
cisk został położony na sprawę przeję­
cia i za~ospodarawanla Szczecino. W  
ostatnich miesiącoćh wzmógt się ruch 
statków w .administrowanej przez nas 
części portu szczecińskiego. W  głównej 
mierze port szczeciński pracował jeszcze 
w tym okresie no rzecz wojskowego 
tranzytu Armii Czerwonej pomiędzy Z.
S. S. R. a strefą okupacyjną. Obecnie 
przyszedł czas kiedy ta faza w życiu 
portu szczec.ńskiego przejdzie w ręce 
polskiej administracji morskiej.

Jednym z objawów troski o równo­
mierny rozwój wszystkich trzech portów 
jest podział kredytów inwestycyjnych no 
cele odbudowy portów w projekcie pla­
nu inwestycyjnego w roku 1947; Na od­
budowę Gdyni przeznacza się 705,5 
milionów złotych. Na odbudowę Gdań­
ska 602 milj. złotych, no odbudowę 
Szczecinc —  527 milj, złotych.

Wykonane tego programu Inwesty­
cji pozwoli na uzyskanie w 1948 roku 
sprawności portów niezbędnej dla wy­
pełnienia postawionych przed . nim za­
dań a zarazem stanowi etap w projek­
towanej odbudowie, przebudowie I roz­
budowę portów w okresie trzyletnim.

Odbudowa portów stanowi jednak jak 
gdyby tylko jedną stronę gospodarki 
morsk ej, która ma swoją stronę czynną 
dynamiczną w postaci żegluąi. Dopiero 
posiadanie własnej flory handlowej de­
cyduje o morskim charakterze państwa, 
dopiero ono pozwala na bardziej śmia­
łe wychodzenie z własnym towarem na 
rynki zamorskie i decyduje w dużej mie­
rze o powadze dyspozycji handlowej.

W ciągu dwudziestolecia niepodleg­
łości warunki gospodarcze i społeczne 
nie pozwoliły na realizację programu 
rozbudowy floty handlowej i dlatego aż 
do wybuchu wojny Polska pozostała kra­
jem cierpiącym na niedorozwój fioły 
handlowej, tak np. w 1938 roku w Nor­
wegi: przypadało 2,5 tony tonażu han­

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

Nasza szczupła flota handlowa wy­
szła z wojny jeszcze bardziej uszczuplo­
na, niosąc ofiarną służbę na wszystkich 
morzech dla sprawy zwycięstwa koali­
cji antyhitlerowskiej. Przed wojną pol­
ska flotc handlowa liczyła 43 siatki, 3 
statków znajdowało się w budowie, 9 
jednostek zakupiono podczas wojny. W 
czasie działań wojennych zatonęło 1 /  
stołków, 14 statków zabrali Niemcy, z 
których po wojnie dotychczas rewin­
dykowaliśmy jedną.

W lipcu 1945 r. w chwili utworze­
nia Rządu Jedności Narodowej nasza 
flota handlowa znajdowała się w Wiel­
kiej Brytanii. Szereg statków obsługi­
wało potrzeby wojenne sojuszników i 
stopniowo tylko zwalniane były do nor­
malnej eksploatacji handlowej. Przed­
siębiorstwa żeglugowe, mające siedzibę 
w Wielkiej Brytanii, traktowane były z 
punktu widzenia jak przedsiębiorstwa 
brytyjskie i transfer ich funduszów na­
stręczał trudności. Grupa reakcyjnych 
oficerów Maryncrki Handlowej skupiona 
w Związku Oficerów w Londynie próbo­
wała przeszkodzić w przejęciu statków 
przez Rząd Jedności Narodowej i obró­
cenia ich z powrotem na służbę morskim 
interesom Polski. W  obcym interesie 
próbowano zorganizować bojkot statków 
polskich. Zdecydowany patriotyzm i 
przyw,granie do demokracji ogromnej 
większości marynarzy i oficerów, spara­
liżował te reakcyjne usiłowania.

Przezwyciężone zostały trudności 
związane z przejęciem statków od orga­
nów wojskowych sojuszniczych i z trans- 
'erem funduszów.

W  ten sposób Polska Flota Handlo­
wa została repatriowana do kraju i tu­
taj w chwili obecnej znajduje się też 
siedziba przedsiębiorstw żeglugowych. 
Nie można tego samego powiedzieć ani 
o jednostkach Marynarki Wojennej ani o 
całości funduszów polskich w W. Bryta­
nii. W  zorganizowaniu repatriacji naszej 
floty handlowej wielką rolę odegrała 
Polska Misja Morska w Wielkiej Bryrani!, 
działająca przez pewien czas pod kie­
rownictwem v-min. Petrusewicza. Dru­
gim zadaniem lej misji była rewindykar 
cja statków uprowadzonych lub zajęłych 
przez Niemców. Siatki te przechrzczo­
ne- przez Niemców, przemalowane lub 
nawę4 przebudowane dla celów wojen­
nych hzeba było odnaleźć, zidentyfiko­
wać i wyreklamować od wfadz sojuszni­
czych. Spośród statków handlowych, za­
jętych p-zez Niemców znaleziono I roz­
poznano statki „Toruń", „Bielsko", „Le- 
want 11“ i „Lewant III" oraz „Robur".
Z tych statków „Toruń“ Zostat już zwró­
cony, a zwrot pozostałych zdaje się n:e 
ulegać wątpliwości. Poza tym rewindy­
kowano szereg jednostek portowych i 
kilkadziesiąt kutrów rybackich. Na pe­
wne trudności napotkcla rewindykacja 
statków gdańskich, lecz dzięki poparciu 
Związku Radzieckiego, statki gdańskie 
zesłały nam przyznane aczkolwiek wa­
runkowo. Dwa z nich pływają już w 
składzie naszej flo4y handlowej, 17 ho­
lowników rozpoznano już ¡oko gdańskie,

W rok u 1947 nasza flota handlowa 
powiększy się o około 27 jednostek o 
tonażu około 110 lys. ton. Oznacza 
fo prawie dokładnie tak pod względem

ilości staJkćw jak ; tonażu —  podwoje­
nie naszej floty handlowej. Na te jedno- 
slki składa się 17 statków o 67 100 ton, 
pochodzących z 15%-wego udziału w 
Radzieckim udziale w repatriacjach z ty­
tułu podziału floty poniemieckiej, dwa 
statki amerykańskie typu Cl o tonażu 
-0  fys. zakupywane w Stanach Zjedno­
czonych na warunkach częściowo kre­
dytowych, rewindykacja dawnych stat­
ków polskich i poqdańskich w ilości oko­
ło 5-ciu i o tonażu około 20 lys. ton 
oraz wejście do służby jednego statku 
fypu „He!" i dwóch statków typu „Goo- 
le“, o łącznym tonażu 3 750 fon, budo­
wanych na stoczniach zagranicznych. W  
okresie trzyletnim na stoczniach krajo­
wych zbudowanych będzie 6 rudo - węg- 
lowców o łącznej nośności 15-tu tys. 
Jon, oroz podniesienie i odbudowanie 5 
statków pełnomorskich i 6 przybrzeżnych 
o tonażu 23 tys. ton, W  ten sposób nc 
koniec trzyletniego okresu planu, flota 
handlowa będzie liczyła około 256 lys 
ton. Flota ta będzie mogła przewieźć
3,5 mili. ton towarów rocznie, co wobec 
zdolności przeładunkowej portów, obli­
czonej na 24,5 milj. łon oznacza teore­
tyczną możność przewiezienia zaledwie 
7-ej części ładunków, przeładowywa­
nych  ̂w naszych portach. Tak więc po 
zakończen.u planu trzyletniego w na­
stępnych planach gospodarczych winien 
być uwzględniony jęszcze kilkakrotny 
rozwój naszej floty handlowej. Jakie są 
możliwości pod tym względem, możemy 
ocenić jeśli sobie przypomnimy, że dla 
osiągnięcia takiego stosunku tonażu han­
dlowego do ilości mieszkańców jaki ce­
chowa! przedwojenne Niemcy zbliżone 
do obecnej Polski położeniem geogra­
ficznym, strukturą geopolityczną, trzeba- 
by naszą flotę powiększyć 12-krotnie. 
Zadane to jak tówmeż zadania moder­
nizacji floty zapewne rozwiążą dalsze o- 
kresy planowania.

Podstawę rozbudowy floty stanowi 
własny przemysł okrętowy jakiego przed 
wojng Polska właściwie nie posiadała. 
Dzięki pracy polskich inżynierów i robot­
ników udało się ze zniszczeń wojennych 
odbudować i uruchomić wielkie stocznie 
gdańskie i szereg mniejszych. Zjedno­
czenie Stoczni Polskich zatrudnia obec­
nie przeszło 7 000 robotników. O po­
stępach odbudowy stoczni świadczy nie- 
fylko absolutny wzrost ich produkcji, ale 
Jakże stosunki pomiędzy ilością robotni- 
ko - godzin, zuzylych na prace inwesty­
cyjne a zużytych na produkcję, O ile 
1 stycznia zeszłego roku stosunek ten u- 
ktadat się jak 65%  na inwestycje, 30%  
na produkcję, to obecnie stosunek fen 
odwrócił się —  30%  robotniko-godzln 
poszło nc inwestycje i 70%  na produk­
cję. W ciągu roku pracy stocznie wyre­
montowały 262 statki o łącznej pojem­
ności 392 tys. brutto zarejestrowanych 
ton. Obecnie stocznie przystępują do 
budowy nowych jednostek na zamówie­
nie przedsiębiorstw żeglugowych.

Pewną trudnością, kłóra powstała na 
drodze do dalszeqo rczwoju , rentownej 
eksploatacji naszych przedsiębiorstw że­
glugowych i przemysłu okrętowego, były 
■eh porównawcze duże koszty własne 
przy przeliczeniu po kursie 1:100. Obec­
nie trudności te zostały usunięte przez 
ustanowienie stałego kursu żeglugowego 
który pozwoli stoczniom na przyjmowa­
nie większych zamówień zagranicznych, 
a przedsiębiorstwom żegluqawym na ak­
tywną i reniowną gospodarkę mającą na 
celu zdobycie dewiz dla kraju.



W  plonie no rok 1947 przewidziane 
są kredyły inwestycyjne na sumę 295,5 
milionów złotych,, przeznaczone' na uzu­
pełnienie wyposażenia technicznego 
stoczni, pozwalającego na zracjonalizo­
wanie i modernizację produkcji, a przez 
to podniesienie wydajności pracy i ren­
towności stoczni. Charakterystyczne jest, 
że plan przewiduje poczynienie znacz­
nych inwestycyj w stoczni w Elblągu jak 
i stoczni „Gryf“ w Szczecinie. Poza wła­
ściwą produkcją stoczniową stocznie wy­
konują zamówienia dla kolei,. cukrowni, 
oorzelni, przemysłu konserwowego i n.

Dotąd mówiliśmy o wartościach i wa­
runkach materialnych naszej gospodarki 
morsk'ej. Ale najważniejszą wartością 
jest człowiek, który zdecyduje o powo­
dzeniu naszej pracy na morzu o urucho­
mieniu , wykorzystaniu tych wartości ma­
terialnych. Człowiek ten jest minimum 
a w szczególności na odcinku morskim.

Dotychczasowe osiągnięcia w dziedz - 
nie morskiej dają nam nadzieję i pew­
ność że i zamierzone plany zostaną wy­
konane z tym samym entuzjazmem i o- 
flarnością. Upaństwowienie przemysłu i

reforma społeczna umożliwiły planową 
gospodarkę w dziedzinie morskiej. Jak­
kolwiek daleko nam jeszcze do tego a- 
byśmy się stali w całej pełni państwem 
morskim, ale jesteśmy na najlepszej dro­
dze. Mcmy dużo możliwości i; momy 
wolę stano się państwem morskim i en­
tuzjazm do pracy. Brak nam jeszcze 
dostatecznych środków. Ale konsekwen­
tnie krok za Krokiem z tym, aby się po­
suwać zawsze naprzód, nigdy się nie co­
fając —  dojdziemy do tego celu, jakim 
jest demokratyczna Polską silna na mo­
rzu.

~Jnż. S t / .g e n iiu z  'K t i ł iu tk o w y .h i ^

P erspektyw y G ospoda rczego  Rozwoju W ybrzeża
Pokolenie nasze — w  ska li ogólno­

św iatow ej —  m ia ło  w  zasadzie n a j­
korzystn ie jsze w a run k i rozkw itu  i po­
wodzenia, a w  rzeczyw istości dopro- _ 
w adz iło  w  okresie trzydziesto lec ia  do 
na jw iększych katastro f, ja k ie  no tu ją  
dzie je ludzkości, św ia t m ia ł do dys­
pozyc ji w  nadmiarze surowce i środ­
k i p rodukc ji, m ia ł na usług i fan tasty­
czny ro zkw it w iedzy technicznej, n ie ­
znane daw nie j środki ko m u n ikacy j­
ne, rozbudowany aparat k redy tow y, 
p o tro ił w  ciągu jednego pokolenia 
zapas Złota .monetarnego i  uniezależ­
n ił obieg pieniężny od złota, o d k ry ł 
p raw id ła  naukowej o rgan izacji p ra­
cy, samej pracy nadał charakter na j- 
zaszcżytmejszego p rzyw ile ju , sta ł 
w ob liczu trosk nieograniczonych 
m ożliwości konsum cyjnych, a w ięc 
mógł mnożyć w  nieskończoność po­
wodzenie rzesz ludzkich , a w y b ra ł 
a lte rna tyw ę drugą, to jes t a lte rna ty ­
wę niszczenia dorobku w iekow e j cy­
w iliz a c ji. Koszt tej w o jn y  przekra­
cza 60-ciokro tn ie m aksym alny i  h i­
po te tyczny koszt rozw iązania wszyst­
k ich  napięć socja lnych w  przedw o­
jennym  św iecie a p o k ry łb y  bez re­
szty budżet w yd a tków  państwowych 
dziesięciu tak ich  państw ja k  Polska 
w  ciągu dwustu la t. W  pierwszym  
szeregu na jbardzie j zniszczonych 
państw znalazła się w łaśnie Polska. 
Jedyną je j rekompensatą są m ilio n y  
w ym ordow anych ludzi, za je j  ̂s tra ty  
te ry to ria lne , za dziesią tk i m il ia rd ó w  
strat m ateria lnych, za sześcioletnią 
eksploatację, za la ta n iew oln icze j 
pracy m ilion ów  ludz i, za n ieopisany 
łańcuch c ierpień i bezprawia, za po­
deptanie praw  przyrodzonych cz ło­
w ieka, może być ty lk o  je j nowa gra­
nica na Odrze i N ysie  Łużyck ie j. 
W  ten sposób cząstka nieprawości 
pruskich  może być wyrównana.

K ie runek naszej pracy m usim y za­
tem nastaw ić w  stronę Ziem. O dzy­
skanych. D rogowskazy w y tycza ją  
dwa główne pu nk ty  węzłowe: Slask 
i  W ybrzeże. D latego nie  przepadko- 
wo w  k ró tk im  ostępie czasu z in ic ja ­
ty w y  czynn ików  rządowych odby ły  
się dw ie w ie lk ie  narady gospodar­
cze: na Śląsku i tu na W ybrzeżu, w  
tym  w łaśnie Gdańsku, k tó ry  stal się 
szyldem  agresji h itle ro w sk ie j w  ro ­
ku  1939 i  k tó ry  dziś w  roku 1947 
jes t symbolem prawdopodobnie nie 
ty lk o  dla nas samych —  niezdepta- 
nej ostatecznie spraw ied liw ości w, sto 
sunkach m iędzynarodowych.

U b ieg ły  rok  gospodarczy, pierwszy 
ro k  pow o jenny  dzięki o fia rne j pracy

dziesią tków tys ięcy ludzi nie został na 
W ybrzeżu zmarnowany. A le  im puls 
do tej pracy da ł Rząd, a w  szcze­
gólności środki finansowe w  kw ocie 
4 m ilia rdów  z ło tych, postawiohe 
w  tym  roku  przez M in is tra  Skarbu do 
dyspozyc ji in s ty tu cy j W ybrzeża oraz 
identyczn ie zdeterm inowana decyzja 
w ładz państwowych natychm iastowe­
go podjęcia  odbudowy W ybrzeża, 
jak  ta, k tó ra  w  chw ilach p raw ie  bez­
nadzie jnych tak  pozytyw nie  zaważy­
ła na p rzyw rócen iu  m artw e j s to licy  
państwa —  W arszawy, do życia. Za 
te śmiałe decyzje ca ły  k ra j i  cała 
ludność bez różn icy zapatryw ań po­
lityczn ych  są Rządowi wdzięczne. 
Dziś zam ykając b ilans roku 1946, mo­
żemy zrekapdtulować na jis to tn ie jsze 
osiągnięcia Polski na W ybrzeżu.

P orty nasze prze ładow ały w tym  
roku praw ie 8 m ilion ów  ton tow arów  
t j.  25.000 ton średnio dziennie. C yfra  
ta jes t wyższa od sumarycznego 
prze ładunku Bremy w  roku  1937, tj. 
w  okresie najwyższego ożyw ienia 
kon iunktu ra lnego  bezpośrednio przed 
w ojną, jest dw ukro tn ie  wyższa od 
prze ładunku Gandawy, trzyk ro tn ie  
wyższa od prze ładunku Rygi, cztero­
k ro tn ie  wyższa od prze ładunku Lu­
beki, a stanow i zw yż Vs ob ro tów  
najw iększego p o rtu  na kon tynencie  
Europy, to jes t Rotterdam  w  roku 
1937. W  ja k ich  w arunkach zaś zaczy­
na liśm y tę pracę za ledw ie przed pó ł­
tora rokiem , w iadom o powszechnie, 
gdyż niszczycielska robota pruska 
jes t dokładna, precyzy jna  i  pełna ża­
ru  uczuciowego. W  portach d e lty  W i­
s ły  mam y w  eksp loatac ji zwyż 11 k i ­
lom etrów  nabrzeży, dźw igów  odre­
m ontowanych mamy 62, rozporządza­
m y 165 tys. m. kw . pow ierzchn i w  
magazynach portow ych gruntow nie 
odrem ontowanych lub nowo zbudowa­
nych przez B iuro O dbudow y Portów. 
W  obu portach odbudowano w zw yż 
23 km  sieci e lektryczne j, 25 km  l in i i  
wodociągow ych, przeprowadzono ba­
dania nurkow e na przestrzeni 43 km, 
usunięto 74 w rak i, odbudowano 6 mo­
stów i w iadu k tów  portow ych, 2 ele­
w a to ry  zbożowe o pojemności 20 ty ­
sięcy ton, zb io rn ik i na pa liw o  p ły n ­
ne o pojem ności zwyż 100 tys. m3, 
zrem ontowano zwyż 9 tys. izb m ie­
szkalnych, 12 ob iektów  szpita lnych 
o 43 budynkach, uruchom iono w  na j­
szerszym zakresie szkoln ic tw o pow ­
szechne i  średnie, uruchom iono w  od­
budowanych ju ż  80% kom pleksach 
gmachów 5 wyższych zakładów nau­

kow ych, doprowadzono do stanu eks­
p loa tac ji zniszczoną gazownię, w o­
dociągi, kanalizację, ośw ietlenie pu­
bliczne, zakłady oczyszczania m ia­
sta. W  obrotach po rtow ych  w  ciągu 
roku  przekroczono cyfrę 360 tys. w a­
gonów ko le jow ych , przy  czym śred­
nia dzienna ilość wagonów tow aro­
w ych  załadowanych i  w y ładow a­
nych w ynos iła  w  s ierpn iu 1945 roku 
ty lk o  157, w  s ie rpn iu  1946 roku  pra­
w ie  dz ies ięc iokrotn ie  w ięcej, bo 
1.511. Gdańska D yrekc ja  K o le jow a  
odbudowała 220 km  torów , 660 roz­
jazdów, 60 mostów, 12 dw orców  ko ­
le jow ych , 10 parowozowni, praw ie 16 
tys ięcy km  l in i i  napow ie trznych te le ­
technicznych, zainstalowała 2 tysiące 
aparatów te le fonicznych i te leg ra fi­
cznych. M iędzykom unalne Zakłady 
K om unikacyjne obsługują obecnie 160 
km l in i i  autobusowych, tram w a jo ­
wych, tro ll eybusowych i wodnych. 
Urządzenia te już  obecnie przewożą 
do 4 m il. pasażerów. Poważny doro­
bek w ykazu ją  w  rb. drogi wodne 
.i żegldga śródlądowa, poczty, ener­
getyka i przem ysł W ybrzeża. Zjedn. 
Stoczni Polskich posiada 6 zakładów 
pracy i  zatrudnia ok. 7,5 tys. pracow ­
n ików . Stocznie Rybackie za trudn ia ją  
1.200 pracow ników . Dziesięć urucho­
m ionych fab ryk  przem ysłu m etalow e­
go z siedzibą w  Gdańsku zatrudnia 
zwyż 1.400 pracow ników . Przemysł 
drzew ny tego okręgu posiada 28 za­
k ła dó w  czynnych. Gdańska D yrekc ja  
Przem ysłu M ie jscow ego posiada w  
swej adm in is trac ji 41 czynnych za­
k ładów  pracy. Szczecińska D yrekc ja  
O dbudowy posiada 28 zakładów  u ru ­
chom ionych, 7 w  stadium  remontów.

Liczba pracow n ików  zatrudn io­
nych w  warsztatach rzem ieśln iczych 
w  okr. Gdańsk— G dynia dosięga 12 
tys . O b ro ty  hand low e dw u na jpo ­
w ażnie jszych placówek handlu hu rto ­
wego, t. j. „Spółem ”  i  Państwowej 
C entra li H and low ej w  obrębie w o je ­
wództwa gdańskiego przekroczy ły  
w  listopadzie ub. roku  620 m ilion ów  
z ło tych. P o łow y m orskie po lsk iego 
rybactw a osiągnęły pow ażny sukces. 
P o łow y te w  roku  1946 p rze kroczy ły  
23 tys. ton  ryby , w artośc i 550 m ilio ­
nów zło tych. Oznacza to, że po łowy 
m orskie rozpoczynając tak  niedawno 
z punktu  zerowego, osiągnęły poziom 
w  cyfrach tonow ych z ro k u  1936, 
a p rzew yższyły  znacznie rezu lta ty  za­
rów no roku  1935 ja k  i  1937. T ak i 
sam proces dynamicznego postępu 
i zagospodarowania rozw ija  się na 
mniejszą skalę —  zarówno na W y-
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brzeżu Zachodnim  i  W schodnim . A le  
ile k o lw ie k  dum y może przenikać ser­
ce każdego Polaka z rezu lta tów  od­
budow y stra t m ateria lnych na jego 
now ym  W ybrzeżu B a łtyku , to wszy­
stko to staje się drobną pozyc ją  w o­
bec jednego dom inującego faktu.

I  w  Szczecinie i  w  Świnoujściu, 
w  Kam ien iu i Kołobrzegu, w  N ow ym  
W arpn ie  i w  Dziw ne j, w  Koszalin ie 
i  w  D erłow ie , w  Łebie i w  Ustce, 
w Gdańsku i  Sopocie, w  Elblągu 
i  M a lbo rku , we From borku, K adyn ii, 
T o lkm icku , na ca łym  500 km  obsza­
rze W ybrzeża prom ien iu je  dziś to sa­
me życie po lskie , te same uczucia 
i  am bicje, k tó re  przed w o jn ą  demon­
s trow a ły  żywotność naszego narodu 
w  G dyn i i  w  Pucku, w  Jastarn i i  we 
W ładysław ow ie , na m ałym  wówczas 
po lsk im  W ybrzeżu, zaw artym  pom ię­
dzy jeziorem  Żarnow ieckim  a granicą 
W olnego M iasta  Gdańska. To też 
z tego punktu  w idzen ia można mieć 
pewność, że po lsk i element ludzk i 
swój egzamin zdawać będzie i  nadal 
pom yśln ie  na W ybrzeżu, dołączając 
w k ład  w łasnej p racy do spraw h is to ­
rycznych, k tó re  p o w ró c iły  naród nasz 
nad Odrę i  Nysę Łużycką.

Żaden z fragm entów  posiadania na­
rodowego nie  odczuwa tak bezpośre­
dnio, tak  wyraziście , tak poglądowo, 
ja k  w łaśnie wybrzeże morskie, że nie 
jesteśmy sami w  świecie, że każde 
rzetelne osiągnięcie jest w yn ik ie m  
c iąg łe j i  c iężk ie j w a lk i in te ligen tne j 
ryw a liza c ji. Roln ictw o, przem ysł, han­
del, rzem iosło, bankowość, adm in i­
stracja, kom unikacja  lądową, wszy­
stko to. w iąże się z tą praca przede 
wszystkim  z rynk iem  zewnętrznym. 
Stosunki zewnętrzne są tu funkc ją  
marginesową. Może i  jego W ybrzeże, 
ja kko lw ie k  są ca łkow ic ie  i bez resz- 
fy  oddane służbie in teresu narodo­
wego, pozosta łyby jednak  m artw ym  
pustkow iem , gdvbv nie p e łn iły  po ­
s łann ictw a w  dziedzinie stosunków  
m iędzynarodowych. Każdy fragm ent 
im nortu  1 eksportu m usi mieć kon ­
trahenta na zewnątrz, k tó ry  ty lk o  
w  w y ją tk o w y c h  i  k ró tk ich  okresach 
ulena przym usow i re la c ji hand lo­
w ych z danym rynkiem . On dz;ała 
i żv je  wedle w łasnvoh nraw  i  w łas ­
nych tendencij, W yp ływ a  z tego 
nrerw=zv w ażk i postula t, domaoaincy 
się ta k ’ego rozbudowania i  w yposa­
żenia aparatu techniczno-portoweoo, 
by  w  ostre j walce konku rency jne j 
w y trzym a ł on próbę >v r ■'a. Ponadto 
jednak, ie ł e li na ikao ita tm eisze za ło­
żenie Dianu narodowego, m ówiące o 
znacznym podniesien iu stopy życi-o- 
w e i mas ludzk ich  w  Polsce, ma bvć 
urzeczyw istn ione, to Polska musi się 
n iezw yk le  szybko inwestować, m usi 
wvnosażvć człow :eka i in s ty tu c ie  w y ­
twórcze w  odnowiednie. nowoczesne 
narzędzia pracy, surowce, środk i po ­
mocnicze. musi sie e iek try fikow ać  i  
m otorvzować, a podstawowe ku te ­
mu e ^ m e n ty  można- zdobvć t.vlko z 
zagranicy, w  oparciu o rozwó-i w łas­
nego eksnortu. Te konieczności pocz­
ną autom atycznie sk ie row yw ać uw a­
gę na coraz to nowe ry n k i zbvtu i 
rv n k i zakum i. Selekcie ryn ku  pocz­
nie następować na podstaw ie wskaź­
n ika  najw iększego zainteresowania i 
na jw yższych otoonólnych korzyści.

Z takiego nastaw ienia w yn ika  luz 
ća-ły łańcuch, rea lnych konsekw encji. 
Część tych konsekw encji ma charak­

ter gospodarczo-polityczny. Jest to 
np. zagadnienie przekształcenia po r­
tów  typow o prze ładunkow ych na han­
d low e._

Tw orzenia in s ty tu c ji gospodar­
czych wyższego rzędu, ja k  g ie łd y  to ­
warowe, aukcje, w ys taw y i  targ i m ię­
dzynarodow e itp ., a wreszcie kon k re ­
tyzac ja  ten den c ji gospodarczych w  
po lityce  trak ta tow e j. 2-ga część tych 
konsekw encji ma charąkter rzeczowy, 
i  ona to wiąże bezpośrednio z tematem 
obecnego referatu. N o w y  p lan in w e ­
s ty c y jn y  na ro k  1947 i  na la ta  na­
stępne w  przeciw staw ien iu  do p la ­
nów  z roku  1945-46. W  zakresie za­
gadnień portow ych , sk ie row u je  się 
w yraźn ie  w  stronę morza. M a on 
stw orzyć norm alne, bezpieczne w a­
run k i posto ju  sta tków  w  naszych 
portach, ma on usunąć wszystkie za­
sadnicze trudności p racy prze ładun­
kow ej. Jeżeli obecnie d y s k w a lifik u ­
jem y często m etody p racy po rtow e j, 
jeże li oceniam y w ydajność pracy 
lu dzk ie j poniżej norm  przedw ojen­
nych, to na leży pamiętać, że jest w  
znacznej mierze rezu ltatem  braków  
technicznych. M ie jsce roz ładow yw a­
nia statków, magazynowania tow a­
rów, m echanizacja obsługi są do­
tychczas często w yn ik ie m  albo im pro­
w izac ji, albo konieczności narzuco­
nych przez samą sytuację w  portach. 
Na dłuższy dystans praca taka bę­
dzie n ierentowna, i  obali dawną re ­
nomę konkurencyjności naszych poT- 
tów. Plan nasz p rz e c iw s ta w i się 
tym  z jaw iskom  i dąży do zasadnicze­
go uregu low ania spraw y w  okresie 
trzy le tn im .

D ru g i, 'n o w y  i  zasadniczy moment 
w vn ika  ze świadomości uzyskać nie 
ty lk o  naifcardziej skoncentrowany, 
na iko rzys tn ie iszy  ekonom icznie -re­
zu lta t p racy  obsłużenia zanlecza po l­
skiego, ale rów nież zagosnodarować 
cał e W ybrzeże p-olskie od Szczecina 
1 ^w inouiśc ia  aż po E lb ląg i  B ranie­
wo na wschodzie. To pięćset k ilom e­
trow e W ybrzeże może sie stać po­
tężna dźw ign ia przebudow y s tru k tu ry  
gospodarczej i socia lne j nowej Pol­
ski. Jest to po litycznym  osiągnięciem 
Rządu polskiego. W inno się -stać rów ­
nież ieno osiągnięciem  gospodar­
czym. W  faz!e początkowe! czas od­
gryw a decydniągą. role. W łaśn ie  ok­
ręg G dvni, Gdańska, p rzy  skoncen­
trow anym  wysi'*ku. zanewnia1 osią­
gniecie w ie lk ie  i zdolności prze ładun­
kow e! w  czas’'e na ikró tszvm . Stąd 
w vrd vw a  zJawisko. że w  poku 1946 
w iększa cześć nakładów ' państwo­
w ych  skoncentrowała się w tvm  ok ­
ręc ił ceutra’ nvm. Z sum przeznaczo­
nych na odbudowę i  inwe,stvcie pod­
stawowe —  poza ro ln ic tw em  i dzia­
łam i pokrew nym i —  okręg -centralny 
zaabsorbował 85 7®/». -o-kreo zachodni 
17 8%^ okręg wschodni sumarycznie 
1.5»/m a w  fvm  w  k-re-dyfach rezerwo­
w ych D e legatury Rządu 10 9®/». P'an 
onra-cowany na ro k  1947 przewodnie 
już poważne przesunięcia. Na okręg 
cen tra lny  ma s;ę zużyć 61-7% s"m  
ooóluych. na -okręci zachodnie 34®/», 
na okręg i wschodnie 2.3®/». Przv Ogól­
nym  wzroścm sum nakładow ych w
skali bazw zciednei...

W  h ie ra rch ii nakładów  elem enty 
stanowiące skoncentrowany w yraz 
p o lity k i m orskie j za jm ują  czo'ow e 
nre isca . W  pro jektach przedkłada­
nych w ładzom  państw ow ym  do de­

c y z ji,  z-aprelimintowanych isum ma 
przypaść w  roku  1947 na rekonstruk­
cję po rtó w  m orskich 33% ogółu na­
kładów , na ko le je  18,2%, na cele od­
budow y m iast w ydz ie lonych  13,4®/», 
na energetykę 12%, na odbudowę in ­
nych m iast i  w s i w  wojew ództw ach 
m orskich 9%, na -rozbudowę rybo ­
łów stw a m orskiego 5,8%, na drogi 
b ite  i  mo-sty drogowe 5%, na drogi 
wodne -okręgu 2,7%, na różne cele 
nakładowe, g łów n ie  te lekom unika­
cy jne  0,9%. Poza tym  planem zna j­
du ją  się jednak w  planach państwo­
w ych  i  inne -pozycje nakładow e o 
w ysok im  znaczeniu dla W ybrzeża, 
p re lim inow ane je d n a k  bezpośrednio 
w  resortach centra lnych. |D o  tak ich  
w ażkich zagadnień należy przede 
w szystkim  rozbudowa f lo ty  hand lo­
w e j, wyp-o-sażenie i  rozbudowanie 
stoczni po lskich, uruchom ienie arte­
r i i  odrzańskiej, w łasne na k łady  cen­
tra li przem ysłu węglowego w  p o r­
tach, . o-dbudowa i  rozbudowa prze­
m ysłu  nadmorskiego przez odpow ied­
nie centrale, nak łady  w  zakresie 
w łasnych budżetów, ośw ia ty i  zdro­
w ia, a przede wszystk im  poważne 
nak łady na cele odbudowy i rozw oju  
ro ln ic tw a  w  okręgach nadm orskich.

Te n a k ła dy  państwowe zm ienią 
fundam entaln ie w  ciągu trzech la t ze­
w nętrzny o-bra-z naszego W ybrzeża, 
przetworzą struktu rę  gospodarczą 
tych okręgów, wypo-sażą cz łow ieka 
i  g łówne p o rty  m orskie w  inne, n ie ­
porów nanie doskonalsze techniczne 
narzędzia pracy.

Rozbud-o-wa i  spotęgowana eksploa­
tac ja  po rtó w  m orskich, uruchom ienie 
na poważniejszą skalę przem ysłu han­
d lu  i  rzem iosła przeniesienie ośrod­
ków  dyspozycyjnych dla m aryna rk i 
hand low ej rozbudowanej -systema­
tycznie na W ybrzeżu, .-rozwój ryba ­
ctwa m orskiego i  jego przetwórstwa, 
Idalsza rozbu-d-owa ¡instytuc ji k u ltu ­
ra lnych  muszą spowodować' ca ły  sze­
reg now ych i  p ilnych  potrzeb. Cechą 
•znamienną gospodarki p lanow ej m u­
si być równom ierność i  w spółrzęd­
ność rozw iązyw an ia  problem ów, k tó ­
re fu n k c y jn ie  są ze sobą związane. 
P rzykładowo można natom iast zw ró­
cić uwagę na zagadnienie budow ni- 

twa i  -odbudowy miast. C a ły  zapla- 
owany rozw ój W ybrzeża, całe po­

wodzenie nakreślonych celów, zw ią­
zany jes t z procesem dalszej kon­
cen trac ji elementu ludzkiego.

Te rzesze now ych pracow ników  
¡muszą przede w szystk im  otrzym ać 
dach nad głową. Je-st to w arunek fun ­
dam entalny i  wstępny. Koncentracja  
zadań pracy wym aga zaś, by  i  osie­
dla pracownicze w  m iarę możności 
zosta ły skoncentrowane i  p lanow o 
usytuowane w  stosunku do potrzeb. 
Na tym  tle  w yrasta ca ły  szereg za­
gadnień do przepracowania. Z jedne j 
strony w  niespoTadycznych w ypad­
kach u loko w a ły  się w  na jko rzys tn ie j­
szych m iejscach na Wybrze-żu in s ty ­
tucje , k tóre rw ym  tematem pracy nie 
są związane z okupowanym  przez 
siebie a w  konsekw encji przez swych 
pracow n ików  miejscem. T akie  in s ty ­
tu c je  muszą być przesiedlone z te ­
renów najw iększego zagęszczenia 
ludnościowego. A k c ja  taka nie ty lk o  
zezw oli na na jbardzie j plano-we i  
znacznie tańsze dla Skarbu Państwa 
-rozwiązanie zagadnienia ludnościo­
wego w  okręgach ju ż  obecnie prze-



ną całością w  tym. sensie, że jedno 
zaniedbanie ham uje osiągnięcia itn- 
nych odcinków, to odw ro tn ie  też, 
prawdą jest, że współm ierne w y k o ­

nanie poszczególnych zadań dać w in ­
no zaprzeczenie prawdzie a ry tm e ty ­
cznej, że suma jest rów na sk ładn i­
kom. Suma rezu lta tów  osiągniętych

na W ybrzeżu, w inna  być większa, 
zawierać w  sobie ja k iś  dodatek n ie ­
w ym ierny, coś w ięcej n iż to co suche 
c y fry  p lanu przew idują.

. S h 'fn u  < ł j  k a i i  a  i

P rob lem y k o m u n ik a c y jn e  m orsko -ś ląsk ie
W  r. 1945 odbyło  się z udziałem 

prezesa CUP-u Bobrowskiego i  Dele­
gata Rządu inż. K w ia tkow sk iego  
pierwsze zebranie w  sprawach 'm ors­
k ich , a specja ln ie dla zagadnień ko ­
m un ikacy jnych  i  m ożliw ości prze ła­
dunkow ych w  portach. Ocena m oż li­
wości b y ła  konieczna dla oznaczenia 
naszego eksportu w ęg la  i  im portu  
ru d y  morzem. Został wówczas stwo­
rzony ten w ykres h ipo te tyczny, mó­
w iący, j ak  sobie w yobrażam y w  roku 
1946 w y n ik i naszej p ra cy  w  portach 
i na W ybrzeżu. Rzeczywistość p ra­
w ie  p o k ry ła  się z tym , co b y ło  p rze­
w idziane. Jeżeli chodzi o osiągnię­
cia w  portach b y ły  w iększe niż prze­
w idyw a liśm y. W ykres ten jeśt p ie rw  
szym wykresem , k tó ry  w skazuje na 
konieczność koo rdyn ac ji i  zharm oni­
zowania p racy ko le i i  prze ładunku 
w  portach. W  tym  w yśc igu  pom ię­
dzy ko le ją  a portam i nie rha z w y ­
cięzcy i  być nie pow inno, bo gdy­
byśm y s tw ie rdz ili, że w  jedne j z tych 
dwóch dziedzin mamy zwycięzcę, to 
uznalibyśm y, że został on przeinwe- 
stowany w  danym  k ie runku , co jest 
sprzeczne z założeniam i planu. Jeżeli 
w  plan ie na rok  1947/49 p rzew idu je ­
m y trzyk ro tn e  zwiększenie prze ładun­
ku  w  porów naniu z rok iem  1946, to  
pociąga to za sobą dostosowanie 
wsze lk ich środków kom un ikacy jnych  
dla sprostaniu temu zadaniu. A  rów ­
nocześnie staw iam y sobie pytanie , 
czy jesteśm y w  możności dokonania 
tego i  j ak ie  prace m usim y wykonać? 
Jeżeli chodzi o w a runk i loka lne 
Gdańska i  G dyn i trzeba będzie od­
budować to co b y ło  przed woijaą 
a przede w szystkim  odbudować w ę ­
zeł czeski oraz wybudow ać now ych 
20 km  to ru  na T ro jan ie , w  Szczecinie 
zaś odbudować trzy  mosty.

Jeżeli m ów im y o  zapleczu dla po r­
tów, to zaplecze to sięga bardzo da­
leko. To nie  jest przygotow anie  w ęz­
ła gdańskiego, to n ie  jes t praca, k tó ­
ra się odbyw a, to jes t dostosowanie 
węzła ka tow ick iego , przystosowanie 
całej O dry, G liw ic , późniejszego ka ­
na łu  D unaj —  Odra, k anału, k tó ry  
będzie łączy ł O drę z Wi;słą, k tó ry  
będzie szedł poprzez K istrzyń, Byd- 
ctoszcz, M o d lin  do Brześcia. To jest 
stworzenie momentu, aby oddech mo­
rza Bałtyckiego po łączył się z odde­
chem morza Śródziemnego i  pow sta­
nie w tedy  o lbrzym i węzeł w o dn y  na 
ziemiach Polski. M ów im y  o tym  d la ­
tego, że choć nie m ieści się to w  p la ­
n ie  odbudow y gospodarczej, ma je d ­
nak swój początek w  tym  p lanie. K o ­
m un ikacja  musi być przystosowana 
na bardzo długą falę. Jeżeli m ów i­
my o regu lac ji W is ły  w  najb liższych 
10 latach, m usim y rów nież pam iętać 
że to ma w łaśnie swój początek 
w  pierwszym  p lanie trzy le tn im  i bę­
dzie m ia ło  swoje uzasadnienie-w dal­
szych planach narodowych. _

W  obecnej sy tua c ji zagadnienia 
kom unikacyjne na W ybrzeżu możemy

podzie lić na dwa problem y: na lo ­
kalne oraz ogólnopolskie. Program lo ­
ka lny  wym aga ca łkow itego ze lek try ­
fikow an ia  W ybrzeża. Jest to kon ie ­
czne dla dobrej organ izacji pracy:, 
dia sprawnego życia gospodarczego 
W ybrzeża. Jeżeli równocześnie zo­
rien tu jem y się, że tak samo ze le k try ­
fikow ać będziemy m usie li nasz w ę ­
zeł ka tow ick i, to koncepcją tego w 
na jb liższym  czasie będzie- z e le k try fi­
kowana m agistra la Śląsk —  Porty. 
Jeżeli m ów im y o kom un ikac ji na W y ­
brzeżu, m usim y pamiętać o tym , że 
po rty  nasze są naszym oknem n a 
świat, że z kom unikac ją  łączy się za­
gadnienie transportu  m iędzynarodo­
wego. Już dziś m usim y sięgać wszę­
dzie, gdzie mamy możność u trzym y­
wania stosunków handlow ych. To nie 
je s t naszą wygórow aną am bicją. To 
jes t koniecznością. Bo sku tk i tego 
odczujem y może za la ta 2— 3. Dziś 
ju ż  m usim y zorganizować spedycję 
m iędzynarodową i  m aklerkę. Jeżeli 
tego nie dokonam y, to wówczas, gdy 
będziemy chcie li to zrobić za 2 albo 
3 lata, to może się okazać, że jest 
za późno. Po poprzednie j w o jn ie  
s trac iliśm y okazję. N-i skutek nasze­
go położenia geopolitycznego jesteś­
m y kra jem  par excelence tranzy to ­
wym , a dziś po przesunięciu granic 
bardzie j jeszcze niż k ie dyko lw iek . 
Jeże li m ów im y o rozw o ju  naszych 
portów  to m usim y nrzestać myśleć 
jaką  zdolność prze ładunkow ą one ma­
ją, ale że posiadanie wybrzeża m or­
skiego nakłada na nas obowiązek ob­
służenia państw naddunajskich. Por­
ty  nasze pod względem  kom unika­
cy jn ym  muszą być portam i dobrze 
pracującym i, tan im i i  kon ku re n cy jn y ­
mi. D la zagadnienia tranzytu  jedną 
z na jw iększych m ag is tra li jes t m a­
g is tra la  rzeki O dry. Podnosimy w  tej 
c h w ili z dna rzeki tabor. 5 m il. ton 
mam y przewieźć w  obu kierunkach. 
Przez uruchom ienie dodatkowych 
zb io rn ików  w odnych podniesie się 
ich zdolność przewozową do 6 m ilio ­
nów ton. Jest to bardzo śm ia ły  za­
m iar, w ierzę je dnak  w  jego w yko na ­
nie.' Jeżeli nie będziem y m ie li dość 
taboru, to będziemy ro b ili to, czego 
dotąd na Odrze n ik t nie rob ił, bę­
dziem y jeździć nocami. K om unikacja  
loka lna  na W ybrzeżu ma w  te j chw i­
l i  bardzo trudne zadanie, ja k  wszyst­
k ie  rzeczy, k tó re  rob ią  samorządy. 
G dyn ia i Gdańsk zosta ły połączone 
dodatkowo troUeybusami, tram w a ja ­
m i. To jest w ys iłe k  dużej m ia ry. Je­
żeli m ów im y o skoordynow aniu 
i zharm onizowaniu pracy w  portach, 
to należy wskazać, że odb ija  się ona 
na życ iu  gospodarczym nawet w  zu­
p e łn ie  da lekich falach. M us im y 
zw iększyć ładowność naszych pocią­
gów. Zam ów iliśm y w  Stanach Z jed ­
noczonych 3 tys. w ęg la rek 40-tono- 
w ych i specjalne urządzenia prze ła­
dunkowe ja k  rów nież będziem y p ro ­
dukow a li sami w iększe w ę g la rk i

o nośności 26 ton. To nie jest w y ­
starczające. M usi być znorm alizow a­
ny przeładunek i za ładunek j  te urzą­
dzenia przeładunkowe w  porc ie  od­
b ija ją  się na urządzeniach przeładun­
kow ych  na Śląsku i odb ija  się też na 
wszystk ich urządzeniach prze ładun­
kow ych ko le i i przemysłu. Dziś ma­
m y b. poważną rzecz do oprocowa- 
nia, k tó ra  w plan ie trzy le tn im  musi 
znaleźć sw ój w yraz: konieczność 
znorm alizowania w szelkich urządzeń 
prze ładunkow ych. Czy stać nas na 
to wszystko, co w  te j c h w ili m ów i­
my o kanałach i o nowej organizacji, 
k tó ra  ma być wprowadzona w  życie. 
W ie m y ,'ż e  p lan  narodow y m ówi, że 
w ciągu trzech la t będziem y ro b ili t.o 
co jest najkonieczniejsze. Jednak p ra­
ce przygotowawcze do now ych inwe- 
s tycy j muszą być prowadzone. Chcia­
łem ty lk o  powiedzieć o samej kon­
cepcji. Taką koncepcją będzie rów ­
nież to, co pow iedzia ł m in is ter K w ia t­
kow sk i: konieczność stworzenia sztu­
cznej drogi wodnej pom iędzy Odrą 
a W is łą , k tó raby  podz ie liła  przekąt­
ną całą Polskę, i  k tó ra  sta łaby się 
osią dookoła k tó re j koncen trow ałoby 
się nasze życie przemysłowe.

Pozostaje jeszcze do om ówienia 
w łączenie w  całą sieć kom un ikac ji 
eu ropejskie j polskiego transportu  —  
sprawa tranzytu. W p ły w y  obliczone 
z ty tu łu  tranzy tu  wschód —  zachód, 
k tó re  Rosjanie nam w płaca ją , rów ­
na ją się sumie, ja ką  Skarb Państwa 
przew idz ia ł ja ko  dotację z. ty tu łu  
niedoborcgv ko le i.

Plan trzy le tn i p rzew idu je  c a łk o w ite *  
zatrzym anie dekap ita lizac ji dróg. 
W  roku  1947 uwaga przede wszyst­
k im  zwrócona jes t na węizeł drogo­
w y  W ybrzeża, a specja lnie na dopro­
wadzenie do porządku m ag is tra li ko ­
le jo w e j Szczecin >—  Gdiańisk. Przy 
zakończeniu planu trzy le tn iego roz­
poczniem y ju ż  nie ty lk o  odbudowę 
naszych dróg, ale przebudowę ich na 
nawierzchnię ulepszoną. Tak im  sa­
m ym  ambasadorem ja k  p o ls k i okrę t 
jest po lsk i samolot. D la tego w łaśnie 
n ie  jes t przypadkiem , że drugie p o l­
sk ie  lo tn isko  o znaczeniu m iędynaro- 
dowym  pow sta ło  w  Gdańsku. Roz­
w ó j naszego lo tn ic tw a  musi iść ró w ­
nolegle z rozw ojem  naszej gospodar­
k i ii m yś li po lityczne j.

W ierzę, że ludz ie  na W ybrzeżu są 
zarażeni specja lnym  bakcylem , bak­
cylem  energ ii i  ten to  bakcy l pow o­
duje, że tu na W ybrzeżu dokonuje 
się w ięce j niż jes t w  planie.

W ierzę, że gd y  m in ie  następny 
okres pracy na W ybrzeżu, k to  in n y  
na tym  m ie jscu będzie p isa ł nie 
o tym , co zostało zaplanowane, ale 
o tym , co zostało w ykonane ponad 
plan.
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Trudności w realizacji zamierzeń inwestycyjnych na Wybrzeżu
Trudności w realizacji zamierzeń in­

westycyjnych na Wybrzeżu rozpodają się 
zasadniczo na dwie grupy, jedne zwią­
zane z wszelaką postacią materii, a dru­
gie związane z człowiekiem.

Z trudności, które w sposób najbar­
dziej decydujący o wynikach spraw in­
westycyjnych stanowią, należy wymienić:

1) Terminowość realizacji kredytów i 
dotacji inwestycyjnych,

2) wahania cen materiałów budo­
wlanych,

3) zwyżka płac robotniczych,
4) prymityw pracy,
5) wydajność pracy.

Przejdźmy je po kolei:
1) Terminowość realizacji kredytów i 

dotacji inwestycyjnych.
Jest bezsprzecznym truizmem, który 

nie wymaga bliższeąo uzasodnienia, że 
od należytego zgrania terminów zapla­
nowania, uzyskania zatwierdzenia planu 
inwestycyjnego i dostarczenia środków 
tak pieniężnych jak i materiałów, zależą 
w decydującej mierze osiągane wyniki.

Jeżeli zatrzymać się chcemy na ter­
minowości dostarczenia dotacji czy kre­
dytów inwestycyjnych na odbudowę Wy­
brzeża w okręgu Gdańsk—-Gdynia, to 
na podstawie danych 15-tu najważniej­
szych, pracujących na Wybrzeżu insty­
tucji, z Biurem Odbudowy Portów, Gdań­
ską Dyrekcją Odbudowy, Gdańską Dy­
rekcją Kolei Państwowych, Urzędem 
Morskim, Związkiem Energetycznym 
Okręgu Pomorskiego, Zjednoczeniem 
Stoczni Polskich na czele, otrzymamy 
następujący obraz:

Z oąólnej kwoty kredyłów 2 miliar­
dów 900 milonów (bez kredytów De­
legatury Rządu) przypada na IV kwar­
tał 1945 r. 338 milionów złotych, na I 
kwartał 1946 r, 504 milionów złotych, 
na II kwartał 1946 r, 918 milionów, a 
na III kwartał 1946 r. 1 129 milionów 
złotych.

Wykorzystanie przyznanych kredytów 
wynosiło:

w IV kwartale 1945 r. 99,5%
w I „ 1946 r. —  99,8%
w 11 „ 1946 r. —  98,7%>
w III „ 1946 r. —  94,7°/o

Jeżeli się uwzględni, że reszła niewy­
korzystanych kredytów III kwartału 1946 
roku będzie z pewnością zużytkowana 
z opóźnieniem w IV kwartale 1946 r. —  
to można przyjąć, że przyznane kredyty 
zostały w 100 %  wykorzystane.

Widzimy więc z kwartału na kwartał 
znaczną progresję aczkolwiek punkt 
szczytowy łych dotacji powinien być ra­
czej w li niż w III kwartale, gdyż poc:q- 
ga to za sobą stale zresztą obserwowa­
ne u nas zjawisko, że sezon budowlany 
miast rozpocząć się na wiosnę, rozpo­
czyna się w pełni lata, a nawet, co go­
rzej, z początkiem jesieni.

W  kwartale IV 1945 r. przyznane do­
tacje w sumie 338 milionów złotych roz­
kładały się mniejwięcej równomiernie na 
poszczególne miesiące, qdyż wynosiły
31,5 %  w październiku, 33,3 %  w listo­
padzie, a 34,5 %> w grudniu. Tylko nie­
znaczna kwota tych dotacji, zaledwie 
0,2%  w stosunku do kwartału, została 
zrealizowana w styczniu 1946 r. N:e- 
steły aorzej jest już w I. kwartale 1946

roku. Z ogólnej kwoty dotacji, wyno­
szącej 504 milionów złotych —  32,5%  
zostało zrealizowanych w styczniu —
21.6 %  w lutym, 36,1 %  w marcu, a
9.6 %  już po upływie tego kwartału w 
ciągu miesiąca kwietnia, maja, a nawet 
lipca.

Jeszcze znaczniejszy odsetek przesu­
nięcia realizacji dotacji poza dany kwar­
tał widzimy w II kwartale 1946 r., bo 
z ogólnej sumy 918 miTanów zł. tego 
kwartału łylko 18,5 %  zostało zrealizo­
wanych w kwietniu, 40,9 %  w maju,
12.6 %  w czerwcu a 26,7 %  po upły­
wie tego kwartału, tj. w lipcu i s!erpn'u. 
Podobny obraz mamy w III kwartale 
1946 r., bo z ogólnej sumy 1 miliarda 
129 miPonów złotych —  23,2 %  zosta­
ło zrealizowanych w lipcu, 28,1 %  w 
sierpniu, 21,3 %  we wrześniu, 22,1 %  
w październiku t. j. w IV kwartale a 
5,3 %  zostało przesunięte na listopad.

Na terenie okręgu szczecińskiego 
analogiczne dane zebrane z 7 instytu­
cji, z B:urem Odbudowy Portów, Szcze­
cińską Dyrekcią Odbudowy, Szczecińską 
Dyrekcją Kolei Państwowych, Wydziałem  
Odbudowy i Komunikacji Województwa 
w Szczecinie na czele, przedstawiają się 
następująco:

Z ogólnej kwoty 416 milionów zło­
tych przypada na IV kwartał 1945 r.,
30.5 %  m:l;cnćw zł., na I kwartał 1946 
roku, —  47,7 milionów zł. na II kwartał 
1946 r. —  159,1 milionów zł., a na III 
kwartał 1946 r. —  178,7 milionów zł.

W  poszczególnych kwartałach roz­
dział dotacji przedstawia się następują­
co:

IV kwartał 1945 r. —  ogólna dotacja
30.5 milionów zł. z łeqo paździermk —  
12 % , listopad —  51 % , grudzień —  
37 % .

I kwartał 1946 r. —  ogólna dotac:a
47,7 milionów zł. z teao styczeń —  31,5 
procenł, luty —  28,5 % , marzec —
37.5 % , a reszta już w następnym kwar­
tale, fi. kwietniu —  2,5 % ,

II kwartał 1946. —  ogólna dotada 
159,1 milionów zł. z łeao kwiecień 8,3 
procent, maj —  36,0 % , czerw:ec —  
33,2 % , a reszła już w następnym kwar­
tale, i to: w lipcu —  21,5 % , a w sierp­
niu —  1,0 % .

III kwartał 1946 r. —  ogólna dota­
cja 178,7 miPonów zł. z (ego lipiec -—
24,0 % , sierpień —  42,1 % , wrzesień —  
22,4 % , c reszta już w nosfeonym kwar­
tale, w październiku —  11,5 % .

N'e potrzeba bliżej wyjaśniać zda­
je się, że te przesumęcia realizacji kre­
dytów : dotacji odbijają się w sposób 
ujemny na realizacji zamierzeń inwe­
stycyjnych. Do łeao dochodzą jeszcze 
dalsze opóźnienia, jeżeli w ciąąu reali­
zacji kredytów, następuje zmiana-tech­
niki, ich przekazywani, iak to miało 
mieisce np. z kredytami C. U. P. Na 
marginesie tego stanu faktycznego na­
leży wspomnieć o jeszcze jednym fak­
cie, który jeszcze bardziej poałębia 
te ujemne skutki. Niektóre instytucje od­
budowy Wybrzeża, otrzymując zapew­
nienie ze strony swoich władz naczel­
nych o wysokości mających być przyzna­
nych kredytów, “ odrazu przystęoują do 
opracowania planów ich zużycia. Nie­
kiedy zaś z pośród opracowanych na 
szerszą skalę planów, eliminują według

hierarchii potrzeb te zamierzenia do re­
alizacji, które są najpilniejsze i najbar­
dziej potrzebne, a rozpisując odpowie­
dnie przetargi, zawczasu starają się re­
alizację swoich- zamierzeń możliwie 
przyspieszyć, zawsze jednak w tej oba­
wie, że jeżeli uzyskane zapewnienia 
nie zostaną w całości zrealizowane, to 
mogą mieć pewne trudności. Natomiast 
inne instytucje, może częściowo nauczo­
ne przykrym doświadczeniem z poprze­
dnich okresów, oczekują nietylko no za- 
pewmenie otrzymania tej dotacji, ale na 
jej faktyczne przekazanie i dopiero wów­
czas przystępują do przygotowania od­
powiednich podkładek i szczegółowych 
opracowań, co w efekcie jeszcze bar­
dziej tylko opóźnia zożytkowonie przy­
znanych dotacji. Dlateqo łeż, dla wszy­
stkich instytucji odbudowy Wybrzeża 
jest rzeczą niezmiernie ważną, by u 
wstępu do nowego sezonu odbudowy 
w:sdz:a|y z góry i z całą dokładnoścą, 
jakimi w poszczególnych terminach do­
tacjami będą foktycznie rozporządzały 
oraz bv terminowość tych dotacji była 
ściśle : cpłkowlcie zachowana. Ponadto 
wysokość przyznawanych dotacji nie po­
winna być ilorazem oąólnej dotacji 
przez ilość miesięcy —  ale dostosowaną 
bardziej do intensywności ruchu budo­
wlanego w zależności od teqo o jaką 
porę roku fu chodzi.

2) Zagadnienie zwyżki cen materia­
łów budowlanych.

Na przestrzeni ostatniego sezonu bu­
dowlanego, w następstwie zwyżki cen 
węgla, byliśmy św’adkaimi znacznej 
zwyżka cen wszystkich materiałów bu­
dowlanych. Zwyżka ta W a ła  miejsce w 
pełni rozpoczynającego się sezonu bu­
dowlanego i pociąanęła za sobą w o- 
kresie mała i czerwca b. r. nie łylko 
konieczność rew:z:i całokształtu podstaw 
kalkulacyjnych, ale nadto pewne zaha­
mowania dostawy materiałów budo­
wlanych. Ponadto cały ten okres ustala­
nia nowych cen za mate-iały budowla­
ne trwał przez kilka łyqodni, awizowa­
ny uprzednio nieraz w wysokościach 
przekraczających faktyczna podwyżkę 
cen i odnosił się mocą wsłeczną do 
już poczynionych dostaw. Wytworzyły 
się zatem trudności natury rozrachun­
kowej tak w stcsunku do zatwierdzonych 
już przetargów, jak będących w toku 
budowy itd. Zwyżka ła na podstawie 
danych Centrali Materiałów Budowla­
nych ostatecznie wynosiła na przestrze­
ni od października 1945 r. do paździer­
nika 1946 r. przykładowo: na cemenc'e 
z 900,—  zł na 2 920,—  zł. za *onę, łj. 
224 % , na wapnie gaszonym z 1 200,—  
złotych no 2 500,—  zł. za tonę, czyli 
109%, na gipsie z 800,—  na 6 500,—  
złotych za tonę, czyli 713 % , na da­
chówce z 4,50 na 8,50 zł. za sztukę, 
czyli 89 % , na gwoździach papowych z 
20,—  na 50,—  zł za kg czyli 150 % , 
na deskach z 1 600,—  zł na 3 450,—  zł. 
za 1 ms, czyli 116 %  itd. itd. Ogólnie 
biorąc należy przyjąć, że zwyżka w 
materiałach budowlanych w tym okresie 
wynosi ponad 100%. Jeżeli zatem są 
nieodzowne i konieczne korekfury w ce­
nach materiałów budowlanych, to nale­
żałoby dążyć do tego, by nie następo­
wało to w okresie rozkręcającego się 
sezonu budowlanego, ale jeżeli to |uż •



jest koniecznością, to u początku okresu 
budowlanego z konsekwencją utrzyma­
nia tych cen przez cały sezon budowla­
ny, aby uniknąć tych ujemnych skutków, 
jakie oczywiście to zagadnienie wniosło 
do aparatu wykonawczego.

3) Zwyżka płac robotniczych.
W  minionym okresie budowlanym w 

środku trwającego sezonu, obok zwyżki 
cen materiałów budowlanych i tuż bez­
pośrednio po niej, byliśmy świadkami 
znacznej zwyżki cen robocizny, która 
według danych Gdańskiej Dyrekcjj Od­
budowy w okresie sprawozdawczym 

wynosiła dla przodowników z 16,—  na 
40,—  zł. na godzinę, dla rzemieślników 
! kategorii z 15,40 zł. na 37,—  za godzi­
nę, dla pomocy fachowej z 11,40 zł. na 
27,—  za godzinę, dla robotników budo­
wlanych z 9,—  zt. na 22,—  za' godzinę, 
dla robotników lżej pracujących z 7,20 
złotych na 20,— •. Wynosiła ona zatem 
w przecięciu mniej więcej 150 %>. Do 
tego zagadnienia odnoszą się wszystkie 
de uwagi, które zostały przytoczone przy 
zagadnieniu zwyżki cen materiałów bu­
dowlanych.

Nawiasowo należy wspomnieć, że w 
minionym okresie byliśmy ustawiczne 
świadkami, że wszystkie bez wyjątku ele­
menty sztywne kosztów utrzymania mia­
ły stałą tendencję zmiany i to zmiany in 
plus. Na podstawie budżetu domowe­
go należy np. stwierdzić, że wydatki na 
gaz, śwtofło, wodę, czynsz, telefon ra­
dio w ciągu ostatniego roku wzrosły 
prawie czterokrotnie. Nie ma prawie 
miesiąca, aby jakiś z tych elementów 
w cen.e zasadniczej nie uległ zmianie 
zwyżkowej. To też niesłychanie właś­
ciwymi na tym odcinku są ostatnie de­
cyzje władz naczelnych, o których wie­
my z p-asy, wstrzymujące wszelkie pod­
wyżki tego rodzaju usług.

Wspomniana wyżej .rewizja płac by­
ła wynikiem wzrastających kosztów 
utrzymania, które w łym okresie wyka­
zywały znaczną różnicę. Ponadto u- 
względn:ały one fakt ten, że jak podają 
dane Urzędu Statystycznego, miasta
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Gdańsk, Gdynia i Szczecin należą do 
najdroższych miast w Polsce, a wskaźnik 
ich wynosi np. dla Gdańska 125 przy 
100 dla Warszawy.

4) Prymityw pracy.
Dalszym wreszcie z kolei czynnikiem 

wzmagcjącym trudności w realizowaniu 
zamierzeń inwestycyjnych, jest jeszcze 
niesłychanie niski poziom techniczny na­
szych przygotowań, które aczkolwiek 
ulegają stopniowo pewnej poprawie, ale 
dalekie są jeszcze od stanu, któryby moż 
na określić zaledwie wystarczającym. 
Podczas jednej z ostatnich bytności w 
Szczecinie mieliśmy możność obserwo­
wania na moście żelazo-bełonowym, 
który miał ulec rozbiórce, jak szereg ro­
botników ręcznie kując dłutami, przystę­
pował do rozbiórki tego mostu. Widzie­
liśmy również fakt, przeładunku węgla 
przy pomocy takiego prymitywu, który­
by można raczej porównać z pracą 
wręcz niewolniczą.

Ponadto firmy budowlane realizujące 
otrzymane na podstawie przetargów zle­
ceń, są częsakroć do ich wykonania zu­
pełnie ani finansowo, ani organizacyjnie 
nieprzygotowane. Dopiero fakt otrzyma­
nia zlecenia jest wstępem do przygoto­
wań tych, co z natury rzeczy pociąga za 
sobą dalsze zwłoki w terminach wykona­
nia.

Koniecznym jest załym daleko idąca 
specjalizacja poszczeąólnych przedsię­
biorstw budowlanych i wyposażenia Ich 
w odpowiednie środki i maszyny tech­
niczne. Nie mając bowiem możności 
podniesienia poziomu podniesienia wszy­
stkich wzqlędnie większe; ilości przedsię­
biorstw budowlanych, możemy tylko dro­
gą odpowiedniego wyposażenia tech­
nicznego przy specjalizacji zakresu dzia- 
łcrna poszczególnych przedsiębiorstw bu­
dowlanych osiqqnąć w możliwie -krótkim 
czasie podniesienie poziomu techniki wy­
konania.

Istnieją przed nami olbrzymie zagad­
nienia rozbiórek zburzonych i zniszczo­
nych obiektów, wywózki tysięcy i milio­
nów metrów sześciennych gruzów, odbu-

K o m u n ik a c ja  k o le jo w a  p o rtó w
Zagadnieniem pierwszorzędnej wagi, 

jeśli chodzi o sprawność portów, jest po­
stawienie komunikacji kolejowej na wy­
sokim stopniu działalności i na uzgodnie­
niu jej z pracą przeładunkową w por­
tach.

Zagadnienie fo jest tym ważniejsze 
im większy procent towarów nadchodzą­
cych , odchodzących morzem obciąża 
transport kolejowy. W  portach naszych 
Gdańsk i Gdynia obecnie ponad 90 °/o 
towarów importowanych przechodzi na 
kolej, a z eksportu prawie 100% towa­
rów nadchodzi z głębi kraju do portów 
koleją. Należy tu jeszcze przy tym zc- 
znaczyć. na pracę kolejową portów w 
większym stopniu nawet wpływają lin:e 
dowozowe, ich stan i ich urządzenia, 
aniżeli urządzenia kolejowe w obrębie 
samych portów.

W  odniesieniu do zagadnienia ko­
munikacji kolejowej portów Gdańska i 
Gdyni trzeba stwierdzić, że rejonem do 
którego spływajg wszyslkie ładunki prze­
znaczone dla tych portów, jest trójkąt 
Toruń —  Inowrocław —  Bydąoszcz. Z 
tego rejonu mieLśmy w roku 1939 dwie 
linie dowozowe do Gdyni i Gdańska, a 
mianowicie linię dwutorowa Bydgoszcz —

Tczew —  Gdańsk —  Gdynia i linię je­
dnotorową Bydgoszcz —  Kościerzyna —  
Gdynia. Obecnie po wojm:e po uzyska­
niu Kwidzynie i Malborka oraz po od­
budowie mostów w Tczewie i Malborku 
oraz po odbudowie mostów w Tczewie 
i Malborku posiadać będziemy z tego 
rejonu jeszcze trzecią linię dowozową 
Toruń —  Malbork —  Gdańsk —  Gdynio, 

Okupant docemając doniosłe znacze­
nie tych linii kolejowych dla portów, 
przed swym ustąpieniem systematycznie 
je niszczył. Kolejarze Dyrekcji Gdań­
skiej przystąpili natychmiast po zakoń­
czeniu działań wojennych do odbudowy 
torów, usuwania zniszczeń, a zwłaszcza 
do uruchomienia tych linii kolejowych, 
które były potrzebne dla transportów 
wojskowych, a ponadto naprawiono i 
uruchomiono wszystkie portowe tory ko­
lejowe konieczne dla obsługi części por­
tów odbudowanych przez B. O. P. a 
uruchomionych przez G. U. M. W  paź­
dzierniku 1945 roku dwie dawne linie 
dowozowe do portów byty już czynne 
mimo źe prowizorycznie, ponieważ do­
prowadzenie tych linii do stanu z 1939 
roku wobec ogromu zniszczeń —  może 
nastąpić dopiero w - 1947 roku. Linię

dawy jeszcze tych obiektów, które na­
dają się do odbudowy, a nadto budowy 
w niedługim czasie na wielką skalę no­
wych obiektów, musimy absolutnie pod 
każdym względem tak do tego technicz­
nie się przygotować, aby móc drogą 
pracę ludzką zastąpić tanią a dużą w 
swym efekcie pracą maszyn. Tylko przy 
odpowiednim przygotowaniu tego nie­
zmiernie ważnego zagadnienia możemy 
oczekiwać lepszych efektów.

5) Wydajność pracy.
Jest rzeczą powszechnie obserwowa­

ną, że wydajność pracy sameqo robotni­
ka i pracownika na Wybrzeżu stoi na 
stosunkowo niskim poziomie. W iele no 
io przyczyn się złożyło, które są po­
wszechnie znane i nie wymaąają powtó­
rzenia, i które jeżeli poziomu wydajnoś­
ci nie usprawiedliwiają, to przynajmniej 
go uzasadniają, Nie umniejszając w ni­
czym zapału poszczeąólnych jednostek, 
czy nawet poświęcenia szerszego ogółu 
i tych wszystkich dodatnich stron tego 
zagadnienia, musimy dążyć do popra­
wienia warunków i techniki organizacyj­
nej diO takiego poziomu, aby stworzyć 
atmosferę ambicji dla najlepszej i jak 
najszyboej odbudowy naszego zniszczo­
nego kraju.

Wydaje się, że należyte wykorzystanie 
przy planowej gospodarce wskazań in­
stytutu naukowej organizacji pracy przy 
zastosowaniu nadto odpowiedniej dyscy­
pliny pracy, dałoby tu duże i owocne re­
zultaty. Należy jednak znacznie oży­
wić działalność instytutu naukowej or- 
ganrzacj’ pracy, i wciqqnqć go jako In­
tegralną część dla rozwiązania tego za­
gadnienia.

Jeżeli zatrzymaliśmy się na kilku 
przykładowych zagadnieniach, utrudnia­
jących nasze wielkie i śmiałe zamierze­
nia inwestycyjne, to jedynie i wyłącznie 
z tego powodu, aby ich podkreślenie i 
znajomość daty możność wyciągnięcia 
stąd wniosków, umożliwiających osiąg­
nięcie jeszcze większych i lepszych w 
przyszłości wyników.

- *

d e liy  W isły
Bydgoszcz —  Tczew —  Gdańsk —  Gdy­
nia uruchomiono z wyjątkiem jednego 
punktu na moście pad Pelplinem już 
dwutorowo. Linia węglowa Bydgoszcz —  
Kościerzyna' —  Gdynia czynna jest na 
całej długości jednotorowo.

Braki, zaobserwowane na tych liniach, 
wpływają na zmniejszenie przelotności 
na nich w stosunku do roku 1939. Ale 
mimo tych braków, które z uwaąi na 
bezpieczeństwo ruchu powinny być jak 
najszybciej usunięte, na wspomnianych 
liniach dowozowych już obecnie został 
osiągnięty łąki stopień sprawności, któ­
ry gwarantuje obsługę portów przy obec­
nych i spodziewanych w przyszłym raku 
zwiększonych óbrotach w portach Gdańsk 
i Gdynia.

Równocześnie z odbudową linii do­
wozowych ' odbudowano do tej pary 
wszystkie te zniszczone tory i urządzenia 
kolejowe, w obrębie węzłów Gdańsk i 
Gdynia, które konieczne były do obsługi 
uruchamianych części partu.

Odbudowa, uruchomienie i uspraw­
nienie linii dowozowych i urządzeń kole­
jowych wpłynęły na znaczne polepszenie 
obrotów portów, które wynosiły:
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Za miesiąc wrzesień 1945 r. —  7 992 wa­
gonów i 152 320 ton a za miesiąc sier­
pień 1946 r., w którym osiągnięto maksy­
malny obrót po wojnie —  46 858 wago­
nów i 849 621 ton co oznacza 5,85-kratny 
wzrost pod względem ilości wagonów i 
5,59-krotny pod względem tonażu.

W okresie od 1 października 1945 —  
do końca września 1946 roku osiągnięto 
nastęoujące cyfry w obrotach portowych: 
załadowano i rozładowano 356 131 wa­
gonów o 6 356 596 ton łcdunków.

Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwo­
wych w Gdańsku przystąpiła do odbu­
dowy dwu dalszych linii dowozowych 
do portów, a mianowicie: Toruń —  Kwi- 
dzyń —  Malbork —  Tczew —  Gdańsk i 
Warszawa —  Działdowo —  Iława —  
M alb o rk—  Tczew —  Gdańsk, która sta­
nowi najkrótsze połączenie stolicy z Wy­
brzeżem. Prace nad odbudową tych li­
nii w obecnym stanie nie wpłynęły je­
szcze na usprawnienie komunikacji ko­
lejowej dc i z portów. Usprawnienia te 
uwydatnią się dopiero w połowie 1947 
roku, po odbudowie i uruchomieniu dwuch 
dużych mostów na Wiśle w Tczewie i na 
Nogacie w Malborku.

Prócz tych zasadniczych magistrali 
dowozowych do portów odbudowano w 
obrębie Dyrekcji Gdańskiej wiele linii 
drugoplanowych, które jednak dla ob­
sługi portu i Wybrzeża posiadają bez­
pośrednie lub też pośrednie znaczenie. 
Stanowią one w wielu wypadkach linie 
odwodowe w razie zatarasowania wę­
złów kolejowych na liniach głównych.

Ogółem do tej pory odbudowano w 
obrębie D. O. K. Gdańsk: około 220 km 
torów, 660 sztuk rozjazdów, 60 mostów o 
łącznej długości 1 370 m. b., w tym 14 
mostów stałych c długości 466 m. b.

Ogólna ilość linii czynnych wzrosła 
z 2 162 km do 2 899 km to jest o prze­
szło 35,’/o, Ponadto Dyrekcja Kolejowa 
w Gdańsku odbudowała około 300 000 

. metrów sześciennych budynków w tym: 
12 dworców, 10 parowozowni, 5 wież 
ciśnień, »5 pompowni, 40 budynków na­
stawni, 2 warsztaty główne, 1 szpital, 
65 budynków mieszkalnych,

Z .zakresu telerechniki i zabezpiecze­
nia ruchu pociągów pobudowano 15 647 
kilometrów linii teletechnicznych napo­
wietrznych oraz 198 linii kablowych, uru­
chomiono 5 łącznic automatycznych oraz 
107 łącznic ręcznych, zainstalowano 1709 
aparatów telefonicznych oraz 209 apa­
ratów telegraficznych i 5 dalekopisów, 
uruchomione 5 nastawni mechanicznych, 
31 nastawni elektrycznych, scentralizowa­
no 1 06ó zwrotnic, 624 syqnatów i wbu­
dowano 93 skrzynie kluczowe dla pro­
wizorycznych zabezpieczeń.

Godnym podkreślenia jest fakt, że o- 
broty w portach n:e były nigdy ograni­
czone zdolnoścg dowozową kolei i nie­
dostateczną ilością forów. Jedynie brak 
taboru, który tryl niedostateczny tak pod 
względem ilości jak i jakości w pewnych 
okresach hamująco wpłynął na pracę 
portów.

Dyrekcia Gdańska posiada w obrę­
bie swych gronie 3 główne warsztaty ko­
lejowe (z tych jeden w Bydgoszczy ze­
słał przejęty bez uszkodzeń) które wy­
bitnie przyczyniły się do polepszenia 
stanu noszego taboru. Produkcja w tych 
warsztatach i parowozowniach wykazu­
je stały wzrest dokonanych robót i na­
praw, W  związku z tym w ciągu roku 
zwiększy! się iloston parowozów czyn­
nych w obrębie Dyrekcji Gdańskiej z 416 
na 560, ło jest o 35% , a ilostan wago­

nów towarowych zdatnych do pracy z 
8 108 na 16 379 to jest o przeszło 100°/o.

Na skutek tych osiągnięć- polepszy­
ły się znacznie w ciągu roku wyniki 
eksploatacyjne Durekcji Gdańskiej i wy­
nosiły: miesięczny załadunek wagonów 
zwiększył się z 9 480 na 36 200 t. j. 
powiększył się 3,6-krołnie.

Miesięczny wyładunek wagonów z 
17 126 na 49 945 t, j. 2,9-krotnie, mie­
sięczny przebieg pociągókilometrów w ru­
chu pasażerskim z 370 172 poc.-km. do 
458 772 poc.-km. to jest 2,6-krołnie, 
przy czym przeciętny skład pociągów to­
warowych w osiach zwiększył się z 93,8 
osi do 107 1 t, j. o 14°/o, a ciężar prze­
ciętny pociqqów towarowych brutto 
zwiększył się z 786,2 t na 1 072,8 t, it. j.
0 36%, ciężar netto z 365 Ił. do 545,2 ł 
t. j. o 50%. Jednocześnie zwiększyła 
się przeciętna szybkość handlowa pocią­
gów towarowych z 11,7 km/godz. do
13,7 km/godz. 4. j. o 17%.

Przy realizowaniu programu odbu­
dowania Dyrekcja napotykała na szereg 
trudności dziedziny finansowej, którymi 
były: opóźniane przydziały dotacyj go­
tówkowych, niewystarczające kredyty in­
westycyjne w stosunku do faktycznych 
potrzeb; zwyżka cen materiałów budo­
wlanych i płac robotniczych. Do trud­
ności materiałowych należały: niedostar­
czenie przez przemysł zasadniczych ma­
teriałów jak np. rozjazdów, brak częś­
ci zapasowych do naprawy taboru ko­
lejowego, materiałów dla prac elektrycz­
nych, żelaza mostowego, narzędzi, szkła
1 t. p. W dziedzinie personalnej dawał 
się odczuć brak fachowców, ponadto na 
trudność- napotykała akcja pomieszcze­
nia pracowników w większych skupie- 
n:ach jak Gdańsk i Gdynia. Brak miesz­
kań w całym Okręgu Dyrekcji jest znacz­
ny i wynosi około 4 500 mieszkań

Do bardzo aktualnych zagadnień, ja­
kie ma do zrealizowania Dyrekcja Okrę­
gowa Kolei Państwowych w Szczecinie 
jest przeprowadzenie tych wszystkich ro­
bót, które konieczne są do eksploatacji 
stopniowo przekazywanych nabrzeży. Do 
tej pory przejęte nabrzeża są skąpo wy­
posażone w tory kolejowe i nie nadają 
się dia masowych przeładunków ze stoł­
ków na kolej. Dlatego też roboty kole­
jowe porłu szczecińskiego były nieduże i 
wynosiły we wrześniu 1946 r. 801 wago­
nów w imporcie i w eksporcie w sierp­
niu 534 a we wrześniu 48 wagonów.

zdolność dowozowa linii kolejowych 
jest jednak znaczniejsza i wynosi dla li­
nii od strony Krzyża 5 par, a nawet przy 
pewnym wysiłku 8 par pociągów na do­
bę, Będzie ona mogła być wykorzystana 
po przekazaniu nam dalszych części por­
łu szczecińskiego. Również druga- linia 
dowozowa z Kostrzynie do tegoż portu 
jest obecnie w odbudowie. Program na 
rk następny przewiduje uruchomienie tej 
Tnii w 1947 roku. Wówczas zdolność 
dowozowa do Szczecina wyniesie 16 par 
pociągów towarowych.

Mele porty, jak Postomin, Derłów i 
Koszalin są już włączone do sieci kole­
jow e/ ich wyposażenie jednak nie jest 
przystosowane do poważniejszych prze­
ładunków masowych.

Dotychczasowe pomyślne rezultaty w 
dziedzinie usprawnienia działalności ko­
lei pazwalaja przypuszczać, że w przy­
szłości nastąpi jeszcze ściślejszo koordy­
nacja prac portów i komunikacji kole­
jowej, przez co osiqqnie się n¡«wątpliwie 
jeszcze lepsze wyniki na froncie odbu- 
jrio-wy Wybrzeża.

Z obcych portów
Porty holenderskie  

Rotterdam  i  A m sterdam
P-o-rty Rotterdam  i  Am sterdam  zna j­

du ją  się ponownie ' w  p e łn i -przedwo­
jennego ruchu. Każdy, k to  m ia ł moż­
ność -zwiedzenia wszędzie zniszczo­
nego nabrzeża, ru in  składnic, maga­
zynów, spichrzów i  fab ryk, w y w ró ­
conych dźw igów  i  zatopionych stat­
ków, stw ierdzić m usi obecnie, że 
w y s iłk i czynione w  roku  1946 celem 
przyw rócen ia portom  przedw ojennej 
szaty, m ia ły  pe łne powodzenie.

Osiągnięto duże postępy w  rekon­
s tru k c ji po rtu  Rotterdamu. W skazują 
na to następujące cy fry , p rzy k tó ­
rych podane są w  nawiasach dane 
za ro k  1940 (przed zniszczeniem):

Nabrzeże dla statków morskich 11,9 km (18.6 km)
„  żeglugi wśródlad. 10,8 (16.7) 

dźwigi nabrzeżne 162 sztuk (282 sztuk)
„  pływające 62 „  (80 „ )

elewatory zbożowe 29 (26 „ )
składnice, 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 łon (Z70 000 ton) 
doki pływające 13 (  16 )

D-o p o rtu  wchodzi przecię tn ie  m ie ­
sięcznie 330 -statków -o pojem ności
1450.000 ton. Ogólna zdolność prze­
ładunkow a w ynos i ro-cznie od 24 do 
27 m ilj. ton.

Mieszana kom is ja  hólendarsko-an- 
gielsko-duńska rozporządzaj ąica od­
po w ie dn im  urządzeniem, zd ję ła  się o- 
czyszczeniem po rtu  i  odbudową na­
brzeża. Praca wym aga do zupełnego 
w yw iązania się z udzie lonych zleceń 
2 — 3 lat.

Od-budo-wa. portu  Am sterdam u 
przedstaw ia się następująco: z 317 
dźw igów  w  roku  1940 pozostało po 
w yzw o len iu  jedyn ie  93, lecz ilość ta 
wzrosła w  ciągu roku  obecnego do 
155. Pomieszczenie na -towary w  
składnicach w ynos iło  przed w o jną
212.000 m2, z czego zniszczono 88.000 
m2. Po częściowej -odbudowie, stan 
obecny w ynosi 191.000 m 2. M agazyny 
o przedw ojennej pow ierzchn i 344.000 
-m2 odbudowane zosta ły w  100%.

Z b io rn ik i w  basenie na ftow ym  bar­
dzo uc ie rp ia ły . Pojemność ich  spad­
ła od 185.000 do 200.000 ton, zb io r­
n ik i zaś przy nabrzeżu -rzeki IJ o 
pojem ności 75.000 to-n mogą przyjąć 
je dyn ie  18.000 ton.

Z 7 e lew atorów  zbożowych, trzy  
pozostały, a obecnie jes t 5 czynnych.

Biorąc po-d uwagę, że kanał łączą­
cy Am sterdam  z M orzem Północnym 
w o ln y  jes t dla żeglugi, że w szystkie 
zatopione w ra k i usunięto, że śluza 
ko lo  IJm uiden, na jw iększa na św ię­
cie, znowu jes t czynna, zrozumieć 
można, że Am sterdam  w yko na ł zado­
wala jąco swe dotychczasowe prace i. 
gotów jest d-o prze jęcia wszy-st-kich 
swych dawniejszych fu n k c ji w  cha­
rakterze po-rtu morskiego i  śródlądo­
wego dla Renu w  służbie dla da le­
k iego św iata i szerokiego -zaplecza.

A. W iatrak.
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* ?af$W Przemysłowo-Handlowy
w Gd : Dział informacyjno sprawozdawczy Związku Zrzeszeń Kupieckich

woj. gdańskiego

W ażna  u c h w a ła
sam orządu  gospoda rczego  w  ob liczu

w y b o ró w
O gólnopolski Ziazd Izb Przemysłowo-Handlowych w  Poznaniu 

za b lokiem  Stronnictw Dem okratycznych

Z jazd  Izb P rzem ys łow o -H a nd lo ­
wych, od by ty  w  Poznaniu, w  dn iu 11 
stycznia 1947 r., pow z ią ł uchwałę tre ­
ści następującej:

W  ob liczu  zb liża jących się, p ie rw ­
szych po w o jn ie , w yb o ró w  do Sejmu 
w  w o lne j i  n iepod leg łe j Polsce, Izby  
P.-H., ja ko  reprezentacja pryw atnego 
przem ysłu i  handlu, uważają za ko­
nieczne stw ierdzić, >co następuje: 

Izby  P rzem ysłowo-Handlowe od­
noszą się po zy tyw n ie  do nowego 
us tro ju  po litycznego i  m odelu go­
spodarczego Państwa oraz w yraża­
ją  przekonanie, zgodnie z w ie lo ­
k ro tn ym i ośw iadczeniam i przedsta­
w ic ie li Rządu Jedności Narodow ej, 
że p ryw a tn y  przem ysł i  kup iectw o 
znajdą w a run k i pom yślnego ustro­
ju  w  ramach tego ustro ju .

W ychodząc z ty c h  założeń, Iżby 
P.-H. w zyw a ją  kupców  i  przem y­
słowców , aby w ed ług  swojego prze­
konania g łosow ali na lis ty  w y b o r­
cze tych s tronn ic tw , k tó re  nową 
rzeczyw istość po lską budow ały, 
w zględnie w spó łp racow a ły  przy  je j 
budow ie i  pozy tyw n ie  się do n ie j 
odnoszą, to jes t na lis ty  N iezależ­
nego Rziemiosła, K up iectw a i  D rob­
nego Przemysłu, na lis ty  wyborcze

Celem uspraw nienia rozdzia łu  i  
racjonalnego zaopatrzenia konsumen­
tów  w  to w a ry  w łók ienn icze  oraz 
p rzeciw dzia łan ia  nieuzasadnionym  ob­
jaw om  zw yżk i cen, PCH i  Naczelna 
Rada Zrzeszeń K up ieck ich  RP na­
w iąza ły  współpracę w  zakresie roz­
dzia łu przez PCH 'towarów te k s ty l­
nych. wśród kup iectw a zorganizowa­
nego. Ustalono, że kupcy  b ranży w łó ­
kienn icze j, zorganizow ani w  Naczel­
nej ,■ Radzie Zrzeszeń K up ieck ich  RP 
(należący do Zrzeszeń pow ia tow ych) 
zaopatryw ani będą przez PCH w  
drug ie j ko le jnośc i po sklepach uspo­
łecznionych, ja k  „B ata" i  CHD, a 
przed kupcam i niezorgamizowanymi.

Zawarte porozum ienie przew iduje, 
jak ich  form alności kupcy  muszą do­
pe łn ić , by  uzyskać to w a ry  w  PCH. 
Ihoerenoja tej in s ty tu c ji idzie  tak  
daleko, że w  specja lne j dek la rac ji 
kup iec podpisuje m. in. zobowiąza­
nie te j treści, że przedstaw icie le  PCH 
mają praw o w  każdym  czasie kon tro ­
low ać ceny, stosowane przez firm ę  
p rzy  sprzedaży nabytych  tow a rów  —  
przez w a lad do ksiąg i  dokum entów 
firm y. Równocześnie kupcy  zobow ią­
zu ją  się- pod ka rą  umowną (niezależ-

B loku S tronn ic tw  Dem okratycz­
nych  i  S tronn ictw a Pracy.

Jednocześnie Izby Przemysłowo- 
H andlow e uważają za konieczne 
w yra z ić  - przekonania, że Polsce, 
k tó ra  w  rezu ltacie  w o jn y  i  okupa­
c ji pon ios ła  ogromne s tra ty  w  lu ­
dziach i  m a ją tku  narodowym , oraz 
w  obliczu odradzającego się im p e ­
ria lizm u  niem ieckiego i  jego zaku­
sów  na nasze Ziem ie Odzyskane, 
—  przede w szystk im  .potrzebna jest 
S tab ilizacja 'stosunków w ew nę trz­
nych i  spokój oraz skie row anie  
w y s iłk u  całego N arodu na odbudo­
wę k ra ju . W obec, tego Izby  n a j­
ostrzej po tęp ia ją  wszelką nieodpo­
w iedz ia lną akc ję  tych s tronn ic tw  
lub ugrupowań, k tó re  szerzą w  k ra ­
ju. zamęt i  n iepokó j, pchają oby­
w a te li do bra tobó jczych w a lk  i  tym  
sam ym  osłab ia ją  potęgę i  suw e­
renność Państwa.

Izby  Przem ysłowo - Handlowe 
podkreśla ją p rzy  tym  obow iązek 
obyw a te lsk i wzięcia  udzia łu  w  g ło ­
sowaniu, d la  zadokum entowania, 
że p ryw a tn y  przem ysł i  kup iectw o 
łączą się z ca łym  społeczeństwem 
w  pracy dla um ocnienia i  rozw oju 
Polski Dem okratycznej.

P. C. H.
nie od san kc ji karnych) do przestrze­
gania następujących marż zysku: 

p rz y  sprzedaży a r ty k u łó w  baw e ł­
n ianych i. ln ianych  24?/o

p rzy  sprzedaży a rty k u łó w  w e łn ia ­
nych  i  jedw abnych 28°/o

przy sprzedaży pasm aterii, kon fek­
c ji i ga lan te rii 30%.

Marże te. rozum ie ją  się łącznie z 
kosztami przewozu.

Na analogicznych w arunkach za­
w a rto  również, porozum ienie ze „Spo­
łe m ” . .

W yd a ło b y  się, że te dwa porozu­
m ienia pryw atnego kup iectw a zorga­
nizowanego z PCH i „Społem " p rzy ­
czynią się do racjonalszej dys trybu ­
c ji tow arów  teks ty ln ych  i  um ożliw ią  
kup iectw u w łączenie się w  sieć roz­
dzielczą a rty k u łó w  w łók ienn iczych, 
produkow anych przez przem ysł pań­
stwow y. P raktyka  jednak —  ja k  to 
zw yk le  w  dzisiejszych czasach byw a 
.— w ykaza ła  co innego. Okazało siię 
bowiem , że no w y  system rodżdelni- 
ctw a nie  zm ien ił stanu dotychczaso­
wego, gdyż:

1) kupcy, zrzeszeni d-opuszczeni 
zosta li do zakupu dopiero w  da l­
szej ko le jnośc i i  to po spó łdz ie l­
czości i sklepach uspołecznio­

nych, ja k  „B a ta " i  CHD, które 
z reg u ły  w y k u p y w a ły  i  w y k u ­
pu ją  większość towaru, pozosta­
w ia jąc resztk i tow arów  przebra­
nych do dyspozyc ji kup iectw a 
pryw atnego;

2) i przed kup iectw em  zorganizowa­
nym  zaopatryw ani są w  to w a ry  
cz łonkow ie o rgan izacji pracow ­
niczych;

3) w iększa część kup iectw a p ry ­
watnego branży w łók ienn icze j 
je s t zorganizowana, skutkiem  
czego przyznany kupcom  zorga­
n izow anym  p rz y w ile j n ie  w p ły ­
ną ł na częściowe 'ograniczenie 
ko ła  kupców  pryw atnych , za­
opa tru jących się w  PCH.

Do 'tych trzech zasadniczych wad 
systemu rozdz ie ln ic tw a  dorzucić na­
leży dalszy mankament, po legający 
na tym , że PCH zmusza kupców  do 
zakupu obok tow arów  poszukiwanych 
na 'rynku rów n ież 'tow arów  miepo- 
szukiwanych. Poza tym  kupcy, wobec 
w ad liw ego rozplanow ania sprzedaży, 
w ystaw ać muszą w  długich, k o le j­
kach, narażając się na niepotrzebną 
stratę cennego czasu. Jeżeli się nadto 
doda, że p rzy  sprzedaży tow arów  w  
niedostatecznej m ierze przestrzegano 
podstawowej zasady zawartego po­
rozum ienia, że do s iec i 'rozdzielczej 
a rtyku łó w  w łók ienn iczych  w in n i być 
w łączen i ty lk o  kupcy, rzeczyw iście 
handhria.cy teksty liam i, ja ko  a rty k u ­
łem  g łów nym  i  że przy  sprzedaży nie 
¡przestrzegano pewnej p ro p o rc ji w  
stosunku do rozm iaru prowadzonego 
przez kupca przedsiębiorstwa, o trzy ­
mam y pe łn y  obraz systemu rozsprze­
daży tow arów  przez PCH. Zdarzało 
się, że kupiec, prowadzący, m a ły  sk le ­
p ik  o trzym yw a ł poważną pa rtię  to ­
warów, podczas gdy kupiec, prow a­
dzący przedsiębiorstwo w  szerszym 
zakresie, o trzym yw a ł nieznaczna ich 
ilość, albo w  ogóle ich  nie otrzym ał.

Rzecz oczyw ista, że tego rodzaju 
system rozsprzedaży tow a rów  przez 
PCH spotka ł się z . k ry ty k ą  ze strony 
'¡kupiectwa, zwłaszcza, ¡że część to ­
w arów  n iew iadom ym i drogami prze­
siąkała do dzik iego handlu, gdzie 

■ sprzedawano je  po w ygórow anych  
cenach. Celem zapobieżenia temu 
szkod liw em u z jaw isku  i roztoczenia 
baczniejszej k o n tro li nad rozsprzeda- 
żą tow arów  ¡przez PCH Urząd W o je ­
w ódzk i Gdański zarządzeniem z dnia 
19.12.1946 r. p o le c ił PCH:

1) „w y łą czyć  kupców  n ie  zrzeszo­
nych  przed dniem 20.12.46 z 
p rzyd z ia łu  tow arów  te k s ty l­
nych,

2) usta lić  w  porozum ieniu z W o ­
jew ódzkim  Zw iązkiem  Zrzeszeń 
K up ieck ich  lis tę  50 —  60 najso­
lidn ie jszych  kupców  branży tek ­
s ty lne j, da jących ręko jm ię  bez­
warunkowego przestrzegania zo­
bowiązań w  stosunku do PCH,

3) ogłosić lis tę  kupców, roprow a- 
dzających tow a ry  PCH w  prasie 
i  w  oknach w ystaw ow ych  PCH,

4) usta lić  p rzy  rozsprzedaży ze
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składów  PCH ceny detaliczne 
na rozprowadzane w y ro b y  tek­
s ty lne  i  ogłaszać je  w  oknach 
w ystaw ow ych  PCH,

5) uw arunkow ać dostawy od w y ­
w ieszania w  oknie w ystaw ow ym  
kupca - de ta lis ty  w yw ieszk i z 
napisem: „ to w a ry  nabyte w
PCH" przy równoczesnym  w y ­
s taw ien iu  w  oknie de ta lis ty  
ceny na posiadane W yroby te k ­
stylne, dostarczone przez PCH,

6) prowadzić przez kupców  te k s ty l­
nych  oddzielne ks ięg i obrotu 
w yrobam i teks ty lnym i, pobra­
nym i w  PCH celem udostępnie­
n ia  k o n tro li, że tow a r dostaje 
się w  całości w  ręce konsu­
menta".

Zarządzenie to poważnie ogran i­
czyło ilość kupców  zorganizowanych, 
upraw nionych do zaopatryw ania się 
w  tow a ry  w  PCH w  grupie u p rzyw i­
le jow an e j, t j. pobiera jące j tow ary  
bezpośrednio po spółdzielczości i  
sklepach uspołecznionych, ja k  „Ba­
ta " i  CHD, a przed kup iectw em  nie- 
zorganizowanym . Zdaw ałoby się, że 
dzięki tem u zarządzeniu ogran icza ją­
cemu, p rzyna jm n ie j ta grupa 50 wzgl. 
60 kupców  zostanie na leżycie w  to­
w a r zaopatrzona i że zarządzenie to 
doprowadzi do uporądkow ania obro­
tu  tow aram i teks ty lnym i, um oż liw ia ­
jąc w ładzom  przeprowadzenie śc iś le j­
szej k o n tro li zarówno nad dzia ła lno­
ścią PCH ja k  i kupców  - detalistów . 
A le  i  ty m  razem p ra k tyka  poszła na 
inna drogę.

PCH postanow iła  kupcom  w  grupie 
u p rzyw ile jow a ne j n ie  dawać m ożli­
w ości w yb o ru  tow arów , a ty lk o  w y ­
znaczać ściśle określone asortym en­
ty  towarow e, umieszczając w  zesta­
w ie  tow arów  ta k ie  a rty k u ły , k tó rych  
kup iec n ie  potrzebuje, wzgl. po trze­
bu je  w  nieznacznej ilości. W  tym  
stanie rzeczy kup iec ma dw ie a lte r­
n a ty w y  do w yboru :

1) albo zakup i cala partię  tow a ru , 
w ed ług  asortym entów  usta lo­
nych przez PCH i  w  ten sposób 
zam rozi posiadany k a p ita ł ob­
ro tow y,

2) albo nie  chcąc dopuścić do za­
m rożenia ka p ita łu  obrotowego, 
zrezygnuje z zakupu.

Nadm ienić należy, że przy  k ilk a ­
k ro tn ym  zakupie tow arów  w ed ług  
asortym entów  narzuconych przez 
PCH przedsiębiorstwo może być do­
prowadzone do zupełnego zamroże­
n ia  swych kap ita łó w  obrotow ych, 
gdyż asortym ent to w a ro w y  jest tak  
nieszczęśliw ie dobrany, że n iektó re  
a rty k u ły  n ie  zostaną przez kupca 
sprzedane naw et w  ciągu roku.

N iew yku p ione  tow a ry  przez ku p ­
ców  up rzyw ile jow anych  rozsprzedaje 
PCH poozstałym  kupcom, k tó rzy  już  
m aja prawo dowolnego w yboru  to ­
waru. Tego rodzaju p ra k tyka  do­
prowadzić musi do now ych k o m p li­
k a c ji w  system ie rozdzie ln ictw a, gdyż 
kuncy up rzyw ile jow a n i, k tó rym  na ­
rzuca się asortym enty tow arów , fa k ­
tyczn ie  n ie  korzysta ją  z żadnych 
p rz y w ile jó w , gdyż dla kupca w aż­
n ie jszy jest odpow iedn i dobór to w a ­
rów , tzw. kurantow ych, n iż  ilościow e 
zaopatrzenie się w  nie. Skutkiem  
tego kun cy  u p rzyw ile jow a n i doszli 
do przekonania, że ko rzys tn ie j za­
opatrzą się w  tow ar, je ś li zostaną 
skreśleni z lis ty  kupców  up rzyw ile jo -

n

wanych i zaopatrywać się będą w  
tow a ry  w  następnej ko le jności..

Te w szystk ie  m ankam enty i  k o m -. 
p lika c je  w  rozsprzedaży tow a rów  
PCH w in n y  spowodować czynn ik i 
m iaroda jne do radykalnej zmiany 
systemu rozdzielnictwa towarów  
przez PCH i ustalenie racjonalniej­
szych i sprawiedliwszych zasad roz­
działu.

Podstawowym  postulatem  kup ie- 
ctwa je s t um ożliw ien ie  m u swobod­
nego w yboru  tow arów  —  bez zm u­
szania go do zakupu tego czy innego 
ich asortymentu.

Jest podstaw owym  błędem, tkw ią - 
ćym  w  s trukturze p rodukcy jne j na­
szego przem ysłu, je ś li p ro du ku je  się 
w  nadmiarze tow a ry  m nie j pożądane. 
Z ak łady  produkujące tego rodzaju 
tow a ry  w in n y  być przestawione na 
in n y  przemysł.

K up iectw o pryw atne  pow inno być 
zaopatrywane w  to w a ry  p rodukow a­
ne przez przem ysł państw ow y w  roz­
m iarach, odpow iada jących rozm iarom  
p łaconych przez nie  świadczeń po­
datkowych, a w  każdym  raz ie  po ­
w inno  o trzym yw ać co na jm n ie j 1/3 
p ro d u kc ji przem ysłu w łókienniczego. 
N a jodpow iedn ie jszą form ą hurtow e j 
rozsprzedaży tow arów  w łó k ie n n i­
czych b y ło b y  dopuszczenie do roz­
sprzedaży h u rtu  pryw atnego, k tó ry  
w in ien być zaopatrzony w ’ tow ar w  
rozm iarach, gw arantu jących na leży­
te zaopatrzenie p ryw atnych  kupców - 
de ta lis tów  w  tow a ry  w łókienn icze.

Jeżeli w  c h w ili obecnej ilość tow a­
rów , produkow anych przez państwo­
w y  przem ysł w łók ie nn iczy  n ie  w y ­
starcza, aby stw orzyć odpow iednią 
sieć p laców ek pryw atnego h u rtu  
w łókienn iczego, należy dać możność 
kupcom  - deta listom  zaopatryw ania 
•się w  tow a ry  w łók ienn icze w  PCH i 
„Spo łem " narów ni ze sklepam i spół­
dzie lczym i ł  uspołecznionym i, ja k  
„B ata”  i  CHD.

ŻYCZENIA NOW OROCZNE

W  dn iu  1 stycznia 1947 r. przedsta­
w ic ie le  Naczelnej Rady Zrzeszeń K u ­
p ieck ich  RP w  osobach prezesa S. 
Barcikowskiego i  dyrek to ra  B. S iko r­
skiego z ło ży li w  Belwederze im ie ­
niem  Naczelnej Rady Zrzeszeń Ku- 
ip ieckich życzenia noworoczne Pre­
zyden tow i B. B ie ru tow i. Pan Prezy­
dent z ło ż y ł z k o le i w  odpow iedzi ży­
czenia pom yślnego rozw o ju  kup iect- 
w u  w  N ow ym  Roku, podkreśla jąc po­
żyteczną rolę, jaką racjonaln ie, p ra­
cujące kup iectw o spełn ia w  zakresie 
no rm a lizac ji ob ro tów  gospodarczych 
w  kra ju .

W  dn iu 1 stycznia 1947 r. przedsta­
w ic ie le  Zw iązku Zrzeszeń K up ieckich  
W o j. Gdańskiego w  osobach prezesa 
T. M arch lew skiego i  dyrek to ra  mgr 
T. Kaszyńskiego z ło ży li na ręce W o­
je w o d y  Gdańskiego inż. Z ra łka  w  i-

O m ówienia wym aga rów nież spra­
wa narzucania asortym entów  tow aro­
wych. Idea lnym  je j rozw iązaniem  b y ­
ło by  stosowanie zasady swobodnego 
w yboru . Jeżeli jednak obecna sy tu ­
acja w  zakresie zaopatrzenia tow a­
rowego zmusza PCH do narzucania 
asortym entów  tow arow ych, to zasadę 
tę w inno się , stosować w  rów ne j m ie­
rze w  odniesieniu do wszystkich 
trzech sektorów, p rzy czym przy usta­
len iu  asortym entu w in n i brać udzia ł 
przedstaw icie le tych sektorów , a w ięc 
i  kup iectw a pryw atnego. U p rzyw ile ­
jow anie bow iem  jednej z tych  form  
handlu detalicznego odbyw a się zaw­
sze kosztem pozostałych.

.Najzupełn ie j zaś b łędną jest rzeczą 
zaopatryw anie w  tow a ry  w łó k ie n n i­
cze przez PCH członków  organ izacji 
pracow niczych, gdyż nie ty lk o  n ie ­
potrzebnie wprowadza się zamęt w 
funkc jonow an iu  aparatów rozdzie l­
czych PCH i, to ze szkodą dla samych 
czł ónków  organ izacji pracow niczych, 
gdyż ogranicza się ich w  m ożliw o­
ściach odpow iedniego w yb o ru  i  do­
boru  tow arów . PCH bow iem  nie  jest 
w  stanie w  100°/o zadow olić wym aga­
nia  poszczególnych pracow ników , 
gdyż ja ko  in s ty tu c ja  hu rtu  państw o­
wego m usia łaby swój aparat tech­
n iczny nadm iernie rozbudować. Świat 
p racy w in ien  być zaopatryw any —  
oczyw iście po cenach odpow iednio 
'ska lku low anych przez sk le py  deta- 
ta liczne spółdzielcze, uspołecznione i 
pryw atne, gdyż ty lk o  sklep detalicz­
ny jest w stanie zadow olić życzenia 
poszczególnych konsumentów

T y lk o  tak ie  rozw iązanie zagadnie­
nia  rozdzia łu  tow arów  przez PCH i 
„S po łem " doprowadzi do uzdrow ien ia  
panu jących na tym  odcinku stosun­
ków . Pełniejsze zaś i racjonaln ie jsze 
poszerzenie sieci rozsprzedaży un ie­
m oż liw i przesiąkanie tow arów  do 
dzik iego handlu. Mgr. T. K.

m ie n iu  zorganizowanego kupiectw a 
w o jew ództw a gdańskiego życzenia 
noworoczne dla Prezydenta K, R. N. 
i  Rządu RP.

SAM OCHODY
Z DEMOBILU RADZIECKIEGO

Pierwsza Zachodnio-Pomorska Spół­
dzie ln ia  M echan ików  Samochodowych 
Centrala w  Koszalinie, kom uniku je , 
że posiada do zbycia samochody cię­
żarowe i osobowe, pochodzące z de­
m ob ilu  43 A rm ii Radzieckiej.

A k ta  zdawczo-odbiorcze, w ys taw ia ­
ne przez w yże j wspom nianą Spół­
dzie ln ię są potw ierdzane przez U rzę­
dy  L ikw id acy jne  i  służą jako  doku­
ment, zezw ala jący na w yw óz nabyte ­
go samochodu z Ziem  Odzyskanych.

K O M U N I K A T Y

Zwiqzku Zrzeszeń Kupieckich woj. Gdańskiego
Z O KAZJI N O W E G O  R O K U  SKŁADAM Y KUPIECTW U ZOR­
G A N IZO W A N E M U  NAJLEPSZE ŻYCZENIA

Związek Zrzeszeń Kupieckich 
W ojewództwa Gdańskiego



W sprawie powołania do życia „Zrzeszenia 
Przemysłu Gospodniego woj. Gdańskiego"

N a polecenie M in is te rs tw a A p ro ­
w iza c ji i  H and lu  Zw iązek Zrzeszeń 
K up ieckich  W oj. Gdańskiego posta­
n o w ił powołać do życia „Zrzeszenie 
Przem ysłu Gospodniego", skupia jące 
w szystkie  pryw atne  przedsiębiorstwa 
branży gospodniej, czynne na terenie 
w o jew ództw a gdańskiego.

Celem Zrzeszenia je s t popieran ie 
przem ysłu gospodniego pod w zg lę ­
dem technicznym  i  gospodarczym 
i obrona in teresów  gospodarczych 
zrzeszonych. Zwraca się równocześ­
nie uwagę na korzyści, ja k ie  za in te­
resowanym  zakładom  przyniesie mon­
towana organizacja, czy to  w  postaci 
uzyskiw an ia  p rzydz ia łów  b ie lizny  
i koców, czy w  postaci ra c jo n a ln ie j­
szego k ie row an ia  ruchu turys tyczne­
go oraz w ycieczek i  odpoczynko­
w ych grup pracowniczych, czy wresz­
cie w  zakresie prze jm ow ania przez 
członków  organ izacji ob iektów  bez­
pańskich w  szeregu m ie jscowości 
o znaczeniu k lim a tycznym  i  a tra k c y j­
nych dla  ruchu tu rystycznego k ra jo ­
wego i  zagranicznego.

Stosownie do § 1 zarządzenia M i­
n is tra  .A prow izacji i  H and lu  z dn ia  
29. 10. 1945 r. w  spraw ie prowadze­
n ia  przem ysłu gospodniego, do przed­
sięb iorstw  gospodnich zalicza się: ho­
tele, pensjonaty, poko je  umeblowane, 
zajazdy, gospody, oberże, dom y w y ­
poczynkowe, dom y noclegowe, schro­
niska itd.

W  zw iązku z pow. wszyscy w łaśc i­
cie le wzgl. k ie ro w n icy  przedsię­
b io rs tw  przem ysłu gospodrSfego w in ­
n i podać swe adresy Z w iązkow i Zrze­
szeń K up ieckich  W o j. Gdańskiego 
w  G dyni, p rzy  ul. Św ięto jańskie j 78r

W sp ra w ie  m a te ria łó w  
p ę d n ych

Z dniem 1. I. 1947 r. zosta ły zn ie­
sione p rzydz ia ły  m ateria łów  pędnych. 
W szystk ie  in s ty tu c je  będą m og ły  się 
zaopatrywać w  benzynę i  sm ary w  
stacjach CPN po cenach ko m e rcy j­
nych.

w iadom ieni zostaną osobnym o k ó ln i­
k iem  oraz kom unikatam i w  prasie.

K a rty  re jes tracy jne  w ydaw ać się 
będzie w  lo ka lu  Stowarzyszenia Kup- 
có w w  Gdyni, p rzy ul. Św ięto jań­
sk ie j 78.

P o lsk ie  B iu ro  K la sy fika c ji 
S ta tków

Z in ic ja ty w y  Izby Przem ysłowo- 
H and low ej w  G dyni, w  ramach Ko­
m is ji M orsk ie j Izby  Przemysłowo- 
H and low ej —  Podkom isji d la K lasy­
f ik a c ji S tatków, pów o iany został do 
życia K om ite t O rgan izacy jny B iura 
K la s y fik a c ji Statków.

W  pracach K om ite tu  od początku 
jego powstania bierze w y b itn y  udzia ł 
Powszechny Zakład Ubezpieczeń 
W zajem nych, którego D y re k to r Od­
dzia łu  Gdańskiego, p. Józef Tauzow- 
ski, jes t przewodniczącym  K om itetu. 
P. Z. U. W ., ja ko  jedyna  obecnie in ­
s ty tuc ja  ubezpieczeniowa na W y ­
brzeżu, finansu je w y d a tk i Kom ite tu, 
a po przez swój Zarząd C entra lny 
zbiera rozproszone m a te ria ły  techn i­
czne i  adm in istracyjno-hand low e.

Do roku  1938 k la sy fika c ją  ta k  stat­
ków  m orskich, przybrzeżnych ja k  
i śródlądowych, za jm ow a ły  się za­
graniczne b iu ra  k la sy fikacy jn e , ja k  
„L loyd 's  Register of Shipp ing” , „B u­
reau V erita s", „G erm anischer L loyd ", 
„Deutscher Transport- und Versiche- 
rungsverband,,. Dopiero w  1938 r. 
powstało p ierwsze po lsk ie  b iu ro  k la ­
sy fikacy jne  pod nazwą „P o lsk i Re­
je s tr Żeglugi ś ród lądow e j” , obejm u­
jąc  swym  zakresem dzia łan ia  je d y ­
nie s ta tk i śródlądowe.

Działalność Polskiego Rejestru Że­
g lug i Śródlądowej została wybuchem  
w o jn y  przerwana, a obecnie wobec 
braku w iększości dawnych udz ia łow ­
ców, ja k  rów nież cz ło n kó w . zarządu 
nie mogła być wznowiona.

Powstałą lukę na odcinku k la s y fi­
kacy jnym , zwłaszcza w  odniesieniu 
do żeglugi ś ród lądow ej, portow e j 
i  przybrzeżnej ma za zadanie w yp e ł­
nić K om ite t O rgan izacyjny B iura K la ­
s y fik a c ji S tatków przez pow o łan ia  do 
życia S pó łk i z o. o. pod nazwą „P o l­
sk i Rejestr S ta tków ” , k tó ry  w ed ług  
p ro je k tu  statutu ma objąć swą dzia­
ła lnością  k la s y fik tc ję  s ta tków  śród­
lądowych, po rto w ych  przybrzeżnych, 
ku tró w  ryback ich  i  ho low n ików .

O sta tn io ju ż  idąc po l in i i  życzeń 
M in is terstw a, do s ta tu tu  spó łk i Zosta­
ła  w łączona k la sy fika c ja  w sze lk ich  
sta tków  morskich.

K om ite t O rgan izacy jny B iura K la ­
sy fikacy jnego  opracow ał statut, ma­
jącej powstać spó łk i, p lan finansowy, 
Ipoważną część przepisów techn icz­
nych, zebrał m a te ria ły  adm in is tracy j­
no - handlowe i  naw iązał kon ta k ty  z 
p ro je k to w an ym i udzia łow cam i, k tó ry ­
m i poza PZU W  są: M in is te rs tw o Że­
g lug i i  H and lu  Zagranicznego oraz 
M in is te rs tw o K om unikacji.

Prace K om ite tu  O rganizacyjnego 
dobiegają końca bow iem  M in is te r­
stwo Żeglugi i  H and lu  Zagraniczne­
go, po porozum ieniu się z Kom ite tem  
Ekonom icznym  Rady M in is tró w  oraz 
C entra lnym  Urzędem Planowania, 
przesła ło K om ite tow i O rgan izacyjne­
mu zatw ierdzony przez siebie statut 
Spółki. W  zw iązku z tym  zwołane zo­
stało na dzień 1 lu tego  1947 r. zebra­
nie organ izacyjne spóln ików , na k tó ­
rym  nastajpt podpisanie um ow y Spół­
k i, w ybór w ładz Spółki i udzie lenie 
absolutorium  K om ite tow i O rganiza­
cyjnem u.

Mgr. A. K.
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W sp ra w ie  w y k u p u  'k a rt re je s tra cy jn ych  na  1947 r. 
w  Urzędzie S ka rb ow ym  w  G d y n i

I  i  I I  Urząd Skarbow y w  G dyn i od­
roczy ły  w yku p  k a rt re jes tracy jnych  
na ro k  1947 do końca stycznia.

O term in ie  rozpoczęcia w ydaw ania 
ka rt re jes tracy jnych  członkow ie Sto­
warzyszenia Kupców  w  G dyn i po-

K ursy d o ksz ta łca ją ce  d la  uczn iów  h a n d lo w y c h
Stowarzyszenie K upców  w  G dyn i 

organizuje kursy  dokształcające dla 
uczniów  handlow ych.

Zainteresowani kupcy  w in n i n ie ­
zw łocznie zgłosić w szystk ich  uczniów

P rzyczepki do  sam ochodów  c ięża row ych
Państwowe Z ak łady  Samochodowe 

w G dyn i w ykona ją  w  najb liższych 
m iesiącach kilkanaście  pirzyuzepek 
2-osiowych dla samochodów ciężaro­
wych, so lidnych  ze skrętem, ham ulca­
mi, na now ym  ogum ieniu 750[X 20 
z nadwoziem  skrzynkow ym  otw ar-

C e n y
Społeczna K om isja  Cennikow a dla 

Gdańska, G dyn i i  Sopotu na posie­
dzeniu odbytym  w  dniu 1!J. 12. 1946 r. 
.usta liła  następujące ceny za ryby 
świeże, płacone rybakom :
1| za 1 kg  dorsza świeżego loco G dy­

n ia   ............................... z ł 25,—

za 1 kg dorsza świeżego loco Hel 
z ł 23,—

za 1 kg dorsza świeżego loco 
W ie lka  W ieś . . . .  z ł 23,—

2) za 1 kg łososia świeżego (bez
w zględu na klasę) . . z ł 270,—

3) za 1 kg fląd ry  świeżej z ł 45,’—50,—

4j z a . l kg śledzi świeżych z ł 60,—

handlow ych, zatrudnionych w  swoich 
przedsiębiorstwach —  w  b iurze Sto­
warzyszenia Kupców  w  G dyni, u lica  
Świętojańska 78.

tym , z o tw a rtym i bokam i, pom alowa­
ne farbą ochronną —  nośność 2—6 
ton.

Cena sprzedaży z ł 99.100— 218.000. 
E w tl. re flek tanc i w in n i przesiać na­

tychm iast do Stowarzyszenia Kupców 
z a p o tr z eb o wani e.

r y b

Ceny na ryby wędzone ustalono 
w  następującej w ysokości:

a) za 1 kg  dorsza wędzonego z g ło ­
wą —  w  hurc ie  . . .  z ł 78,

w  detalu . . .  z ł 90,

b) za 1 kg dorsza wędzonego bez g ło ­
w y  —  w  hurc ie  . . .  z ł 83,

w  deta lu  . . • z ł 95,
c) za 1 kg  szprotów wędzonych w  o- 

pakow aniu — w  hurc ie  zi 230,

w  detalu z ł 260,— 

Ceny na ryb y  słodko-wodne: 

za 1 kg  karp ia  żywego
w  hu rc ie  z ł 175,—  

w  detalu z ł 213,—
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Stocznie Polskie na tle  zagadnień gospodarczych k ra ju  .
P rzysz ły  zespół m ie jsko -p o rtow y  G d a ń s k a ....................
Zagadnienie tra n zy tu  w  gospodarce m o r s k ie j....................
O  wszechstronne postępowanie procesów gospodarczych
E lb lą g ...........................................................................................

M iasta M orskie  R ze c z y p o s p o lite j..............................................
W ytw órczość m a te ria łów  budow l. w  odbudow ie W ybrzeża 
W ybrzeże ja k o  teren tu ry s ty c z n y  i w yc ie czko w y  .
D w ie  W y s t a w y .........................................
N iebezpieczne d y s p r o p o r c je ...................................................
Zagadnienia ko m u n ika cy jn e  w  pasie nadm orskim  .
Socjologiczne p raw o P rz y m o rz a ..............................................
P ra k ty k a  w spó łdz ia łan ia  sektorów  gospodarczych . 
O rgan izac ja  i  ro zw ó j żeglugi ś ród lądow e j . . . . . .
M iędzynarodow e T a rg i G d a ń s k ie .........................................
P roblem  O d r y ..................................................................................

A na liza  obro tów  tow arow ych  p o rtó w  d e lty  W is ły  
W ęzeł bydgosk i w  now ym  układzie g ran ic  P o lsk i . . 
Z zagadnień polskiego p rzem ysłu  stoczniowego . . . . 
W spó łczynn ik  żeg lugow y m iast p o rtow ych  . . . . . .
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„  1 

„  1 
„  2  

„  2 

„ 3 
„ 3 
„ 3 
» 4 
„ 4 
„ 4 
.. 5 
„ 5 
„ 5 
„  6  

„  6  

„  6  

„ 7 
„ 7 
„ 7

A U T O R Z Y :

D r S tan is ław  Berezowski D r  M ieczysław  P iekarsk i

Inż. W ito ld  B ie lsk i 

D r  Tadeusz B ie row ski 

M g r Tadeusz D z iekońsk i 

M g r Tadeusz K aszyński 

M gr Józef K aw czyńsk i 

Inż. Eugeniusz K w ia tko w sk i 

M gr M arian  M ade jsk i 

P ro f. Tadeusz O cioszyński

Inż. S tanisław  Różański 

M g r Franciszek Sokół 

M gr A n to n i S ko tn ick i 

Inż. W ito ld  U m iastow ski 

A leksander W ia tra k  

D r  A lfre d  W ie lopo lsk i 

M gr K az im ie rz  Zagórny

O dpow iedzia ln i za d z ia ły  redakcyjne:
K ro n ik i Deleg. Rządu: M g r A n to n i Skot­

n ick i
K ro n ik i K up ie ck ie j: M g r Tadeusz Ka­

szyński
K ro n ik i Rynków  K o lon ia lnych: A leksan­

der W ia tra k

W ydaw n ictw o  Izby Przem ysłowo-Handlowej 
•

R E D A K C J A  I  A D M I N I S T R A C J A :
G d y n i a :  Ś w ię to jańska  99 — Tel. 27-242 

P. K. O. X I - 111
Redaktor Naczelny: M g r K. Zagórny-K retow icz

OGŁOSZENIA p rzy jm u je  „M A T " — Biuro

ogłoszeń M o rsk ie j A genc ji Te legraficznej 

w G dyni, u l. Ś w ię to jańska 99, te l. 27-242 

P. K. O. 40-87

Tłoczono w  D rukarn i N r  8 S pó łdz ie ln i W ydaw n icze j „C z y te ln ik '',  G dynia, u l. M śc iw o ja  N r  7, te l. 26-239.
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FUTRA
L i s y  - Kołn ierze - P e l i s y  - Materiały 
włó k ie nn i cz e  - G a l a n t e r i a  skórzana 
Walizki. - Poleca w wielkim wyborze

F U R S
Poxes -  Collars -  Furs - Wollen stuffs 
Leather fancy-goods - Bags - Trunks 

offers in great assortment

Skład Włókienniczo - Futrzarski —  Fur-woollen storehouse

E. WIŚNIEWSKI, GDYNIA
ul. Świętojańska 36 Telefon 272-59

Dom Przem ysłow o -  Handlowy 

„HORYZONT" 
wl. Wacłiw Krzeiiński

Oddział  G dynia, 

ul. I Armii W. P. 8  

łel. 269-07

E K S P O R T

I M P O R T

„HORYZONT"
Wacław Krzemiński
Industry and Commerce

E X P O R T

I M P O R T

Pierwszej Armii W. P. 8
Słreeł

Gdynia — Unił
Telephone: 2 6 9 -0 7

Czytajcie i prenumerujcie!

NAJCIEKAWSZE PISMO 
I lustrowany dwutygodnik

„MARYNARZ POLSKI"
Adres Redakcji i Administracji 
GDYNIA,  ŚW. PIOTRA 12

CENTRALA RYBNA
Sp. z o. o,

ODDZI AŁ  MORSKI  W GDYNI
(dawn. C entra la  Obrotu, 
i Prze tw ors t .  Rybnego) 
ul. Świętojańska n r  23

•
Zawiadamia P.T. Klien­
telą, że p r o w a d z i

sprzedaż  d e t a l i c z n ą  ryb
W GDYNI w sklepie detalicznym N r1  ul. Św ię­
tojańska n r  71, w GDYNI w sklepie detalicznym  
N r  2 H A L A  R Y B N A  B O K S  N r  13

orai  w H O W O O T W f l R T Y N I  K I O S K U  B r  3
w Gdańsku Hala Rybna

R  O  I .  E  C  A

Ryby wędzone, śledzie 
solone, przetwory ry­
bne, ryby słodkowodne

Z A K Ł A D Y  P R Z E M Y Ś L U

TŁUSZCZOWEGO i OLEJARSKIEGO

„ A M A D A“
„O  L  E  O “ 
„ UN I O  N“ 
„ŻUŁAWY“
p o d  z a r z ą d e m  p a ń s t w o w y m

G d a ń s k - L e t n i e w o ,  Z a ł o g o w a  1 0

Adres tel. „PORTOLEJ"  Gdańsk
Tel. centrala: 421-99

Konta bankowe:

Państwowy Bank Rolny —Gdańsk 
Państwowy Bank Rolny —Gdynia

S k u p u j ę :

rzepak  i s ie m ię  lniane
po c e n a c h  ry n k o w y c h
I przyjmują do przeróbki



P R Z E D S IĘ B IO R S T W O  P R Z E M Y S Ł O W O  — H A N D L O W E

„ T E C H  N O  P O R T “
ZY G M U N T GRUSZKO I S-ka
P r z e d s t a w i c i e l s t w a  fa b r y k  m e ta lo w y c h  i c h e m ic z n y c h

S k ł a d n i c a  narzędzi 
i artykułów żelaznych

Dostarczamy:

N a r z ę d z ia .  M a s z y n y  d o  o b ró b k i m e ta li. M a s z y n y  m ły ń s k ie . M o to ry . T u rb in y  
w o d n e . Z b io rn ik i I k o tły . P o m p y  r o ż n e g o  ty p u , N a r z ę d z ia  c z a r n e .  N a r z ę d z ia  d o  o  
b ró b k l d r z e w a . N a r z ę d z ia  o g ro d n ic z e . W s z e lk ie g o  ro d z a ju  z a m k i I k łó d k i. O k u c ia  
b u d o w la n e . O d le w y  ż e liw n e  te c h n ic z n e  d o  8  to n . Ś ru b y , n lty , g w o ź d z ie . L in y  
s ta lo w e  I d ru ty . T a r c z e  k a rb o r u n d o w e  s z li f ie re k le . S ia tk i f i l tra c y jn e . W s z e lk ie g o  
ro d z a ju  s z c z e liw a . S z k ło  w o d n e  I Iz o la c je  w o d o o d p o rn e . S p rz ę t  p o m o c n ic z y .

GDYNIA, ul. świętojańska 53, tel. 2 2 3 -6 2

S z . ą § b y Bałtycka Spółka Rybna
o k ie n n e ,  wysta­
wowe, g ię te ,  (ce- 
lindryczne), o rna­
mentowe, druto­
we, o k r ę t o w e  i 
( i l u m i n a t o r y )

samochodowe
Lustra — gablotki 
Kit p o k o s t o w y  
Kit miniowy 1 gat

Sp. z o. o.
G D Y N I A
P o r t  P y b a c k i  

T el. 2 2 3 - 8 0

Ś l e d z i e ,  r y b y  ś w i e ż e ,  wędzone 
w ł a s n e  p o ł o w y

S z l i f i e r n i a  S z k ł a  i L u s t e r

M a tu s ze k  i  S a m a r d a k
S p. z o. o.

G D Y N I A ,  ul. Świętojańska 130
-w  Tel. 216-21 

O D D Z IA Ł :

G d a ń s k  - O ru n ia , PI. Kolejowy 3. |

Iow.dla Połowów I Przemyślu RYbnogo 
P O L A R I S

S p ó łk a  z  o g r a n i c z o n ą  o d p o w ie d z ia ln o ś c ią

Adres telegraficzny'„RjołL A R l S" 
Gdynia. PI. Kaszubski^ Tel. 216-66

O d d zia ły : K A H L B E R G , T O L K M IC K O , S R E O N IE W O

RYBY MORSKIE i SŁODKOWODNE
z  w ł a s n y c h  p o ł o w ó w  

w stanie ś w i e ż y m  i p r z e t w o r a c h
Wy s y ł k a  w gł ąb k r a j u

H U R T P O L
Food and colonia/ 

products

p o l e c a  p o  c e n a c h

GDYNIA, ul. Świętojańska 39, 
Ł Ó D Ź ,  ul. Piotrkowska 22, 
LUBLIN,  ul. Lubartowska 8, 

h u r t o w y c h

telefon 272-02 
telefon 218-05 
telefon 23-61

ARTYKUŁY SPOŻYWCZO - KOLONIALNE
Sprzedaż  wyłqcznie dla s k l e p ó w d e t a l i c z n y c h


