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Perspektywy rozwojowe przemysłu stoczniowego
w Polsce

Struktura lne znaczenie przemysłu stoczniowego

A. ZNACZENIE STRUKTURAL
NE STOCZNI DLA ŻEGLUGI

jest niewątpliwie olbrzymie i da 
się podzielić na kwestię budowy 
floty handlowej wzgl. jej odno
wienia i kwestię stałego utrzy
mania jej stanu technicznego i 
jej gotowości do pracy.

Rozbudowa jakiejkolwiek że
glugi wymaga zorganizowania 
podstawy rozwojowej we włas
nym przemyśle stoczniowym i 
trudno sobie wyobrazić dużą flo
tę handlową całkowicie zakupio
ną lub zbudowaną za granicą, 
jest to w zasadzie możliwe. 
Uzależnienie budowy floty od 
własnych stoczni jest bardzo du
że, lecz winno ono objawiać się 
w granicach słusznych, tzn. je
żeli istnieją w danym kraju do
stateczne możliwości rozwinię
cia przemysłu stoczniowego i je
żeli w zasadzie może on oprzeć 
się współzawodnictwu obcych 
ośrodków.

Można naszą flotę handlową 
postawić jako przykład floty 
stworzonej bez własnych stocz
ni i może na upartego rozwinę
łaby się ona do owych postulo
wanych 300 czy 400 tysięcy ton 
rejestrowych brutto, lecz nie 
trzeba uzasadniać z jaką działo
by się to szkodą dla finansów i 
gospodarki narodowej. Taki spo

sób rozbudowy floty nie mógłby 
być zapewne usprawiedliwiony 
korzyściami jej posiadania.

Coprawda w okresie obecnej 
pośpiesznej odbudowy floty w 
wielu państwach po stratach 
wojennych, widzimy bardzo róż
ne drogi dojścia do tego celu.

W. Brytania nie tylko odbudo
wuje swą flotę we własnych 
stoczniach, lecz buduje duży to
naż na zamówienia obce. W 
okresie wojny uruchomione by
ły stocznie, które przed wojną 
już -były nieczynne, a po wojnie 
biorą one jeszcze udział w ol
brzymim programie produkcyj
nym, który sięga 4 milionów 
BRT rocznie.

Francja nie czeka na całkowi
tą odbudowę swego, poważnie 
zniszczonego przemysłu okręto
wego i buduje wielką część 
swego programu trzyletniego w 
stoczniach brytyjskich i wielu in
nych.

Szwecja wysunęła się na przo
dujące miejsce, budując dla sie
bie i obcych z portfelem zamó
wień, wypełnionym na parę lat 
najbliższych. Powstała tam na
wet przed rokiem nowa duża 
stocznia.

W czasokresie obu wielkich 
wojen zaszły różne przemiany w 
światowym budownictwie okrę
towym, jeśli chodziło o jego ko

niunkturę rozwojową. Żegluga 
światowa doznawała stałego 
wzrostu od początku naszego 
wieku do wybuchu pierwszej 
wojny. Wzrost ten wyrażał się 
średnią cyfrą 4°/o rocznie, był to 
stały wzrost zapotrzebowania 
nowego tonażu na skutek roz
woju handlu morskiego, a dla 
przemysłu stoczniowego był to 
wzrastający „cykl handlu“ . Re
nowacja floty na skutek przekro
czenia granicy wieku przez stat
ki była zjawiskiem raczej ubocz
nym i postępowała równomier
nie.

Wielkie straty w tonażu na 
skutek I-ej wojny światowej 
wywołały niejako nowy „cykl 
odbudowy“ , wielki program, 
który przez trzy następne lata 
przeciążał stocznie pracą.

Jednak stocznie w dalszym 
okresie powojennym napotkały 
spadek wzrostu rozbudowy to
nażu światowego. Od roku 1922 
do 1929 wzrost ten ograniczył 
się razem do 8%. Ponadto woj
na rozwinęła poważnie technikę 
okrętową i warunki bezpieczeń
stwa na morzu, co, aczkolwiek 
ogólnie bardzo korzystne, spo
wodowało spadek zapotrzebowa
nia nowego tonażu. W okresie 
międzywojennym widzimy więc 
wahania koniunktury dla stoczni 
i w zależności od spadku „cyklu



odbudowy“  i skoków „cyklu han
dlu“ , które się na siebie niejako 
nakładały, powodując m. innymi 
deoresję w latach 1931 —35.

Druga wojna światowa po
nownie zrobiła wielki wyłom w 
tonażu światowym i oto znów 
stocznie wszystkich państw mor
skich mają swój „cykl odbudo
wy“ , wielką koniunkturę jeszcze 
na lat parę. Czy jednak normal
ny „cykl handlu“ zacznie absor
bować stocznie dostatecznie — 
należy wątpić. Mamy dalszy po
stęp techniczny, niespotykany 
przed wojną. Budowane obecnie 
liniowce towarowe często prze
wyższają nowoczesną i staran
nie przemyślaną budową i szyb
kością dawnieisze liniowce pa
sażerskie. Ostatnie szwedzkie 
motorowce „Scattle“ i Nimbus“ 
rozwijają szybkość roboczą do 
19 węzłów — to właściwie wię
cej niż nasz „Batory“ .

Takie statki nieprędko będą 
musiały być zastąpione przez 
nowe i ten postęp znów musi 
zredukować zapotrzebowanie 
pracy stoczni.

Wybitny znawca spraw bu
downictwa okrętowego Sir Amos 
L. Ayre, określa światową zdol
ność produkcyjną stoczni ° na 9 
milionów BRT rocznie. Z dru
giej strony przy utrzymaniu to
nażu światowego w granicach 
80 milj. BRT należy przyjąć 
średnie zapotrzebowanie nowe
go tonażu na około 2,5 milj. 
BRT rocznie, a więc przeszło 
trzykrotnie mniejsze niż możli
wości produkcyjne. Oczywiście 
cyfra ta dozna wielu wahań od 
1 — 4 milj. BRT zależnie od 
fluktuacji „cyklu odbudowy“  i 
„cyklu handlu“ , lecz w konklu
zji twierdzi Sir Amos Ayre, cze
ka nas ostra konkurencja za
równo w budownictwie okręto
wym, jak i żegludze, ostrzejsza 
niż przed rokiem 1939. Aczkol
wiek prawidłowe przewidywanie 
jest w chwili obecnej zbyt trud
ne, jedno jest pewne, że stocz
nie światowe muszą być przygo
towane na przyjęcie tego cięż
kiego okresu przez osiągnięcie 
najwyższej wydajności w każ
dej dziedzinie pracy, jest to po
niekąd kwestia ich życia.

Wszystko jednak przewiduje
my na nieco dalszą przyszłość.

Znaczenie przemysłu stocznio
wego dla żeglugi wystąpiło ja
skrawo obecnie, kiedy pomimo 
wyścigu budowy nowych jedno
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stek, żegluga światowa wciąż 
nie jest dostatecznie uzupełnio
na. Ponadto następują pewne 
przesunięcia w potencjale tran
sportowym poszczególnych flot, 
gdyż państwa poprzednio mało 
aktywne w transporcie morskim 
dziś dążą do przewozu własny
mi statkami do 50°/o swego im
portu i eksportu. Tracą na tym 
oczywiście stare państwa mor
skie, których floty zaspakajały 
potrzeby innych, np. flota brytyj
ska wynosiła w roku 1939 około 
26% światowej, dziś wynosi 
około 20%, widzimy natomiast 
powstawanie floty szwajcarskiej 
i to drogą zamówień nowych 
statków.

Przechodząc do stoczni pol
skich, musimy podkreślić zasad
nicze różnice w stosunku do ob
cych w zakresie rozwoju i mo
żliwości produkcyjnych, a także 
odmiennych założeń pracy, wy
nikających z gospodarki plano
wej oraz ekspansji handlu mor
skiego. Wydaje się, że szeroka 
rozbudowa naszej floty handlo
wej nie ma obecnie żadnych 
szans zagranicą, gdyż zarówno 
ze względów finansowych, jak i 
przemysłowo-gospodarczych jest 
to, poza pewnymi wyjątkami, 
nieracjonalne, nie biorąc już na 
wet pod uwagę trudności na sku
tek wahań nastrojów politycz
nych i obciążenie obcych stoczni 
własnymi zamówieniami.

Jest zbyt wiele zmiennych 
czynników na rynku międzyna
rodowym, żeby oparcie na nich 
naszego planu gospodarczego na 
odcinku żeglugi było możliwe 
bez dużego ryzyka.

Jednolite ujęcie planu dla że
glugi i stoczni przy ścisłej współ
pracy obu tych odcinków, może 
zapewnić wykonanie programu 
morskiego i tu właśnie przemysł 
stoczniowy ma dla żeglugi zna
czenie kapitalne. Racjonalne roz
wiązanie problemu naszego to
nażu nastąpić może na tere
nie wewnętrzno-krajowym, przy 
czym wyjątkiem będą tylko wy
padki szczególnie trudnych ty 
pów statków specjalnych, któ
rych budowa może być uplaso
wana w stoczniach zagranicz
nych, względnie jeśli pewne wy
tyczne rozwojowe żeglugi, wy
magać będą niezwłocznego ob
sadzenia pewnych linii przez to
naż nabyty na najkrótszej dro
dze. Nawet w naszych warun
kach musi obowiązywać zasada

słusznych i ekonomicznie uza
sadnionych granic uzależnienia 
rozbudowy floty od przemysłu 
krajowego. Granice te jednak w 
naszych warunkach obejmują 
praktycznie prawie cały zakres 
budowy statków handlowych.

Znajduje to swój wyraz w ra
mowym programie na lat pięć, 
który niedawno został zdefinio
wany przez Ministerstwo Żeglu
gi. Pian ten obejmuje nieomal 
wszystkie typy i wielkości stat
ków, wyjątek stanowią w zasa
dzie tylko duże tankowce jako 
typ w obecnej chwili jeszcze za 
trudny do budowy w kraju, a po
nadto potrzebny niezwłocznie, 
oraz kilka drobniejszych jedno
stek.

Tak więc w budowie naszego 
tonażu, stocznie nasze mają dla 
żeglugi znaczenie zupełnie za
sadnicze, jako tworząca się ba
za rozwojowa.

Dalej rola stoczni w operacji 
odnowienia tonażu przestarzałe
go jest równie poważna. W tym 
bowiem wypadku zadanie jest 
uproszczone, ponieważ potrzeby 
linij funkcjonujących a także 
odpowiednie typy i ilości stat
ków są łatwe do ustalenia. Naj
istotniejsza jest jednak możli
wość przedwczesnego zaplano
wania operacyj renowacyjnych, 
co pozwoli stoczniom gładko 
wprowadzić je do swego planu 
produkcyjnego i zapewnić sobie 
dostawy maszyn i materiałów.

Ten odcinek przypaść powi
nien całkowicie własnemu prze
mysłowi stoczniowemu do wy
konania, a zatem i tu widzimy 
kapitalne znaczenie tego prze
mysłu dla żeglugi.

Nie wolno nam pominąć od
rębnej dziedziny rybołówstwa 
morskiego, dla którego przemysł 
stoczniowy dostarczyć musi 
przynajmniej części tonażu 
większego. Początek został zro
biony przez zawarcie umowy o 
budowę pierwszego trawlera 
oraz przewidziane serie dużych 
kutrów (lugrów) rybackich w la
tach 1949 i 1950. Sądzimy, że 
pc pierwszym zaspokojeniu po
trzeby tonażu dla połowów dale
komorskich drogą zakupów, co 
dało konglomerat typów i war
tości niejednokrotnie dość wąt
pliwych, rybołówstwo nasze 
oprze się na stoczniach, docenia
jąc zalety przemyślanej, progra
mowej budowy statków opty
malnych dla naszych warunków.



Stawiając zasadę rozwoju 
stoczni przede wszystkim dla 
potrzeb wewnętrzno-krajowych, 
przeprowadzimy próbę szacun
kowego ujęcia, przewidywanego 
zapotrzebowania tonażu, prze
ciwstawiając mu zakres możli
wości produkcyjnych przemysłu 
stoczniowego.

Opierając się na poprzednich 
dyskusjach i autorytatywnych 
wypowiedziach, przyjmujemy 
górną granicę tonażu naszej flo
ty handlowej na 300 tysięcy BRT 
jako najniższy i odejmujemy to
naż pełnomorski obecnie posia
dany w wysokości około 160 ty
sięcy BRT. Od pozostałych do 
wybudowania 140 tysięcy BRT 
°djąć należy tonaż wysoko wy
specjalizowany do ulokowania 
za granicą w ilości okrągło 20 
tys. BRT, zatem dla własnego 
przemysłu stoczniowego pozo
staje około 120 tys. BRT. Tyle 
tonażu nowego.

Następnie ujmiemy szacunko
wo potrzebny tonaż renowacyj
ny, przyjmując ,20-letnią amor
tyzację statków.

Już obecnie mamy w stanie 
naszej floty 16 jednostek o wie
ku przynajmniej 20 lat, z czego 
niektóre sięgają wieku 40, a na
wet ponad 50 lat. Po latach dzie
sięciu będzie takich jednostek 
powyżej 30-tu o tonażu około 
100 tys. BRT.

Otrzymujemy więc łączną cy
frę szacunkową dla nowej bu
dowy i renowacji floty — około
220.000 BRT, co odpowiada 
okrągło łącznej nośności 330.000 
t. dw.

W programie dziesięcioletnim, 
stocznie musiałyby wybudować 
tylko dla właściwej żeglugi po
33.000 t. dw. rocznie. Do tego 
dodać musimy potrzeby rybołów
stwa z cyfrą orientacyjną 18.000 
<• dw. oraz żeglugi kabotażo
wej około 6.000 t. dw. Ponadto 
uwzględniając zapotrzebowanie 
portów na_ holowniki, tabor po- 
głębiarski itp. oraz prostsze jed
nostki wojenne i pomocnicze do
rzucić wypada dalsze 6 000 t.dw.

Zestawiając wszystkie cyfr 
otrzymujemy obciążenie wła 
n)ch Stoczni, wyrażające s 
cyfrą 36.000 t. dw. rocznie 
programie dziesięcioletnim.

Przechodzimy z kolei c 
Ci reslenia zdolności produkcy 
n e J stoczni polskich, któryc 
przepustowość zależna jest c 
posiadanych urządzeń kapita

nych — ilości i przepustowości 
pochylni. Tu orientację daje 
nam ramowy plan produkcji, 
obejmujący w latach kolejnych 
następujący tonaż dw. wodo
wanych statków:

1948 — ca 5.000 t. dw.
1949 — ca 20.000 t. dw.
1950—‘oa 27.000 t. dw.
1951, — ca 40.000 t. dw.

dalsze lata do 60.000 t. dw.
Cyfra 60.000 t. dw. jako gra

nica rocznej zdolności produk
cyjnej naszych stoczni była po
stulowana na podstawie obec
nych możliwości technicznych 
z uwzględnieniem skromnego 
doinwestowania i była ona pot
wierdzona w wyniku ekspertyz 
specjalistów zagranicznych, jed
nak potencjał stoczni w terenie 
i urządzeniach powinien w zasa" 
dzie dopuścić do podwojenia tej 
cyfry przy ich medernizacji tech
nicznych i organizacyjnych.

Zestawiając cyfry wyżej poda
ne widzimy, że wykonanie zało
żonego programu budowy nowe
go tonażu dla naszej żeglugi 
mogłoby nastąpić w terminie 
nieco krótszym niż 10 lat, a wy
konanie średniej rocznej 36.000 
t. dw. nastąpić może już na 
przełomie lat 1950/51.

Dalsze wykorzystanie zdol
ności produkcyjnych w grani
cach 10—20.000 t. dw. rocznie 
wkracza na odcinek działalności 
eksportowej przemysłu stocznio
wego, o czym dalej.

Jeśli chodzi o żeglugę, to po
zostaje do omówienia nader po
ważna dziedzina jej ścisłej 
współpracy z przemysłem stocz
niowym, mianowicie remonty 
statków.

Każda flota musi być stale 
utrzymana w zdolności do ruch
liwej i ciężkiej pracy, a statek 
jest organizmem wymagającym 
stałej opieki, która rozciąga się 
nad nim jeszcze w czasie budo
wy, prowadzonej pod nadzorem 
towarzystwa klasyfikacyjnego. 
Dalsze, stałe dokowania, odno
wienia klasy i bieżące naprawy, 
nie mówiąc już o awariach, de
cyduje o rozciągłości i spraw
ności pracy statku i warunkują 
prospekcję floty jako instru
mentu handlu morskiego.

Konieczność posiadania włas
nych baz remontowych, zdol
nych do wykonywania najpo
ważniejszych prac nie wymaga 
uzasadnienia i tu przemysł stocz

niowy ma nawet większe zna
czenie strukturalne dla żeglugi 
niż na odcinku budowy nowych 
statków.

Koniunktura powojenna w 
dziale remontów i przebudowy 
statków pozostaje nadal wysoka 
na całym świecie.

Z jednej strony pośpiech i za
kres prac dla doprowadzenia do 
porządku zdezelowanego wzgl. 
przebudowanego dla celów woj
ny tonażu, z drugiej zaś nawał 
nowych zamówień na stocz
niach, wytworzyły zatory w re
montach i stałe spóźnienia wy
konania terminów. Cały szereg 
dużych linij żeglugowych do 
dziś nie może wprowadzić 
swych statków do ruchu, 
zwłaszcza w tonażu pasażer
skim, którego brak na głównych 
szlakach świata jeszcze wciąż 
bardzo duży.

Na tle tych trudności, pogłę
bionych przez wąskie gardła w 
dostawie materiałów i kompli
kacje dewizowe, nie sądzimy, 
by żegluga nasza mogła obejść 
się bez stoczni polskich, mimo 
szeregu „chorób dziecięcych“ , 
przez które stocznie przejść mu
szą. W ciągu dwóch lat stocznie 
wykonały naprawy na statkach 
krajowych w ilości okrągło 900. 
Odnowiono klasę wielu statków, 
co było szczególnie trudne po 
okresie wojennych trudów i za
niedbań, oraz wykonano kilka 
remontów na miarę europejską 
(„Sobieski“ , „Kraków“ , „W ar
ta“ ). Dziesiątki wraków odbudo
wano i uruchomiono liczne jed
nostki portowe, rybackie i t.d.

Cała flota polska przeszła 
generalny przegląd na stocz
niach i została postawiona w 
poprawnym stanie do pracy 
kosztem potężnego wysiłku.

n

B. ZNACZENIE PRZEMYSŁU 
STOCZNIOWEGO DLA PORTU 

1 MIASTA.
Atrakcyjność dużego portu 

dla obcych statków polega poza 
dobrą organizacją całego apara
tu przeładunkowego, wszelkimi 
ulgami i innymi udogodnieniami, 
również na możliwości dokona
nia napraw, co często musi być 
przez statki wykorzystane. Okrę
ty szukają w porcie siedliska 
doków, dźwigów i warsztatów 
naprawczych, które zapewniłyby 
ciągłość pracy statku lub moż
ność powrotu do Ojczyzny po 
doznanej awarii.
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Nie wszędzie, gdzie są duże
stocznie, powstaje duży port, 
lecz w dużym porcie powstają 
niezawodnie stocznie remon
towe.

Goteborg ma największe 
stocznie szwedzkie, Newcastle 
on Tyne ma ich kilka, podobnie 
jak Rotterdam, Kopenhaga, Ant
werpia czy Genua.

Nie tylko możliwości napraw
cze obcych statków są ważne, 
lecz samo życie portu wymaga 
istnienia stoczni, by utrzymać w 
ruchu liczny tabor pogłębiarski, 
holowniczy i pomocniczy por
towy.

Rola stoczni polskich zaryso
wała się dobitnie, gdy przystępu
jemy do pogłębienia części portu 
w Szczecinie i małych portów, 
dla ich uruchomienia. W chwili 
obecnej remont taboru czerpal
nego nabrał kapitalnego znacze
nia i na zlecenie Ministerstwa 
Żeglugi ma być wykonywany 
jako praca uprzywilejowana i 
terminowa. Tu więc niemal sa
mo istnienie portu uwarunkowa
ne jest istnieniem stoczni, która 
musi za wszelką cenę dać ów 
instrument pogłębiarski, a na
wet dobudować potrzebne sza- 
landy.

Nie należy ponadto zapomi
nać, że stocznia jest równo
cześnie nie dużym warsztatem 
mechanicznym w porcie, który 
naprawi dźwigi, mosty, kon
strukcje magazynów, dostarczy 
odlewów, urządzeń elektrycz
nych i wielu innych. Stocznia 
utrzymuje stałe pogotowie tech
niczne, znajduje się na miejscu 
i zawsze podtrzyma wysiłki por
tu, gdzie może to zrobić, a prze
cież każda pora roku narzuca 
swoje specyficzne zadanie tech- 
niczno-konserwacyjne całemu 
aparatowi portowemu.

Podobną rolę spełni przemysł 
stoczniowy w stosunku do mia
sta portowego, lecz nie tylko na 
tym polega jego znaczenie na 
tym terenie. Istnienie jego oce
nić musimy z wielu przyczyn. 
Przede wszystkim korzyści, wy
nikające dla miasta z tytułu po
siadania ciężkiego przemysłu: 
wpływy bezpośrednie do kasy 
miejskiej oraz poważne środki 
finansowe rozprowadzane przez 
przemysł stoczniowy wśród 
tysięcy swych pracowników. 
Wpływy z tytułu wielu rodzajów 
usług, które daje samo miasto 
wzgl. jego mieszkańcy. Dalej

korzyści pośrednie na skutek lo
kowania się i powstawania licz
nych gałęzi przemysłu pomoc
niczego i rzemiosła dla potrzeb 
stoczni, która jest niezawodnym 
konsumentem ich produkcji, a 
nawet woli w zasadzie więk
szość swych potrzeb złożyć na 
poddostawcę i tym różni się od 
innvch przemysłów.

Gdańsk, jest u nas czołowym 
ośrodkiem stoczniowym, które 
zatrudniają tu okrągło 5000 pra
cowników, co oznaczałoby do
25.000 mieszkańców bezpo
średnio opierających swe istnie
nie na stoczniach. Jest to poważ
ny odsetek ludności miasta, lecz 
mimo to więź przemysłu okrę
towego z miastem jest bardzo 
nikła. Miasto wydaje się wciąż 
być mało zainteresowane w 
usunięciu trudności, na jakie 
napotykają stocznie w związku 
z powiększeniem stanu za
trudnienia. Dziś sprawa uloko
wania pracowników w odpo
wiedniej bliskości stoczni jest 
pozbawiona widoków powodze
nia. Narazie tylko nasi planiści 
przewidują osiedla dla tego prze
mysłu, ale to dalsza przyszłość. 
Tymczasem pracownicy jeżdżą 
nawet z poza Gdyni, b. wielu 
jeździ z Sopot, Oliwy, Jelitko
wa, obciążając i tak szczupłe 
środki komunikacyjne. Podobnie 
jest w dziedzinie usługowej i 
rekreacyjnej, kulturalnej i in
nych. Potrzebne są decyzje po
ważnych przesunięć ludnościo
wych w zespole GD z uwzględ
nieniem istnienia tu dużych 
stoczni, a przede wszystkim 
trzeba przełamać obojętność ze 
strony miasta.

C. ZNACZENIE STOCZNI DLA 
PRZEMYSŁÓW ZAOPATRU

JĄCYCH.
polega na tym, że stocznia jest 
właściwie wielką montownią, 
która posługuje się wieloma wy
robami gotowymi i półfabryka
tami różnorodnych gałęzi prze
mysłu, to też przemysł okręto
wy z trudem pozostaje tani, 
gdzie brak jest rozległego za
plecza dostaw.

Problem materiałowy zawsze 
wywiera na rozwój stoczni de
cydujący wpływ i często był on 
główną przyczyną kryzysów 
lub dużych trudności mimo wy
sokiego poziomu technicznego 
stoczni. Dziś problem ten wy
stępuje w poważnej formie we

Włoszech, niwecząc wysiłki wy
korzystania pierwszorzędnych 
stoczni w dobie wielkiej ko
niunktury. Jest on również po
wodem trudności stoczni holen
derskich, a nawet skandynaw
skich.

Z drugiej jednak strony pow
stanie i rozwój przemysłu stocz
niowego pociąga za sobą roz
wój szeregu przemysłów po
mocniczych, bądź przez duże 
wymagania jakościowe ich wy
robów, bądź też wzbudza zapo
czątkowanie nowych działów 
produkcji. Kraje o dużym prze
myśle stoczniowym mają po
tężnie rozwinięte przemysły po
mocnicze. pracujące niemal wy
łącznie dla budowy statków. 
Można przytoczyć przykłady 
wielkich fabryk maszyn, silni
ków, urządzeń elektrycznych, 
wind lub chłodni, fabryk zna
nych na całym świecie.

Chłonność przemysłu okręto
wego jest olbrzymia, a narzu
cone warunki odbiorcze podno
szą jakość wyrobu, otwierając 
przemysłom pomocniczym moż
liwości eksportowe na poziomie 
światowym.

Przede wszystkim dotyczy to 
wyrobów hutniczych, które sta
nowią podstawę budowy stat
ku. Stal okrętowa odpowiadać 
musi przepisom wytrzymałościo
wym klasyfikacji i jeśli dziś 
szereg hut polskich został uzna
ny przez Lloyd‘s Register, jako 
pełnowartościowi dostawcy, to 
ma to znaczenie dla całego 
gospodarstwa narodowego, któ
re musi czerpać zyski z ekspor
tu tego, dziś wielce pożądanego 
w Europie, materiału.

Na drugim miejscu stoi prze
mysł maszynowy, któremu bu
downictwo okrętowe stawia 
olbrzymie wymagania. Maszy
ny napędowe i pomocnicze, jak 
zespoły elektryczne, wszelkie 
pompy, sprężarki, chłodnie oraz 
kotły, skraplacze i inne urządze
nia, pracujące w trudnych “ wa
runkach na morzu, muszą być 
niezawodne i podlegają specjal
nym przepisom budowy i nad
zoru w pracy. Dostawa tych 
maszyn daje odpowiednią mar
kę wytwórcy.

Nie sposób wymienić tu 
_ wszystkich gałęzi przemysłu po
mocniczego, lecz gdy powiem, 
że od ciężkiej blachy na stępkę 
do serwetki i widelca musi on



wszystko dostarczyć na statek, 
staje się jasne znaczenie bu
downictwa okrętowego dla za
plecza kraju.

W tym właśnie kryje się du
ża rentowność pośrednia tego 
przemysłu i jego wpływ na ży
cie gospodarcze poza właściwą 
produkcją statków. Rentowność 
pośrednia może być tak ko
rzystna, że dla jej zwiększenia 
celowo zrzec się móżha ren
towności buchalteryjnej stoczni 
w pierwszym okresie ich istnie
nia.

Dziś zagadnienie stali okręto
wej uważać możemy za niemal 
rozwiązane w naszym kraju i 
niezadługo będzie to zapewne 
przedmiot zazdrości krajów du
żo potężniejszych przemysłowo.

O wiele trudniej będzie z bu
dową licznych rodzajów ma
szyn dla potrzeb stoczni. Pierw
szy krok został zrobiony, ale nie 
prędko jeszcze przemysł krajo
wy stanie się uniwersalnym do
stawcą. Problem ten nie może 
byc rozwiązany bez uruchomie
nia specjalnej fabryki o dużym 
zakresie produkcji maszyn.

Dalsze trudności widzimy w 
dostawach specjalnego sprzętu 
nawigacyjnego, farb specjal
nych, lin i łańcuchów oraz pew
nych odlewów (i innych wyro
bów o typie morskim.

Zamierzona rozbudowa floty 
stosownie do omówionego pla
nu wraz z działalnością remon
tową stoczni pozwala określić 
roczną konsumcję stali i odle
wów na około 20.000 ton. Prze
widujemy również budowę stat
ków wzgl. kadłubów na obcy 
rachunek, co powiększyć może 
konsumcję stali o dalsze 8—
10.000 ton. W wyrobach me
chanicznych konsumcja wynie
sie 4—5.000 ton rocznie, licząc, 
że wszystkie maszyny będą już 
zbudowane w kraju.

Widzimy więc, że znaczenie 
przemysłu stoczniowego nie po
lega na cyfrach ilości materia
łów i maszyn, wchłoniętych, lecz 
na ich poziomie jakościowym i 
wartości. Materiały te zlane w 
wysokowyspecjalizowany wyrób, 
jakim jest statek, może być 
przedmiotem eksportu najbar
dziej korzystnego.

STOCZNIE POLSKIE W BASE
NIE BAŁTYKU.

Gdy poruszyłem kwestię dzia
łalności eksportowej naszego 
przemysłu okrętowego, jo cie
kawe będzie zestawienie jego 
możliwości wytwórczych z in
nymi ośrodkami sąsiednimi. Bie
rzemy tu pod uwagę przemysł 
okrętowy Szwecji, Norwegii, 
Danii i Finlandii. Obraz basenu 
bałtyckiego nie będzie kom
pletny, gdyż nie są znane cyfry 
potencjału stoczni bałtyckich 
Związku Radzieckiego, które 
bardzo ucierpiały na skutek 
wojny i obecnie są w stadium 
odbudowy. Również nie da się 
obecnie określić zdolności wy
twórczych stoczni obszaru Nie
miec, jeśli podejmą one pro
dukcję.

Poniższe zestawienie ilości 
pochylni i rocznej zdolności pro
dukcyjnej nie uwzględnia stocz
ni drobnych i daje cyfry okrągłe, 
orientacyjne.

Dla Polski przyjęto zamie
rzoną zdolność produkcyjną 60 
tys. t. dw.

Państwo

Szwecja
Dania
Norwegia
Finlandia
Polska

Razem Bałtyk

Na pierwszym miejscu stoi 
Szwecja, (która dziś zajmuje 
drugie miejsce w produkcji to
nażu na świecie po W. Brytanii), 
buduje ona też stosunkowo naj
większe statki, mając wysokie 
obciążenie średnie 1 pochylni. 
Dalej Dania i Norwegia, o zbli
żonym potencjale, lecz Dania bu- 
duje większe na ogół. jednostki 
mz Norwegia. Zdalność produk
cyjna Finlandii jest o wiele 
mniejsza od poprzednich, lecz i 
a nie jest zapewne dziś wyko

rzystana. J
Porównanie naszych stoczni 

z terenowo równorzędnymi w 
Szwecji czy Danii wykazuje, że 
przyjęta zdolność produkcyjna 

. tys. t. dw. rocznie jest u nas 
nieproporcjonalnie niska. Winna 
ona być rzędu 120 — 150 tys.

Ilość
pochyln i

Rocana 
zdolność 

p ro d u kc ji 
ton dw.

37 600.000 t. dw.
17 225.000 „
24 200.000 „
15 75.000 „
8 60.000 „

101 1.160.000 t. dw.

Średnie 
roczne 

obciążenie 
1 pochylni

16.000 t. dw.
13.200
8.300
5.000
7.500

>>
>>

))

11.500 t. dw. 
pochylnie

ton przy możliwościach, które 
zapewnią nam ilość pochylni i 
rozległy teren uzbrojony we 
wszelkie instalacje. Tu dobitnie 
objawiają się nasze braki wypo
sażenia no i mała wydajność. 
Inna zupełnie kwestia, czy do
prowadzenie naszych stoczni do 
tego potencjału jest celowe i 
czemu ma ono służyć.

Obecnie Polska ze swymi po
chylniami i 60.000 t. dw. stoi 
wobec potężnego potencjału łącz
nego 93 pochylni i 1.100.000 t. 
dw. rocznie. Tu — nowa gałęź 
przemysłu, brak sił fachowych, 
maszyn i doświadczenia. Tam — 
rutyna, tradycja, najwyższy po
ziom techniczny i wyposażenie.

Czy wobec tego może istnieć 
jakieś znaczenie polskiego prze
mysłu stoczniowego w basenie

bałtyckim i czy możemy wyjść 
na ten teren jako dostawca no
wego tonażu?

Odpowiedź oprzeć musimy na 
pewnych walorach u nas i pew
nych brakach u naszych sąsia
dów, ale na wstępie musimy 
obiektywnie stwierdzić, że nie 
przedstawiamy właściwie żadnej 
konkurencji dla nich i nie może
my pretendować do większego 
znaczenia strukturalnego na tym 
terenie.

Tym nie mniej wydaje się, że 
możemy przeciwstawić nasze 
mocne pozycje, które z biegiem 
czasu będą nawet mocniejsze i 
mogą być dla obcego armatora 
atrakcyjne. Przede wszystkim 
posiadamy podstawowy materiał 
— stal okrętową i produkcja jej 
u nas musi iść coraz sprawniej.
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To jest rzecz, której nam mogą 
sąsiedzi zazdrościć, gdyż znane 
są ich trudności materiałowe. 
Dziś stocznie duńskie i norwe
skie z trudem zdobywają stal ze 
Stanów Zjednoczonych i W. Bry
tanii — otrzymują ją z opóźnie
niem i nie są w stanie wykorzy
stać swego potencjału produk
cyjnego. Szwecja odczuwa silnie 
brak stali okrętowej, gdyż pro
dukuje jej za mało i również im
portuje.

Dalej problem rąk roboczych:
■— my i oni mamy z tym trud
ności, lecz my dlatego, że nie 
mamy kadr robotników wykwa
lifikowanych, chociaż ludzi nie 
brak; oni zaś dlatego, że brak 
im potrzebnych rąk do pracy. 
Ostatnio wielkie stocznie-szwedz
kie sprowadziły robotnikjw wło
skich, inne zaś przemysły spro
wadziły Węgrów. My będziemy 
tworzyć nowych fachowców i 
ten brak wyrównamy w stosun
kowo krótkim czasie 3 — 5 lat, 
poto nawiązaliśmy współpracę z 
zagranicą. Następnie problem 
kosztów robocizny zarysowuje 
się zasadniczo korzystnie dla 
nas, gdyż już dziś nie jesteśmy 
w zasadzie drożsi od innych, a

będziemy raczej zawsże tańsi, 
ponadto pracujemy z zapałem i 
nie znamy takich instytucji jak 
pięciodniowy tydzień. Naszym 
niedomaganiem jest brak ruty
ny, braki organizacyjne i mała 
wydajność każdego pracownika, 
ale to właśnie musi się polepszać 
i przestanie ciągnąć w górę ko
szty produkcji.

Jesteśmy również w tyle pod 
względem wyposażenia stoczni 
w nowoczesne maszyny, dźwi
gi i instalacje, ale to kwestia ich 
zainwestowania i stopniowo rów
nież zostanie zrealizowana do 
racjonalnego w naszych warun
kach poziomu. Oddalimy się 
stopniowo od dzisiejszego pry
mitywu i potencjał nasz wzroś
nie automatycznie.

Wywody powyższe nie mają 
na celu fałszywych wniosków, 
że możemy konkurować ze sta
rymi ośrodkami budownictwa 
okrętowego na Bałtyku, ani że 
stocznie nasze niezadługo zrów
nają się z takimi zakładami jak 
Eriksberg, Kockum czy Gotawer- 
ken, lecz możemy sobie obiecy
wać pewne realne możliwości 
eksportowe, gdyż mamy szanse

przyciągnięcia armatorów ob 
cych dzięki terminom dostawy 
krótszym niż gdzieindziej, na
wet przy naszych obecnych trud
nościach oraz naszym możliwo
ściom materiałowym. Niezależ
nie od nowej budowy mamy tu 
możliwości remontowe, które 
mogą być atrakcyjne.

Wszystko to ma widoki przede 
wszystkim przy wykorzystaniu 
przez nas obecnej koniunktury, 
gdyż wraz z jej zmierzchem 
czeka nas nader ciężka walka 
konkurencyjna, która będzie 
udziałem wszystkich stoczni na 
świecie, lecz i tu nasze nasta
wienie na zaspokojenie potrzeb 
wewnętrzno-krajowych pozwoli 
na wykorzystanie większości po
tencjału produkcyjnego, a w 
okresie depresji mamy jeszcze 
pole do działania dla naszej za
niedbanej żeglugi śródlądowej.

No i jeszcze jedno: my może
my wypracować sobie pewne 
miejsce wśród ośrodków stocz
niowych Bałtyku, jak wyrobili
śmy je sobie wśród jego portów 
i w żegludze, bo bardzo chcemy 
sobie to miejsce wyrobić, a to 
już dużo znaczy.

Dr TADEUSZ HEJNAR.

Zagadnienia tranzytowe naszych portów w świetle

Zawieszona na chwilę po usta
niu działań wojennych w roku 
1945 konkurencja portów o zdo
bycie dla siebie jak największej 
ilości przeładunków, odżyła 
ostatnio z całą siłą i natarczy
wością. Świadczy to dodatnio o 
wzmożonym ruchu handlowym, 
a nadto jest dowodem, jakie ko
rzyści daje przeładunek w por
tach. Z natury rzeczy zabiegi 
portów o uzyskanie przeładun
ków dla własnego najbliższego 
zaplecza nie są tak intensywne 
jak dla obcych i dalszych ośrod
ków przemysłowo-handlowych, 
położonych w państwach, nie 
posiadających własnego dostępu 
do morza. Mam tu na względzie 
przede wszystkim Czechosłowa
cję.

O zdobycie usług dla tego ryn
ku i to tak w eksporcie jak i też 
w imporcie tego kraju stanęło
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taryf kolejowych
do wyścigu kilka portów Euro
py Zachodniej i jeden Południo
wej, a więc przede wszystkim 
Antwerpia, Rotterdam, Ham
burg, Brema, polskie porty i 
Triest. Dla zilustrowania ważno
ści zagadnienia tranzytu przez 
nasze porty do Czechosłowacji 
posłużyć należy się cyframi sta
tystycznymi:

Udział naszych portów Gdyni 
i Gdańska, w roku 1938 w tran
zycie wyrażał się liościowo cyfrą 
ca 1.600.000 ton, co stanowiło 
ca 10% całości obrotu tych por
tów. Z tego tranzytu w najwięk
szej mierze korzystała — bo w 
90,8%, Czechosłowacja, gdyż 
przeładowano dla niej ca.
1.450.000 ton.

Jeśli chcielibyśmy zapoznać 
się z całością eksportu i im
portu czeskiego drogą morską 
w latach przedwojennych, to

wzrost ten byl stały kosztem 
portów niemieckich, a nawet 
włoskich, a więc
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W roku 1946 obroty tranzyto
we wykazały cyfrę 219.602 ton, 
a w roku 1947 —- 879.659 ton.

Wszystko więc wskazuje 
na to, że polskie drogi dla tran
zytu czechosłowackiego są odpo
wiednie. Aby jednak stały się 
one bardziej atrakcyjne, a 
w szczególności konkurencyjne 
z innymi portami, winny się 
na to składać następujące 
czynniki:



a) silna kampania propagan- 
dowo-informacyjna przez 
stworzenie Izb Porozumie
wawczych, jak to zastoso
wano niedawno w Belgii i 
Holandii,

b) zgrany i sprawny aparat- 
usług i urządzeń porto
wych, za które stawki 
opłat byłyby konkurencyj
ne i nie ulegały częstym 
fluktuacjom, obecnie już 
mamy stałe opłaty porto
we, wyrażone w punktach 
rozrachunkowych,

c) duża częstotliwość ruchu 
linii regularnych w por
tach,

d) bezpieczeństwo ładunku, 
które u nas jest już prawie 
na odpowiednim poziomie,- 
a zwłaszcza w porówna
niu z bezpieczeństwem na 
kolejach niemieckich, gdzie 
zachodzą bardzo częste 
wypadki ograbiania tran
sportu w drodze,

e) konkurencyjne taryfy ko
lejowe.

Tą ostatnią kwestię chciałbym 
obszerniej naświetlić, wykazu
jąc nasz stan w porównaniu do 
zagranicznych kolei pod wzglę
dem taryfowym. Jeśli weźmie
my za porównanie linie zasadni
cze do i odprowadzające ładunki 
z portów, to zarysowują się 4 
główne szlaki, wiodące do Cze
chosłowacji.
1) Z Antwerpii przez Niemcy— 

punkt graniczny niemiecko- 
belgijski Aachen-Sud, nie
miecko - czeski Schirnding 
Cheb wzgl. Furth i Wald 
Bród n. Lesy.

2) Z Rotterdamu przez Niemcy 
— punkt graniczny niemiec- 
ko-holenderski Kranenburg 
Nimejgen, niemiecko-czesiśi 
jak wyżej pod pkt. 1).

3) Z Hamburga — punkt gra
niczny niemiecko-czeski ¡ak 
pod pkt. 1).

4) Z Gdyni, Gdańska i Szczeci
na do Chałupek wzgl. Ze
brzydowic z wariantem do 
Międzylesia.

Te wyżej wymienione konku
rencyjne kolejowe szlaki dowo
zowe są co do odległości z por
tów do granicy czechosłowackiej 
kmtsze_ od polskich, zwłaszcza 
jeśli się weźmie pod uwagę 
punkt graniczny nasz w Zebrzy
dowicach wzgl. w Chałupkach; 
z. racJi bej już są tamte zagra
niczne linie uprzywilejowane.

Nadto droga morska dla tran
sportów z zachodu lub południo
wych szlaków okrętowych' jest 
również krótszą do Antwerpii, 
Rotterdamu i Hamburga, niż do 
Gdańska, lub Gdyni, a nawet 
Szczecina. To też nie małą trud
ność mają porty polskie do po
konania, chcąc ustalić stawki ta
ryfowe konkurencyjne, bo mu
szą liczyć się choćby z tymi 
dwoma względami. Ponadto ja
ko trzecią przeszkodę do zwal
czenia konkurencji mają P.K.P. 
sposób ułożenia taryf niemiec
kich, które przewidują progre
sywne zniżki przy wszystkich 
wagonowych ładunkach więk
szych, tj. 15-tonowych, tzn., że 
budowa taryf obcych opiera się 
na zasadzie innych stawek przy 
5 tonach, niższych proporcjo
nalnie przy 10, a jeszcze niższy 
przy 15-tu tonach. Ten ostatni 
moment nasze taryfy tylko czę
ściowo uwzględniają, różniczku
jąc stawki dla danego towaru 
zasadniczo przy 5 i 10 tonach. 
Oczywiście lukę tę można za-’ 
stąpić przez odpowiednią prze
budowę taryfy, ale w tej chwili 
ona jeszcze istnieje i odbija się 
niekorzystnie na konkurencyjno
ści stawek, a za tym naszych li
nii kolejowych.

W wyniku tych wszystkich 
trudności, nasze linie kolejowe 
z portów Gdyni i Gdańska, po 
wprowadzeniu ostatnio podwyż
szonej taryfy tranzytowej są dla 
szeiegu artykułów niewspółmier
nie droższe niż wspomniane po
wyżej trzy linie konkurencyjne, 
a mianowicie jeśli chodzi o arty
kuły masowe i najczęściej spo
tykane w obrocie tranzytowym 
jak:

^ r y  ca 150®/«
garbniki „  110%
obuwie i inne war

tościowe artyk. „  90%
żelazo i druty „ 60%
ru d a  „  ' 3 3 %

natomiast tańsze są taryfy na
sze odnośnie do 

celulozy ca 15%
Papy „ 4%
Aby nadać charakter stałości, 

taryfy tranzytowe obliczone są 
w walucie zagranicznej w fr. 
szwajcarskich, a ponadto ze zro
zumiałych względów uzyskania 
efektywnych walut obcych, opła
ty za przewóz uiszcza odbiorca 
zagraniczny również w tej sa
mej walucie. Niemniej jednak 
kurs przeliczeniowy dla fr. szw.,

przy kupnie ich w Czehcoslowa- 
cji, jest dlań niekorzystniejszy 
proporcjonalnie niż przy kupnie 
złotych, wzgl. opłacaniu prze
woźnego we własnej walucie tj. 
koronach czeskich.

Chcąc dać sentetyczne ujęcie 
tematu, podkreślamy, że powyż
sze krótkie zestawienie procen
towe nie różniczkuje poszcze
gólnych linii kolejowych. Dane 
te zatem są średnią wszystkich 
trzech linii, przy czym przy roz
biciu na poszczególne linie naj
silniej oczywiście wystąpiła by 
różnica na niekorzyść naszą w 
porównaniu z najbliższą linią 
łączącą Czechosłowację z mo
rzem, t. j. Hamburgiem. Kon
kurencja tego portu, położone
go nad sławną rzeką, stanowią
cą główne zlewisko ośrodka 
Czechosłowacji oraz najbliższej 
odległości kolejowej od granicy 
czechosłowackiej, jest z natury 
rzeczy najgroźniejszą. Trzeba 
przyznać, ze nasz słowiański 
partner w zrozumieniu daleko 
sięgających interesów bardzo 
często sygnalizuje swe ładunki, 
które ma w tranzycie, aby nam 
dać możność uzgodnienia kole
jowych stawek konkurencyj
nych. Interes przedsiębiorcy jed
nak bierze górę, jeśli ta różnica 
jest zbyt rażącą. Ostatnio dat 
się niestety zauważyć spadek 
tranzytu przez polskie porty.

Dla przeciwstawienia zaku
som Hamburga może port 
szczeciński odegrać swą rolę w 
razie pełnego uruchomienia je
go urządzeń i wykończenia dróg 
dopływowych, — narazie kole
jowych, a następnie wodnych— 
Odrą. To też te deferencje kon
kurencyjne w podanej tabeli wy- 
Radją na rzecz Szczecina już 
teraz o ca. % korzystniej, t. j. 
o tyle właśnie, ile jest krótszą 
przestrzeń ze Szczecina do Mię
dzylesia (493 km) niż do Chału
pek — (Zebrzydowic, 619 km).

Jeśli chodzi o towary, dla któ
rych moment konkurencyjności 
linii dowozowych nie jest dla 
nas groźny, a więc wszystkie 
towary idące do i ze Skandy-, 
nawii w tranzycie z Czechosło
wacją gdzie do pewnego stop
nia jesteśmy monopolistami, to 
tu wyższymi stawkami kolejo
wymi moglibyśmy częściowo 
pokryć ew. straty czy dopła
ty na innych liniach.’ Tymcza
sem momentu Jego nie wzięto 
pod uwagę i towary takie jak



n. p. celuloza, która przeważ
nie idzie ze Skandynawii, są 
klasyfikowane niżej od innych, 
a zatem mają taryiy tańsze.

Wracając do kwestii, iż porty 
belgijskie, holenderskie, a .tak
że niemieckie Morza Północne
go są bliżej położone dla linii 
żglugowych, dowożących towar 
z rożnych krajów zamorskich 
Południa i Zachodu, to nasuwa 
się zagadnienie, czy nie należa
łoby przez obniżkę taryf kolejo
wych ściągnąć te ładunki do na
szych portów. Ewentualną stra
tą kolei zrekompensowały by z 
nadwyżką ¡frachty morskie dla 
statków, płynących pod polską 
banderą, oraz dochody z usług 
portowych i prac przeładunko
wych. Oczywiście granica ren
towności musiała by być odpo
wiednio zbalansowaną.

Musimy sobie uprzytomnić, że 
znaczna część naszego taboru 
kolejowego, zwłaszcza po węglu, 
wraca z portów niewykorzysta
ną, t. j. próżno i że zwrotnych 
ładunków w dostatecznym stop
niu nie zapewni tylko ruda dla 
polskich hut. Co prawda wo
bec braku wagonów szybki 
ich obrót przy eksporcie węgla 
jest zasadniczym postulatem, 
ale przyjąć należy, iż ten chwi
lowy brak prędzej czy później 
będzie pokryty, doprowadzając 
do normalnego ilostanu wago
nów. Dla takich właśnie ładun
ków zwrotnych tranzytowa ta
ryfa kolejowa może być „ła 
godniejszą“ i stać się przez to 
konkurencyjną.

Oprócz opłat stałych, wyraża
jących się stawkami przewoźne
go, umieszczonych w taryfach 
kolejowych, pobiera kolej różne 
należności uboczne, z których 
najwięcej powodów do zażaleń 
daje opłata za przestój wago
nów. Przyznać tu trzeba, iż 
wprowadzony nową taryfą tran
zytową, obowiązującą od 1.1. 
b.r. czas wolny od postojowego 
rozszerza ten czasokres z 6 go
dzin na 36, co stwarza bardzo 
znaczną ulgę. O wyrównanie in
nych deferencji taryfowych to
czą się pertraktacje, które w 
zrozumieniu wzajemnych intere
sów gospodarczych i związa
nych z tym politycznych, po
winny doprowadzić do rezulta
tów zadowalniających obie stro
ny. Żałować tylko należy, iż 
sprawy te me zostały odpo
wiednio wcześniej uzgodnione.

s

Kronika Portu Szczecińskiego

SZCZECIN JA K O  OŚRODEK H A N 
DLU RYBNEGO

Odbudowa rybo łów stw a w  re jonie 
ujścia O dry postępuje stale naprzód. 
Najlepszym  tego dowodem są cy fry : 
w ystarczy bowiem  porównać w yn ik i 
po łow ów  z ro ku  1946 i 1947, by 
stwierdzić, że są one coraz to po
myślniejsze,

Rok 1946 należało by nazwać w ła- 
pracy naszego rybo łów stw a na tym  
terenie. W  1945 roku bowiem  ilość 
ściw ie pierwszym  rokiem  norm alnej 
po lsk ich rybaków , k tó rzy  p rzyb y li 
na Pomorze Zachodnie b y ła  m in im al
na. W łaśc iw y  rozw ój rybackie j akc ji 
osadniczej datuje się oid w iosny 
1946 roku. W  tym  też czasie adm ini
stracja rybacka rozpoczyna coraz to 
żywszą działalność. M imo to dla sta
ty s ty k i szereg fak tów  b y ł jeszcze zu
pełn ie n ieuchw ytnym . Pierwsze spra
wozdanie mniej w ięcej szczegółowe 
o trzym ują  władze rybackie dopiero 
w  m aju 1946 roku. Od tego też cza
su wzrasta ilość rybaków  po lsk ich  
na wybrzeżu.

Zasadniczym momentem dla nasze
go rybo łów stw a morskiego i za lew o
wego by ła  repatriac ja  Niem ców. Za
znaczyć bowiem  należy, że wśród 
elementu rybackiego, ja k i w  tym  
okresie nap łyną ł na Pomorze Zachod
nie, ilość rybaków , k tó rzy  już  
uprzednio pracow ali na morzu, by ła  
m inimalna. W iększość bowiem ryba 
ków  'szczecińskiego terenu, to  repa
trianci z W ileńszczyzny i Polesia oraz 
nieco z W ie lkopo lsk i, a w ięc z tere
nów wyłącznie lądowych. Rybacy 
m orscy ze starego polskiego w yb rze
ża na p ływ a li w  n ie w ie lk ie j ilości. 
Zdawało s,ię przeto, że w  w y n ik u  re
pa triac ji elementu rybackiego nie
m ieckiego, mającego duże doświad
czenie, akc ja  odbudowy rybo łów stw a 
na tym  terenie dozna ciężkiego cio
su. Tak się jednakże n ie  stało, a za
wdzięczać to  na leży k ie row n ic tw u  
M orskiego Urzędu Rybackiego, k tó ry  
już od pierwszej chw ili swej p racy 
zdawał sobie dokładnie sprawę z sy
tu a c ji i na tychm iast przystąp ił do 
akc ji m orskiego szkolenia p rzyby łych  
w  rejom u jśc ia  O dry  rybaków  lądo
wych.

Jest zrozum iałym , że akc ja  szkole
n iow a nie została jeszcze ukończona. 
Obecnie przeprowadzanych jest zno
w u 17 kursów  rybackich  w  różnych 
m-ejsoowościach nad Zalewem Szcze
cińskim i nad Bałtykiem . Tym  kursom 
zawdzięczamy, że rybacy nasi coraz 
to lep ie j rozum ieją swoje rzemiosło.

Jak w yg ląd a ły  w y n ik i p racy ryba 
ków  na moirzu i  na Zalew ie Szczeciń
skim w  roku 1946? N ieste ty s ta tys ty 
ka nie podaje, ile  ry b  zostało z ło w io 
nych ma moirzu, a ile  na Zalewie, ałe 
ogólnie po ło w y da ły  738 ton wartości 
2f m ilionów  złotych.

W y n ik i zaś roku ubiegłego są 
znacznie pomyślniejsze. W  ciągu 1947 
raku rybacy z o łw ili na morzu 823 to 
ny, a na Zalew ie Szczecińskim 1.160 
tom, a w ięc łącznie 1.983 tomy w a rto 

ści 111 m ilionów  zło tych. W artość 
ryb  wzrosła w ięc p ięciokrotn ie , a 
ilość przeszło dw ukro tn ie .

N ie  ulega w ięc w ątp liw ości, że re
jom u jścia  O d ry  jest na jw łaściwszym  
miejscem, z którego można rozp ro 
wadzać na terem całego k ra ju  nad
m iar posiadanych ryb . Dotychczas 
zagadnienie rozprowadzania surowca 
by ło  kw estią  skom plikowaną, ponde- 
maż u trudn ia ł tę akc ję  b rak połączeń 
ko le jow ych . Od c h w ili jednakże, b ie 
dy Świnoujście (a ściśle mówiąc, 
Odra), o trzym ała połączenie z Pozna
niem i W arszawą, kw estia  prze tran
sportowania świeżego dorsza, czy też 
sandacza lub płastug jest ty lk o  spra
wą ¡posiadania odpow iedn ie j ilości 
wagonów-chłoidni. K ilkak ro tn e  po łą
czenie pociągam i dziennie, jak ie  po
siadają Świnoujście i Szczecin, umo
żliw ią  sprawny eksport ryb  do Polski 
Centralnej.

Obok po łow ów  ryb  przeprowadza
nych na m iejscu, Szczecin s ta ł się 
również punktem , w  k tó ry m  cen tra li
zuje się w y ładunek ryb  przyw ożo
nych z po łow ów  dalekom orskich 
oraz śledzi przyw ożonych z N o rw e
gii,

O ile  chodzi o połoiwy da lekom or
skie, to  do Szczecina w  roku  ubieg
łym  p rz y b y ły  po raz p ierw szy p o l
skie tra w le ry  dalekomorskie. Łącznie 
w y łado w a ły  one 369 ton ryb. W  no 
w ym  roku  do Szczecina ma p rzyb y 
wać stale 8 naszych traw lerów . 
Ukończenie budowy w ie lk ie j chłodni 
rybne j um ożliw i sprawne ob ro ty  r y 
bami, bez w zględu na porę roku i  
temperaturę.

ś ledzi im portow anych z N o rw eg ii 
przyw ieziono w  ,r. 1947 do Szczecina 
9.676 ton (była to zresztą w łaściw ie 
jedyna drobnica o w iększej wartości, 
w yładowana w  porc ie  szczecińskim). 
Śledzie zosta ły rozprowadzone ze 
Szczecina na teren całego k ra ju , p rzy 
czym dla celów  przewozowych w y 
korzystane zostały ba rk i odrzańskie. 
N a leży tu zaznaczyć, że przed w o jną 
Szczecin b y ł ważnym  punktem  obro
tu śledziami, by łob y  przeto dobrze, 
gdyby pozycję tę odzyskał.

W  now ym  roku  w  re jon ie  ujścia 
O dry (pod Świnoujściem) powstać ma 
zalążek przyszłe j g łów nej bazy r y 
backie j naszych traw le rów  daleko
morskich.

Jak w ięc z powyższych rozważań 
w yn ika, rola, jaką  pe łn i Szczecin i  
u jście O dry  w  nasizym handlu ryba 
m i stale wzrasta, utworzenie w  tym  
re jon ie  g łów nej bazy po łow ów  dale
kom orskich  przyczyni się w  dalszym 
ciągu do rozbudowy przem ysłu prze
twórczego itp. W  te j ch w ili przemysł 
ten jest dopiero w  zaczątkach, a 
przyczyną w  dużej mierze jest brak 
regularnych dostaw surowcowych. 
Baza po łow ów  dalekom orskich do
starczy jednakże przem ysłow i rybne
mu każdą ilość surowca i  pozwoli na 
rozw inięcie ożyw ione j p ro d u kc ji k o n 
serw rybnych.

M gr Czesław Piskorski.



Przegląd Przemysłowo-Handlowy
Izby Przemysło-Kandlowei D z ia ł In fo rm acy jno  - S p raw ozdaw czy Zwigzku Zrzeszeń Kupiec*

w Gdyni kich woj. gdańskiego

Uzupełnienia i zm iany do przepisów 
o rzeczoznawcach miary, wagi i ilości

po art. 1.

A rt. 2.
Rzeczoznawca wagi, m ia ry  i ilośc i 

tow arów  może w ykonyw ać swoje 
czynności ty lk o  w  portach, leżących 
w  okręgu Izby Przem ysłowo-Handlo
wej w  Gdyni.

A rt. 3.
Prezes Izby  może w  razie potrzeby 

w tryb ie  zarządzeń ustalać szczegóło
we w a runk i i  zasady ¡pracy rzeczo
znawców.

Dotychczasowy a rtyku ł 7, obecnie 
art. 9.

Rzeczoznawca może wykonywać 
czynności kontrolne przy pomocy 
aparatu, składającego się z ldiczme- 
nów i inspektorów.

Liczman wim-em być osobą godną 
zaufania, posiadać dostateczną um ie
jętność liczenia i ważenia oraz w i-

BU D O W A G M ACHU IZBY 
PRZEM YSŁOW O-HANDLOW EJ

Budowa gmachu Izby Przemyisło- 
wo-Handtow ej w  Gdyni, postępuje 
szybko naprzód. W  te j cuw iti w y 
konu je  się betonowanie ostatniego 
piętra, po czym nastąpi przygotow a
nie  do położenia dachu żelazo-beto
nowego. Szkielet gmachu jest zupeł
nie gotowy, a roiboity murarskie w y 
konu je  się na IV  ¡piętrze. Gmach w  
stanie surowym  wyiconczony zostanie 
całkow icie do dnia 31 marca br.

Dnia 3 lutego br. od by ł się prze
targ n ieograniczony na wykonanie 
ins ta lac ji centralnego ogrzewania, 
kanalizacji, wodociągów i gazu. Ter
m in w ykonan ia  tycn  robót przew idu
je się na 15 maja br. W krótce  na
stąpi rozpisanie przetargu na ins ta 
lac je  s ity  i św iatła, oraiz na inne p ra
ce wykończeniowe.

Izba Przem ysłowo-Handlowa może 
stw ierdzić z zadowoleniem, że w ię k 
szość p ryw atnych  sfer gospodar
czych, doceniając znaczenie posiada
nia przez Izbę własnego gmachu, do
konuje usta lonych w płat, bardzo 
często deklaru jąc k w o ty  wyższe od 
wyznaczonych.

KO O PTACJA N O W Y C H  RADCÓ W

Celem um ożliw ienia Izbom w  G dy
ni i Bydgoszczy, norm alnej p racy po 
usam odzielnieniu się Izby Bydgoskiej, 
Prezydium Izby Przem ysłowo-Handlo
w ej w  Gdyni, postanow iło dokonać 
kooptacji izbowych radców tak, aby 
każda z Izb m ia ła 60 radców. Obec
nie  Izba posiada 77 ¡radców. Zrze
szenia przemysłowe i kupieckie zosta
ły  wezwane do przedstaw ienia kan 

nie® być uznany przez Kom isję K w a
lifik a c y jn ą , przew idzianą w  układzie 
zbiorowym  dla liczmenów.

Dotychczasowy a rty k u ł 16, obecnie 
art. 18.

W ym ien iona w  art. 9 Kom isja K w a
lifik a c y jn a  składa się z przedstaw icie
l i  Zw iązku Zawodowego Transpor
tow ców  R. P. oraiz Zrzeszenia Rzeczo
znawców Portowych i  F irm  K o n tro l
nych.

■ Dotychczasowy art. 17, obecnie 19.

W arun k i zatrudnienia liczmenów, i 
zwolnien ie z pracy oraz wysokość 
płac określa  uk ład zb iorow y dla licz 
menów.

N o w y obecnie art. 23.

Uzupełnienia i  popraw ki zosta ły 
wniesione Uchwałą Prezydium Izby 
z dnia 11 lutego 1948 r.

dydatów . Kooptacja nastąpi na n a j
bliższym Zebraniu Plenarnym.

REG ULAM IN K O M IS JI ETYKI 
Z A W O D O W O W E J

Prezydium Izby  Przem ysłowo-Han
d low e j w  Gdym, zatwiieraziio regula
min K om is ji E tyk i Zawodowej, no r
m ujący procedurę rozpatryw ania 
spraw o naruszenie zasad e tyk i k u 
pieckie j. 'U konstytuow anie  K om is ji 
nastąpi na na jb liższyip  Zebraniu Ple
narnym.

S TA R A N IA  IZBY O OBNIŻKĘ
TARYFY TRANZYTOW EJ.

W  zw iązku ze znaczną zwyżką ta- 
ry iy  ko le jow e j, obow iązującą od dnia 
1 stycznia br. Izba Przem ysłowo- 
Hanaiowa- w  Gdyni, w ystąpua oo M i
nisterstwa K om un ikac ji ¡w W arsza
wie, z memoriałem, naśw ie tla jącym  
konieczność obniżenia te j ta ry fy . 
O pracowując tabele porównawcze 
tary f, w zięto pod uwagę ob ro ty  tran 
zytowe z na jw iększym  naszym w  tym  
zakresie k lien tem  —- Czechosłowa
cją, k tó ra  ¡posiada m ożliwość ko rz y 
stania z szeregu tańszych l in i i  tra n 
zytow ych  przez Antw erp ię , Rotteraum 
i Hamburg, p rzy czym różnica na na
szą niekorzyść przy porów naniu kon 
kurencyjności docnodzi n iek ie dy  do 
100°/o. M em oria ł został przesłany do 
W arszawy, w  oniu lo  stycznia Dr.

W edług posiadanych przez Izbę 
w iadomości, sprawa zm iany ta ry fy  
jest już w  opracowaniu.

O R G A N IZA C JA  PRZEMYSŁU 
LUDOWEGO.

Izba Przemysłowo 1 H andlow a w  
Gdyni,, w  porozumieniu z Izbą Rze
mieślniczą i m ie jscowym  oddziałem

Centra li Przemysłu Artystycznego, 
w ystąp iła  z in ic ja tyw ą  stworzenia 
spótki, k tó re j celem będzie gospodar
cze organizowanie chałupniczej w y 
twórczości ludow ej, ze szczególnym 
uwzględnieniem regionalnego prze
m ysłu kaszubskiego. Spółka poza o r
ganizowaniem finansowym  i technicz
nym  reg ionalne j ¡produkcji, będzie 
roztaczała opiekę i kon tro lę  nad po
ziomem artystycznym  w yrobów  lu 
dowych oraz zajm ie się ich  sprzeda
żą na rynku  w ewnętrznym  i  zagra
nicznym.

ZATW IERDZENIE W N IO S K Ó W  
INW ESTYCYJNYCH.

W  końcu trzeciego kw a rta łu  1947 r. 
została przeprowadzona przez Izbę 
akcja opracowania w n iosków  inw e
s tycy jnych  o włączenie do Państwo
wego Planu Inw estycy jnego na rok 
1948. W  sumie złożonych zostało 22 
wnioski, z czego po łow a przypada na 
Ziemie Odzyskane. Koszt w ykaza
nych we wnioskach iinwestycyj w y 
nosi z ło tych 203.387.700.— , w  tym  
pokryc ie  ze środków w łasnych zade
k larowano na 57.743.000.—  złotych. 
Izba Przem ysłowo-Handlowa w  G dy
ni, otrzym ała zawiadomienie o za
tw ierdzeniu 15 w n iosków  przez Cen
tra ln y  Urząd P lanowania na łączną 
sumę z ło tych  149.541.000.— , w  tym  
zadeklarowany udzia ł środków w łas
nych na kw o tę  z ło tych  44.855.000.— , 
Centra lny Urząd Planowania przyznał 
z ło tych 54.173.000.—- k red y tó w  ban
kowych, co stanowi 52°/o zgłoszonych 
potrzeb k redytow ych . W  stosunku 
do la t poprzednich stanowi to w y 
bitną ¡poprawę, gdyż w  roiku 1946 
przyznany k re d y t w yn iós ł 3,5 m il. 
z ło tych, w  roku 1947 z ło tych  14,6 
mil., a w  roku  1948 z ło tych  54.173.C00.

SPRAW A O R G A N IZA C JI
IZBY POLSKO-CZESKIEJ.

Izba Przemysłowo - Hand low a w  
Gdyni, o trzym ała  pismo z czeskiej f ir 
m y „TRANS PRAG A" (Agencja Eks- 
po irtowo-lm portowa), k tó ra  zwraca 
się z prośbą o u ła tw ien ie  je j n a w ią 
zania kon tak tu  z m ie jscow ym i orga
nizacjam i gospodarczymi, w  szczegól
ności ze Związkiem Spedytorów, 
Zw iązkiem  M ak le rów  O krętowych, 
oraz z lin iam i żeglugowym i, W  da l
szym ciągu iirm ą czeska zawiadamia 
o pro jekc ie  zorganizowania Izby 
Hand low ej Polsko-Czeskiej z siedzi
bą w  Pradze i W arszawie, Odnośnie 
tego ostatniego punktu  Izba Przemy
słowo-H andlowa zw róc iła  się do 
W ydz ia łu  K oordynac ji Izby W ar- 
szawskieej.

K O N C E S JO N O W A N I K O M IS A N C I 
N A  TAR G O W ISKAC H  M IĘSNYCH

W  G DYNI I  GDAŃSKU.

Zgodnie z rozporządzeniem M in i- 
stertswa Przemysłu i H andlu z dnia 
13. IV . 1939 r., wydanego w  porozu
m ieniu z M in isterstw em  R oln ictw a i 
Reform Rolnych o sposobie pow o ły-



wamiia kom isantów koncesjonować 
nych (Dz. U. R. P. N r  47 z roku  1939) 
oraz in s tru kc ji, dla Izb Przemysłowo- 
H and low ych z dnia 18. X. 1947 r. Dz. 
U. M in . Przem. i H andlu N r 15, poz. 
229, zosta li powołan i przez Izbą Prze
m ysłowo-H andlową oiraz zatw ierdze
n i przez Komisarza Rządowego dla 
Spraw O rgan izacji Gospodarki M ięs
nej następujący koncesjonowani ko 
misanci dla handlu mięsem:

Ob. Fischer Edward,' Sopot, ul. Że
romskiego N r  l ia ,

oto. Iw anow ski W ładysław , Gdańsk- 
Wrzeszcz, ul. W a jd e lo ty  11,

Firma „Ż u ła w y 1. Sp. z o.io., Gdańsk- 
Wrzeszcz, ul. W iązow a 4, 

Upoważnionym i przez Izbę Przemy
słowo-Handlową w  Gdyni, zgodnie z 
§ 4 ust. 1 rozp. Miln. Przem. i  Hand lu 
z dnia 13. IV . 1939 r. zastępcami oto. 
Edwarda Fischera są: 

oto. S taw icki Ignacy na ta rgow icy  
w Gdańsku, oraz

oto. Zygm untowski A leksander na 
ta rgow icy w  Gdyni.

Komisanci zosta li przeszkoleni na 
specja lnie zorganizowanym  kursie, 
oraz p rzys tąp ili do w ykonyw an ia  
swego zawodu z dniem 1 stycznia 
1948 r.

Sprawy skar':ows i oolalhwe
REFERAT SKARBOW Y 

W  IZBIE PRZEMYSŁOWO- 
HANDLO W EJ.

Izba Przemysłowo - Handlowa w  
G dyni uruchom iła  z dniem 1 lutego 
br. re fe ra t skarbowy. W  zw iązku z 
tym  Zrzeszenia, Organizacje Przemy
słowców i  Kupców, prószone, są o 
dostarczanie Izbie Przem ysłowo-Han
d low e j wiadomości w  ¡sprawach skar
bow ych z terenu, względnie k ie ro 
wania zapytań w  sprawach, m ają
cych znaczenie ogólne, a w ym aga ją
cych w y jaśn ień  w  in teresie zrzeszo
nych organizacji, branż, producen
tów, im porterów , eksporterów itp .

Izba Przem ysłowo-Handlowa po 
zasięgnięciu oipinii nadzorczych w ładz 
skarbow ych spowoduje bądź unor
m owanie poruszonych k w e s tii w  
sprawach ogólnych przez te władze, 
bądź też udzeli w yjaśn ień in d y w id u 
a lnych względnie na łamach b iu le ty 
nu.

Korespondencję w  tych  sprawach 
należy adresować: Izba Przemysłowo- 
H andlow a w  Gdyni, Referat Skar
bowy.

W  SPRAWIE ULG INW ESTYC YJ
NYC H W  CZĘŚCI DOTYCZĄCEJ 

IMPORTU.

Na skutek pisma Izby Przemysło
w o-H andlow e j z dn ia  14. I. 1948 r. 
N r 545/48, wystosowanego do M in. 
Skarbu w  ąprawie in te rp re tac ji usta
w y  z dnia 2. V I. 1947 r. o u lgach in 
w estycy jnych  w  części dotyczcej im 
po rtu  tow arów  z zagran icy (w d ro
dze rea lizac ji w ierzyte lności zagra
nicznych) M in . Skarbu okó ln ik iem  z 
dn ig 23. .1, 1948 r. N r D. V . 459/1/48 
Dz. U. M. S. N r 7 z 1948 r. w y ja 
śniło:

1) za inw estyc je  określone w  art.
3 pkt. 6 ustawy z dnia 2.VI.47 r. o 
ulgach in w estycy jnych  uważać nale-

ży wyłącznie przyw óz tow arów  z. za
granicy na podstawie zezwoleń ¡przy
wozowych stweirdizających, że p rzy 
wóz podlega przepisom ustawy z dnia 
2. V I. 1947 r. o ulgach in w e s tycy j
nych;

2) z u lg  korzysta ją  te ¡osoby, k tó 
re same dokona ły im portu  na pod
stawie tych  zezwoleń, ja k  i  również 
te osoby, k tóre dokonały im portu  za 
pośrednictwem firm  im portowych, 
dzia ła jących na podstawie pełnomoc
n ic tw a zlecenia lub cesji osób, po
siadających zagraniczne środki p ła t
nicze (avo iry  względnie w a lutę);

3) zaświadczenia d la  w ładz skarbo
w ych o fakcie im portu  i jego w yso
kości będzie wystaw iać wedle usta
lonego wzotu Tow. O brotu Towarów  
„Zagrcit" Ska z o. o. w  Warszawie, 
na podstaw ie promesy im portow e j, 
w ydanej przez M in. Przemysłu i H an
dlu. K w o ty  zakupu w  zło tych, w y 
m ienione w  tym  zaśwaiiidczeniu, są 
dla w ładz skarbowych wiążące;

4) w  kw estii obow iązku poda tko
wego,, w podatku dochodowym  M in . 
Skarbu w y jaśn iło , że:
na zasadzie a.rt. 2 ust. 1 ustaw y z 
dnia 2. V I. 1947 r. o u lgach ¡inwesty
cy jn ych  sumy zużyte na przyw óz to 
warów :

a) nie podlegają dochodzeniu przez 
w ładze ¡skarbowe co do pocho
dzenia;

b) są zwolnione oid podatku do
chodowego, jeżeli ¡nie b y ły  już 
opodatkowane -przed dniem 15. 
V I. 1947 r .;

c) nadw yżki, uzyskane ze sprze
daży tow arów  im portow anych 
(¡nadwyżki m iędzy ceną, uzy
skaną ze sprzedaży, a wartością 
transakcji, usta loną przez „Za- 
gro it"), podlegają opodatkow a
n iu  jako  uzyskane po dniu 
w ejścia w  życie ustawy;

d) sprzedaż towarów , stanowią
cych darowiznę lub rea lizację 
posiadanej należności, dokona
na nie w  ramach przedsiębior
stwa, n ie  stanowi źród ła p rzy 
chodu w  znaczeniu dekretu o 
podatku dchodowym, chyba, że 
transakcja ma charakter speku
la cy jny , co jednak musi być 
w yraźn ie  stwierdzone.

5) W  kw e s tii obow iązku poda tko
wego w  podatku obrotow ym  M in. 
Skarbu w y jaśn iło , że:

a) ¡osoba realizująca ¡swoje zagra
niczne środki płatnicze może 
być zwolniioina ¡od ¡opłacania po
datku obrotowego, jeże li sprze
daż dokonywania jest w  oko- 
liczościach, n ie  nada jących je j 
charakteru świadczenia zawodo
wego;

b) sprzedaż towarów , stanowiących 
darowiiznę lub realizację posia
danej należności dokonana nie 
w  ramiach przedsiębiorstwa jest 
zwolniona od podatku obro tow e
go, chyba, że transakcja  ma 
charakter spekulacyjny, co je d 
nak musi być w yraźnie stw ie r
dzone.

Podając powyższe wyjaśnien ia  M i
n isterstw a Skarbu do w iadom ości w o 
bec całkow itego w yjaśn ien ia  zagad
nień podatkow ych i  daleko idących 
ulg, ar-az z uw agi nd k ró tk i term in 
(30. V I. 1948 r.) do u jawnien ia i zre

alizowania w ierzyte lności zagranicz
nych, ja k  również z uw agi na znacz
ne korzyści, w yn ika jące  z transakcji 
im portow ych za częstokroć zamrożo
ne avo iry , zarówno dla  Państwa ja k  
i ich posiadaczu, Izba Przemysłowo- 
Handlowa ziachęca do skorzystan ia z 
ulg inw estycy jnych  wszystkich ¡posia
daczy zagranicznych środków  p ła tn i
czych.

Szczegółowych, in fo rm acji w  spra
w ie rea lizac ji avo lrów  udzie la refe
ra t skarbow y w  środy i soboty w  
godz. 9— 12-ej, pokó j N r  12, w zg lęd
nie na zapytania lis towne —  pisem
nie.

OKREŚLENIE PRZEDSIĘBIORSTW 
PRO W ADZONYCH W  W IĘKSZYM  

ROZMIARZE.

Z ważnością ¡od dnia 1 stycznia 
1948 ¡r. weszły nowe postanowienia 
odnośnie zm iany rozporządzenia z dn. 
11.V II .46 r. w  sprawie określenia 
przedsiębiorstw , prowadzonych w 
w iększym  rozmiarze,

Zmiana powyższa polega na tym, 
że z taksatywnego w yliczan ia  przed
siębiorstw  zarobkowych, k tó re  uw a
ża ¡się ¡za prowadzone w  w iększym  
rozmiarze, skreślono apteki oraz pod
wyższono wysokość ob ro tu  w  sto
sunku rocznym  z 5 m il. na 12 mil., 
k tó ry  k w a lif ik u je  przedsiębiorstwo 
jako prowadzone w  w iększym  roz
miarze.

W obec tego w  m yśl obecnie obo
wiązującego rozporządzenia za przed
siębiorstwa zarobkowe, prowadzone 
w  w iększym  rozm iarze uważa się: 
wszystkie przedsiębiorstwa państwo
we i samorządowe, oraz ¡pozostające 
pod zarządem państwowym  i samo
rządowym  z m ocy przepisów szcze
gó lnych w  czasie trw an ia  tego za
rządu; przedsiębiorstwa ¡przewozowo- 
ekspedycyjne, przeładunkowe, usług 
¡portowych, dom y składowe, b iu ra  po
średnictwa handlowego, przedsiębior
stwa komisowe, wyw iadow nie , przed
siębiorstwa wydaw nicze i wreszcie 
przedsiębiorstwa, k tó rych  obrót prze
wyższa kw otę  12 m ilionów  z ło tych  w  
stosunku rocznym.

Bez względu na wysokość obrotu 
¡przedsiębiorstwa uważa się za przed
sięb iorstw o zarobkowe, ¡prowadzone 
w  w iększym  rozmiarze, jeżeli za ta 
k ie  uzna je  sąd re jestrow y, w łaściw y 
według siedziby przedsiębiorstwa po 
zasięgnięciu op in ii Izby Skarbowej S 
Izby  Przem ysłowo-Handlowej.

Do w ym ienianych w yże j przedsię
biorstw  jako  kupców  re jestrow ych 
m ają zastosowanie przepisy airt. 54 
Kod. Handl., k tó ry  nakłada obow ią
zek prowadzenia księgowości han
dlow ej, w edług zasad piriawodłoiwej ra 
chunkowości kup ieck ie j, ¡przeto om a
w iane roizpo,rządzenie ściśle wiąże się 
z przepisam i ziawartymi w  rozdziale 
3, dekretu o postanowieniu poda tko
w ym  w  sprawie prowadzenia ksiąg 
hand low ych oraz przepisami, zaw ar
tym i w  ustępie 4 art. 17 o podatku 
obrotowym , k tó re  upoważniają w ła 
dze skarbowe do podwyższenia sta
w ek podatku obrotowego o 50°/o dla 
podatników, k tó rzy  w brew  przepisom 
nie prowadzą w  ogóle ksiąg handlo
wych, albo prowadzą je  n iep raw id ło
wo.

1C



Wiadomości o surowcach

K A W A :

Ogólna produkcja  św iatowa w  se-jomie 1947/48:
B razylia  16.687.000 w o rków  (o 4.687.000 w ięce j' an iże li 1946/47)
kaiwy niebieskie 9.500.000

Zrównoważy

Stainy Zjedn. 
Inne .
Europa

29.587.000
się ona z konsumują,

19.500.000 w o rków
7.000. 000
3.000. 000

obliczoną na:

26.187.000
kaw y Dochodzenia kolonialnego

3.400.000

29.500.000

Dane dotyczące Europy należy 
jednakże uważać za nieścisłe ■ wobec

raku dolarów. W iększość państw 
chroni się raczej zarządzeniami zapo
biegawczymi wobec dalszego odp ły
wu dewiz. Im port do Europy w  po
przednich la tach obejm ował następu
jące ilośdii: 1945/46 4.000.00C, 1943/47

* 6.000.000 worków,. Spożycie w  
Stanach Zjednoczonych, może także 
uleg pewnemu zm niejszeniu, gdyż 
konkurencja  ze stromy innych napo
jó w  (lemomiiada, soki, etc.), k tó rych  
produkcję  kon tro la  rządowa nad roz
działem cukru dotychczas ogranicza
ła, groźnie rośnie. „B iu ro  H erba ty" 
otrzym ało pozatem 3.000.000 do la
rów  na cele propagandowe dla 
zwiększenia spożycia herbaty. —  Pan- 
amerykańslkie biuro kawowe, repre
zentujące producentów  kaw y, prow a
dzi wobec wzrasta jącej konkurenc ji 
kampanię dla szerzenia konsum cji1 
kaw y. Odpowiednie fundusze pocho
dzą z opłat, k tó rym i k ra je  produku
jące obciążają eksport kaw y  (2 cen
ty  od worka).

Brazylia —. Z powodu z łe j pogody 
w stanie San Paulo opadło dużo cze
reśni kaw ow ych z zbioru 1947/48. 
Przedwczesne kw itn ięc ie  w róży da l
sze szkody dla zbiorów 1948/49.

Kolum bia. — W  ¡sezonie kaw ow ym  
1946 47 eksportowano 5.340.314 w o r
ków  po 60 kg, z k tó rych  4.923.056 
poszło do Stanów Zjednoczonych. W  
tym. czasokresie spożyto wewnątrz 
in / i?  462'517 w orków . Zb io ry  sezonu 
1947/48 dojdą do 6.500.000 worków .

Am eryka Środkowa. _  Na kon fe 
rencji środkowo am erykańskie j i 
m eksykańskiej k o m is ji kaw ow ej, k tó 
ra odbyła  się w  San SałvŚdorze, 
ustano jedno litą  k la sy fikac ję  środko- 
wc am erykańskie j kaw y, a m ianowi- 
cle: s tiric tly  n igh grown, nigh grown, 
pnm e washed i  good washed. K lasy 
te odpowiadają różnym  stopniom 
wysokości, m ającym  k lim atyczny 
w p ływ  na jakość kaw y. W edług nich 
ustala się jakość p ro du kc ji poszcze
gó lnych p lan tac ji i zredukuje tym

samym w  przyszłości używ anych do
tychczas wfelosetmych różnych nazw 
typów  i  rodzaji. Roczne zb io ry  w y 
sokogórskiej kaw y (s tric tly  niigh 
grown) wynoszą w  Am eryce Środko
w e j i M eksyku oko ło 850.000 w o r
ków  (1.300 —. 1.800 metrów), górsk ie j 
kaw y (raiigh grown) 940.000 w orków  
(1.000 —- 1.300 metrów) dobrze m y
tego gatunku (priime. wasihed) 450.000 
w orków , mytego (good washed)
235.000 "worków (700 m etrów w yso
kości). I

N ikaragua. —  Eksport w yn iós ł w  
sezonie 1946/47 180.000 w orków
(1945/46 — 200.000).

Kuba, —  Zbiiory w  sezonie 1947/48 
wyniosą m iędzy 600.000 i  650.000 
w orkam i (1946/47 —- 586.000 w o r
ków).

Ha iti, —  W  ub. sezonie eksporto
wano 400.000 w orków , przeważnie do 
Europy. Rozpoczęte w  sierpniu ub. r. 
zb iory w yn iosą razem 403.600 w o r
ków  po 60 kg.

Angola. .—■ Produkcja ka w y  w yn o 
siła w  1946 roiku 883.100 w orków  po 
60  ̂ kg (1945 —• 626.411 w orków ). Na 
rok ' 1947 przew idywana jest p ro
dukcja  776.000 w orków .

Madagaskar: —. P lantacje zna jdu ją  
się obecnie w  rękach powstańców i 
wobec tego nie można nawet w  p rzy 
bliżen iu podać stanu produkc ji. W y s 
pa produkow ała przed w o jną ca.
400.000 do 600.000 w o rków  rocznie.

Indie. E ksportow ały w  sezonie 
1945/46 —  24.397 w o rków  (1938/39 —  
156.800 w orków ).

Holandia. —  W  roku 1946 im por
towano jedyn ie  333.047 w orków , t.z. 
o 38,4% m nie j an iże li w  ¡roku 1938.

N orwegia. —- Im portowano w  cią
gu. 1946 r. 264.483 wpirków, z czego 
210.631 w o rków  z Brazylii, 18.237 z 
W enezueli, 13.694 z H a iti i 12.749 
z Salvado.ru.

A ng lia . —. Im port w  pierwszej po 
łow ie  1947 r. w ynos ił 493.449 w o r
ków  (pierwsza po łow a 1946: 416.454 
w orków , 1938: 170.192). Na jw iększym  
dostawcą była  B razylia : 198.622 w o r

ków. N a drugim  m iejscu znajdowała 
się A fry k a  W schodnia: 189.434 w o r
ków'. W  czerwcu sprowadzono 
101.913 worków.

Francja —• im portow a ła  w p ie rw 
s z e j po łow ie 1947 r. 573.112 worków , 
z ¡których 287.112 pochodziło z Bra
zy lii. W  czerwcu sprowadzono 
116.633 w o rków  (97.575 z B razylii,
18.500 z ko lo n ii francuskie j, 266 
z S y rij > 47 z A rgentyny).

Szwecja. —• Stan zapasów w  dniu 
1 lipca: 203.400 w orków . W  czerwcu 
sprowadzono 65.287 w orków , w szyst
k iego razem w  ¡pierwszej po łow ie 
1947 roiku 390.134 w orków .

Szwajcaria. —  M iędzy styczniem 
i majem ub. r. sprowadzono 105.552 
w orków . Roczny im port 1946: 309.000 
w orków , 1945: 239.240 w orków .

H E R B A T A

Indie. —  Z b io ry  w yn os iły  razem 
575 m il. ¡Ibs, z czego 475 mil. p rz y 
pada na Północne i  100 m il. na Po
łudn iow e Indie. B ry t. Miln. A p ro w i
zacji zezwoliło na zakup 250 m il. 
Ibs. bezpośrednio u plantatorów .

Ind ie  Holenderskie. —. Zbio ry w  
1947 roku doszły do ca. 2,2 m il. Ibs. 
G dyby p lan tac je  na Jawie i  Sumatrze 
po w ró c iły  do norm alnej produkcji, 
doszłyby zb iory  w  roku 1948 do 22— 
33 m il. ibs. Roczna produkc ja  przed
wojenna w ynos iła  248.000.000 Ibs.

Chiny. — W  m yśl p lanu trzy le tn ie 
go Chiny zam ierzają w  rioku 1947 
eksportować 650.000 pifcule ,0 w a r
tości 35.000.000 UŚ doilarów, 1948 -__
900.000 ipifcule o wartości 45.00.000 
US do larów  i 1949 950.000 ipikule o 
w artości 55.000.000 US do larów  (1 pi- 
¡kul —- 60,5 kg). —  Produkcja herba
ty  w ynos iła  w  roku  1946 266.000.000 
Ibs, czyli 28% zbiorów  z roku  
1934/36, k tó re  wówczais doszły do
884.800.000 Ibs. Z 18.628,500 Ibs 
eksportow anych w  p ierw szych 6 m ie
siącach 1947 r. odebrały Stany Z jed 
noczone 2.478.520 Ibs.

Formosa. —  W  1947 r. zebrano 14 
m il. Ibs. ¡Wyspa posiada nowocześnie 
urządzone p lan tac je  i  zakłady prze
twórcze dla liśc i hebracianyich, dobre 
szosy i rozw in ię ty  system e le k try fi
kac ji. Ocenia się tegoroczne zb iory 
na oko ło  20 m il. Ibs.

K A K A O

Panama, —. W  pierw szym  kw arta le  
1947 ¡r. eksportowano 539.160 kg  o 
w artości do larów  161.955. Produkcja 
utrzym ała się w  ¡roiku 1947 na po- 
>przedmiioiro cznym poziom ie.

Brazylja. —. Ogólne zb iory w y n io 
są w  sezonie 1947/48 —  108.000 ton 
metr. (1946/47 _  138.000 ton metr.). 
Tendencja cen mioiona.

A . W ia trak
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Dział Informacyjno- 
Sprawozdawczy

Przeglqd Spółdzielczy
O kręgu G dańskiego

Zwiqzku Gospodar 
czego Spółdzielni 

„Społem"

JA N  ŻERKOWSKI.

Nowe ełapy spółdzielczości
W  ostatn ich dniach stycznia, (25,, 

1.48.) wszystkie miasta wojew ódzkie 
b y ły  świadkam i w ie lkiego zryw u 
spółdzielczego, oraz przeglądu a k ty 
w u robotniczego i chłopskiego. Była 
to równocześnie manifestacja s o li
darności trzech, stronn ictw  b loku de
m okratycznego —  PPS, PPR i SL. 
Sprawozdania z Krakowa, Poznania, 
Śląska i  W arszaw y i innych miast, 
mówią, że w  w iększości ośrodków 
liczby uczęsin ików  zebrań przekra
czała 1000 oisób. O gólnie konferencje 
te zebrały ponad 10 tys ięcy  a k ty 
w is tów  spółdzielczych w ym ien io 
nych trzech partii, oraz pewną liość 
bezparty jnych i w  panu ośrodkach 
grupy oidniowilome P.S.L.

Go ściągnęło te liczne rzesze spół
dzielców? Konferencje odbyw ały  się 
pod dwoma hasłami: przebudowy 
spółdzielczości w  ogóle, a zmiany 
s truk tu ry  spółdzielczej ma wsi 
w  szczególności. '

Ruch spółdzielczy w  ciągu trzech 
la t p racy w yzw olone j Polski zrob ił 
w ie lk ie  postępy. Świadczą o tym  
następujące dane o spółdzielniach 
w  Polsce:

1938 1947

członkow ie 2.000.000 4.000.000

Sklepy 4.2Ó0 20.000

pracow nicy 25.000 200.000

O bro ty  hurtow n i 270 rpln. z ł przed
wojennych, 2.000 m in. zł. przedwo
jennych odsetek dochodu społ. 1.5% 
i 19,2%.

Z drobnego fragm entu przed w o j
ną ruch  spółdzielczy stał się poważ
ną częścią całego życia gospodar
czego. Obrót Zw iązku Gospodarcze
go „Społem " w  ly47 r. 160 m ilia r
dów z ło tych  jest rów ny po łow ie  cy fr 
g lobalnych budżetu Państwa. Rzecz 
oczywista, że ten w ie lk i rozw ój gos
podarczy musiał wysunąć do rozw ią
zania poważne problem y organ iza
cyjne.

Form y ruchu spółdzielczego, nada
ne przez Kongres Spółdzielczy w  
Lublinie, w  listopadzie 1942 r. ja k 
ko lw ie k  stanow iły  duży k ro k  naprzód 
w  stosunku do okresu przedwojenne
go, nie przesądziły ostatecznej s truk 
tu ry  spółdzielczości, Przede wszyst
k im  życie w ym agało zmian, idących 
w  k ie runku decen tra lizac ji ruchu. 
Zw iązek gospodarczy „Społem " zmie
rzał do autonom izacji swych podsta
w ow ych działów pracy-p ionu m ie j
skiego, w ie jskiego, spółdzielczości 
m leczarskiej i innych.

Fo wtóre, u ja w n iły  się trudności 
na odcinku w ie jsk im . W  okresie 
trzech la t nie zostały rozw inięte 
głębsze prace nad rozwiązaniem 
zagadnień wsi. Z jednej strony 
istniało rozbicie spółdzielczości w ie j
skie j ma trzy  ośrodki: spółdzielnie 
rolniczo-handlowe, gminne spółdzie l
nie „Samopomocy C h łopskie j" i 
drobne spółdzielnie spożywców. Stan 
ten w ym agał reform y, zwłaszcza, że 
ogólne osiągnięcia na terenie spół
dzielczości w ie jsk ie j, ogrodniczej, 
mięsnej, m leczarsko-ja jczarskie j i  w  
innych działach nie  w ykaza ły  w ię k 
szych rezultatów . *

Trzecim z jaw iskiem  było  naewy- 
krystaliizo wanie głównego ośrodka 
ruchu spółdzielczego w  Polsce. 
Obserwowaliśm y dublowanie pracy 
przez Zw iązek R ew izy jny i  Związek 
Gospodarczy „Społem ".

Stąd też na ogó lno-kra jow ym  pow 
stałym  z w yborów  Kongresie „Spo
łem " w  listopadzie ubiegłego ro/ku 
zapadły uzgodnione u c h w a ły —-zm ie
rzające do zm iany s tru k tu ry  całego 
ruchu spółdzielczego w  Polsce.

W  niedzie lę dn. 25.1. 48 r. na kon 
ferencjach w o jew ódzkich  zosta ły 
szczególnie przedstaw ione na jw aż
niejsze zasady zmian w  ruchu spół
dzielczym, G łów nym  punktem  ze- 
środkow ującym  uwagę b y ły  gminne 
spółdzie ln ie „Samopomoc Chłopska" 
pow iatowe zw iązki tych  spółdzielni,

. oraz budowa central. Jeśli chodzi o 
praktyczną rea lizację  uchwalonych 
zmian, to na jbardzie j jesteśmy za
awansowani na odcinku wsi.

Kończym y akcję  u n ifika c ji spół
dz ie ln i spożywców z gm innym i spół
dzielniam i „Samopomoc Chłopska". 
Do 2.500 spółdzielni gm innych przy
łącza się 3.600 w ie lk ich  spółdzielni 
powszechnych. Tworzą się poważne 
ośrodki gminne, k tóre staną się in te 
gralną spółdzielczością w ie jską.

Obecnie przystępujem y do tw orze
nia Pow iatowych Związków. W  każ
dym  powiecie będzie is tn ia ł Pow iato
w y  Związek Gm innych Spółdzielni 
„Samopomoc Chłopska". Będzie ' silę 
on zajm ował dostarczaniem tow arów  
przem ysłow ych dla ro ln ików , sku
pem płodów  ro lnych  oraz będzie 
ośrodkiem  planowania spółdzielczego 
w  powiecie. Sieć O ddziałów pow ia
tow ych „Społem " pozostaje w  tere
nie dla prowadzenia asortym entu 
spożywczego. Statut w zorow y pow ia
towego zw iązku i  in s tru kc je  dla 
organizatorów  już  są opracowane. 
B y ły  one w yn ik iem  wspólnych obrad 
działaczy spółdzielczych trzech partii 
demokratycznych.

N a dalszym etapie opracowuje się 
p ro je k t zm iany ustaw y o spółdziel
niach oraz Statut Centralnego Zw iąz
ku  Spółdzielczego i  centra l branżo
w ych spółdzie ln i poszczególnych ty 
pów.

Rzecz oczyw ista, że wszystkie te 
sprawy budziły  w ie lk ie  zainteresowa
nie  szerokich mas spółdzielczych. Na 
konferencjach zostały wygłoszone re 
fe ra ty  przez przedstaw icie li trzech 
pa rtii, k tó rzy  ko le jno  om ów ili nastę
pujące zagadnienia: . 1) ogólne tło  
zmian, 2) pow ia tow e zw iązki i gm in
ne spółdzielnie, 3) przyszłe centrale 
spółdzielcze i  C entra lny Zw iązek 
Spółdzielczy. Dyskusja jaka  odbyła  
się na zjazdach, wykazała, że teren 
jest w yb itn ie  zainteresowany sprawą 
i  p rzy jm u je  dokomywujące się zmia
ny  z żyw ym  zadowoleniem. Zm iany 
s truk tu ry  spółdzielczości, to n ie  tyr- 
ko mechaniczne zm iany form, to dą
żenie do w lan ia  now e j treści) i 
wciągnięcia szerokich w arstw  do ru 
chu spółdzielczego.

Przy rea lizowaniu te j nowej s truk 
tu ry  m usim y pamiętać o pewnych 
podstawowych warunkach, od k tó 
rych zależy w łaściw ie wykonanie. 
N a pierwszym  m ie jscu trzeba tu  
w ym ienić zgodną współpracę wszyst
k ich  trzech partii, k tó re  wyrazem 
b y ły  w łaśnie zebrania dn. 25.1.48. 
Po w tóre  na leży dbać o w łaściw ą 
obsadę w szystk ich  stanowisk k ie ro w 
niczych w  now ych placówkach spół
dzielczych. Usuwając wszelkie ele
m enty szkodzące ruchow i spółdzie l
czemu trzeba równocześnie w y k o 
rzystać bogaty a k tyw  pracow niczy 
i wciągnąć do w spółpracy również 
liczne szeregi bezparty jnych  spół
dzielców, znanych z dem okratycz
nych poglądów.

A k ty w n i działacze spółdzielczy 
trzech p a rtii łącznie z masami bez
pa rty jn ych  mogą w yb itn ie  poszerzyć 
i  pogłębić ruch spółdzielczy, zw łasz
cza na wsi.

I dlatego zebrania z dn ia  25.1.48 r. 
są wstępem do nowego okresu roz
w o ju  ruchu spółdzielczego w  Polsce. 
W ie lk i oiddźwięk i bardzo liczny  
udzia ł w  tych zebraniach roku ją  dla 
spółdzielczości jaknajlepsze nadzieje 
v i je j p racy na przyszłość.

—  G D A Ń S K I E  —

LABOLBTORSUM MOŻNE
Sopot, A l. Stalina 809 teł. 5 0-15

M Y D Ł A  T O A L E T O W E  
S Z A M P O N Y
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Wiadomości z rynków zamorskich

ARG ENTYNA

W  zw iązku z decyzją rządu b ry ty j
skiego wstrzym ania w ym iany  funta 
szterlinga na dolary, rząd a rgen tyń
ski w  sierpniu ub. r. zablokował 
■wszelkie zezwolenia dewizowe na im 
port oraz transakcje w  sztenli-ngach. 
Ograniczenia u leg ły  późniejszej zmia- 
nie przez bank centra lny, k tó ry  po
dał do wiadom ości nową lis tę  szere
gi11 artyku łów , na k tó re  udzielone 
oędą zezwolenia dewizowe, Są nią 
ob ję te m. in. leki, specjalności le 
karskie, chem ikalia przemysłowe, 
środki do zwalczania owadów, su
rówka żelazna i stalowa, złom, nafta, 
® eje mineralne, w ęgie l, koks, części 
oo masizyn przem ysłow ych i  ro ln i
czych, azbest, urządzenia dla ośrod- 
-tow zdrowia,, środki do zwalczania 
epidemii, środki transportowe, po 
trzebne i  nie produkowane w  k ra ju  
w yroby  itd .

Rząd wzm ógł swą kampanię w  
zwalczaniu speku lac ji i  in fla c ji, ści
ślejszą kon tro lę  nad kosztam i w y ż y 
w ienia p rzy  równoczesnym  ściganiu 
przestępców. K ładziono zarazem na
cisk ma większą p rodukcję  kra jow ą. 
Banki o trzym a ły  rozkaz udzie lania 
pożyczek jedyn ie  tym  przedsiębior
stwom, k tó re  wykażą się pożyteczną 
dla państwa pracą. Zaobserwowano 
b rak i n iek tó rych  a rtyku łó w  podsta
wowych, ja k  n. p. k a rto fli. Zabrakło 
również gazoliny.

Państwowa m arynarka handlowa 
zamówiła 3 statki (8.500 t. dw.) na 
stoczniach w łoskich , k tó re  umieszczą 
po 450 pasażerów każdy.- Dalsze 6 
statków hand low ych o pojemności
7.500 ton  z urządzeniem chłodniczym  
budują d o ' spółki Kanada i  W łochy.

Irland ia  otrzym ała poza tym  zlece
nie  na budowę statku w iełorybnicze- 
go o 21.000 tonach. Koszty ob liczo
no na 1.500.000 funtów . Długość te j 
p ływ a jące j p rze tw órn i w yniesie 257 
stóp, szerokości 77 stóp. W  skład 
załogi wejdzie 444 ludzi.

BR A ZY LIA

Im port nie dostosował się jeszcze 
w całości do ograniczeń dewizowych, 
k tóre w  czerwcu ub. r. w prow adzo
no w  życie. Nową sytuację odczuli 
na jm niej im porterzy tow arów  p ie rw 
szej potrzeby, mimo, że i oni1 zna jdu
ją  się w  trudnym  położeniu i  zw le 
kają z powodu sztywnego aparatu 
dewizowego z w ypłacaniem  rachun
ków  zagranicznych.

Kupiectwo odczuwa stagnację w
in ic ta c łl' k tó re  w  porów naniu do 
1946 r. spadły od 50 do 70%.

Rozpoczęła się p rodukc ja  papieru 
gazetowego na większą skalę. Tego 
rodzaju przem ysł powsta ł podczas 
w o jny, gdy k ra j b y ł od dostawców 
europejskich odcię ty. Obecnie zaś 
m szyła pierwsza w  nowoczesne urzą
dzenia wyposażona fab ryka „Indu - 
strla K la b in " w  Stanie Parana, k tó 

re j produkcja  roczna w yn ies ie  40.000 
ton papieru gazetowego i  również 
ty le  maisy papierowej.

Z b io ry  baw ełny dobrze siię zapo
w iada ją w  pó łnocnej części B razylii, 
mimo, że zimna pogoda nieco u jem 
n ie  w p łynę ła  ma produkcję. Dojdą do 
oko ło  110.000 toin metr.

Dostawy mięsa nie są jeszcze na 
ty le  wystarcz,ajce, ażeby spowodo
wać zniesienie istniejącego systemu 
rac jonow a iiia  mięsa. Powodów nale
ży dopatryw ać się w  niedostatecz
nych środkach transportowych, b ra
ku odpow iednie j paszy dla byd ła 
i chęci osiągnięcia wyższej ceny ze 
strony agronomów.

W  związku z w ydanym i w  czerwcu 
przepisami, dotyczącym i tow arów  ko 
rzysta jących z pierwszeństwa w  im -1 
porcie, bank b ra z y lijs k i w yd a ł lis tę  
tych  a rtyku łów , k tó re  uchodzą za k o 
niecznie potrzebne i z tego powodu 
zaliczone zosta ły do ka tegorii I. L i
sta obejm uje m iędzy innym i w y ro b y  
emaliowe, węgiel, koks, chmiel, słód, 
b ibu łk i do papierosów, cement,, sze
reg w yrobów  przem ysłow ych i  h u t
n iczych, maszyny, w y ro b y  chemiczne 
dla potrzeb przem ysłu .nasiona, d ru 
k i itd.

C H I L E

Dekretem m in isterstwa ekonom ii i 
handlu z dnia 11 sierpnia ub. r. 
wstrzym ano zezwolenia {przewozowe 
na wszelkie zbędne a rtyku ły , celem 
zapobieżenia dalszemu odp ływ ow i 
dewiz. Dopuszczone zostały do 
im portu jedyn ie  urządzenia prze
m ysłowe i a r ty k u ły  pierwszej po
trzeby. Poiza tym  -yrnsne es i, 
udzielanie dewiz na pryw atne  w y ja z 
dy za granicę z w y ją tk iem  kom is ji 
rządowych.

Zw yżkujące ceny i  koszta u trz y 
mania  ̂spowodowały s tra jk i i n iepo
k ó j wśród mas pracujących, k tó re  
domagają się podwyższenia płac. W  
sierpniu nastąpiła zmiana w  składzie 
rządowym, w  k tó rym  reprezentowani 
■są obecnie kupcy, urzędnicy i  w o j
skowi. W ażnym i planam i nowego 
k ie runku  są m. in .: Zwiększenie p ro 
d u k c ji ro ln icze j i przem ysłow ej, ści
sła kon tro la  nad dewizami, redukcja  
w  w ydatkach państwowych.

W  dalszym ciągu k ra j odczuwał 
brak środków pędnych i prądu e lek
trycznego. Gaz i  e lektryczność b y ły  
racjom,owane, a koks w  30-dniowym 
term in ie dostarczony. Zamówiono
10.000 ton węgla z Peru i • 50.000 ton 
ze Stanów Zjednoczonych.

Brak mięsa spowodowany b y ł prze
de wszystkim  złą  pogodą zimową, 
k tóra un iem ożliw iła  przepędzanie 
bydła argentyńskiego do Chile.

Z końcem ubiegłego roku rozpo
częło towarzystw o „M anufactura  de 
Cobre S. A ."  p rodukc ję  ,piecy e lek
trycznych i  chłodni domowych.

K O LU M B IA

Bilans dew izowy w ykaza ł w  p ie rw 
szych 6 miesiącach 1947 r. de ficyt 
w  wysokości 60.000.000 dolarów. Przy 
obem ycn ograniczeniach uuano oę- 
dizie popraw ić ten stan ¡pozwoleniami 
przyw ozow ym i przede wszystkim  o 
ile chodzi o a rty k u ły  pierwszej p o 
trzeby. Przemysł i  handel naprzykład 
są obecnie w  trakc ie  rozbudowy i  
ulepszenia urządzeń mechanicznych, 
sprowadzonych z zagranicy, na k tó 
re dewizy dla przeprowadzenia p ro 
jek tow anych p lanów  koniecznie są 
potrzebne, ażeby nie zahamować p ro 
duktywności danych przedsiębiorstw. 
Tego rodzaju inw estyc je  potrw a ą 
jeszcze 6 m iesięcy i  zrozum iałym  
jest, że a rty k u ły  m nie j ważne (nie 
zna jd u ją  odpowiedniego po.trycia  de
wizowego, o ile  eksporter z a g rin u z - 
n y  n ie  zechce poczekać na zapłatę 
W niew iadom ym  term inie.

B iuro ko n tro li dewiz, im portu  i eks
portu  zreorganizowało system p rz y 
wozu. Każdy im porter musiał podać 
ilość i  wartość sprowadzonych tow a
rów  w  poprzednich 3 la tach lub w  
innym  w ypadku udowodnić ważność 
i potrzebę swego przedsiębiorstwa. 
Daty te s łuży ły  za podstawę dla da l
szego rozdzia łu dewiz, k tó re  p rzy 
dzielone będą w edług ustalonego 
klucza lecz bez gw arancji ca łkow ite 
go pokryc ia  potrżeb im portera. N ie 
zależnie od tego wydane będą też 
zezwolenia na nieprzewidziane w y 
padki, o: ile  wniosek ma swoje słusz
ne uzasadnienie. Przydzielone, a nie 
zużyte kwoty, przepadną w  term in ie

W  czerwcu ub. r. stworzone zosta
ło narodowe b iuro  k o n tro li cen. W  
międzyczasie koszty w yżyw ien ia  u le 
g ły  dalszej zwyżce ( lu ty  1937 —  100, 
lip iec 1947 - -  252.2), W  związku z 
tym , narodowy ins ty tu t aprow izacji 
musi stale in terw eniow ać w  sprawie 
podstawowych a rtyku łó w  żywnościo
wych, k tó rych  d o tk liw y  brak się .od
czuwa. Przeprowadza on w sze lk i im 
port pszenicy, w ysy ła  ją  do m łynów  
i rozprowadza mąkę -jedynie m iędzy 
piekarzy, k tó rzy  współpracu ją w  
utrzym aniu cen,. Rząd zamierza nawet 
rozszerzyć system na ro-zdział k ra jo 
w e j pszenicy. O le jarn ie  zobowiązane 
są 50% swych w yrobów  oddawać in 
s ty tu tow i, w  zam ian za co otrzym ują 
zezwolenia, na im port kopry , czym 
także i tłuszcze poddane są kon tro li.

Na okres drugiego półrocza 1947 r. 
m inisterstwo ekonom ii narodowej w y 
m a rzy ło  12.000 sztuk byd ła  na eks
port. W arunkiem  eksportu: każda 
sztuka pow yże j 250 kg, n ie  przekro
czą jąc  4 łat.

Dostawa tow arów  z po rtu  a tlan tyc
kiego Baranguilla odbywa się do 
wnętrza k ra ju  kanałem  i wzd łuż o ł- 
Irrzym iej rzeki Magdalena. Połączenie 
to jednakże zależne jes t od stanu w o 
dy na rzece i w  porze suchej prze-
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ważnie nieczynne. Z tego powodu bu
dowa nowej autostrady pom iędzy 
B arranąuillą  i  stolicą Bogota spowo
du je znaczne zm iany w  obsłudze za
plecza przez w ym ien iony port. 40%' 
ko lum b ijsk iego handlu zagranicznego 
idzie rzeką Magdaleną.

Flota handlow a Graecołombiana 
zamierza zamówić do obecnie posia
danych 8 sta tków  frachtowych, da l
szych 6 jednostek po 10.000 'to n  każ
da. F lota operuje m iędzy Kolum bią, 
W enezuelą, Ekuadorem d portam i 
a tlan tyck im i oraz go lfow ym i Stanów 
Zjednoczonych. Transport ka w y  usku
tecznia się przeważnie statkam i tego 
towarzystwa.

W ENEZUELA

M im o posiadanych bogactw na tu 
ra lnych, W enezuela zmuszona jest 
im portow ać 40% żywności. W p ływ a  
to ujem nie na norm alizację cen i po
w odu je  brak a rtyku łó w  żywnościo
wych. Celem rozw iązania tego zagad
nienia, koncern Rockefe llerów  zobo
w iązał się wobec rządu wenezuelań- 
skiego do stworzenia szeregu zak ła 
dów p rodukc ji żywnościowej, k tó re  z 
biegiem czasu prze jdą na własność 
W enezueli, a m ianow icie towarzystw o 
rybo łów stw a, fab ryka  w ytw arzan ia  
m leka w  proszku, pu nk ty  zbiorow e i 
rozdzielcze dla żywności i inne przed
siębiorstwa. N a leży przypuszczać, że 
pomoc potężnego koncernu nie w y 
p ływ a jedyn ie  z sym patii, lecz i nę
cą go złoża naftowe, w  k tó re  k ra j 
ten obfitu je .

W  celu rea lizac ji ęwego program u 
rozbudowy, rząd zaku p ił 236.000 w o r
ków  cementu Portland z N iem iec po 
cenie do larów  1,18 za w o rek  c if La 
Guayra.

P E R U

W  pierwszych 5 mieś. 1947 r. im 
portowano 242.613 ton 'm e tr . o w a r
tości 431.812.916 soles, eksportowano 
zaś 645.949 ton metr. o w artości 
393.461.117 soles. Dochody z opłat 
celnych w y n io s ły  w  tym  czasie 
95.016.523 soles.

W  czerwcu odrzucono 76% w n ios
ków  na p rzydz ia ł dewiz rządow ych w  
wartości 198.700.000 soles, p rzy jm u jąc  
jedyn ie  24% wartości 61.700.000 so
les. W n iosk i na w yko rzystan ie  p ry 
w atn ie  zdobytych dewiz uw zględn io
no natom iast w  99V2 procentach 
(25.700.000 soles). 1 sol —  US do la ra 
0,1538). W o ln y  kurs do lara stale 
wzrasta. W ynos ił on ostatnio 13,25 
soles za 1 dolara, co wskazuje na de
w a luację  w a lu ty  peruw iańskie j.

M in is terstw o R olnictw a us iłu je  za
pobiec stale zmniejszającej się p ro 
dukc ji ro ln icze j i  w yda ło  w  tym  celu 
10-letni plan. Za pomocą udzie lanej 
pożyczki przez eksportow o-im portow y 
bank Stanów Zjednoczonych czynio
ne będą większe zakupy sprzętu ro l
niczego i  środków do zwalczania 
owadów. Peru posiada obecnie ty lk o  
1.401 trak to rów . N isk i stan zbiorów 
bo w e łny  spowodowany jest plagą 
owadów i chorobam i roś linnym i.

Sytuacja pszenicy u leg ła  ostatn io 
polepszeniu. 17.000 ton nadeszło ze 
Stanów Zjednoczonych, 13.500 ton z
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Argentyny, k tó ra  w  dalszym ciągu 
w yśle jeszcze 20 —  25.000 ton. Ze
szłoroczne zb io ry  ryżu w yn ios ły
80.000 ton.

W  pierwszych- 6 miesiącach 1947 
reku  w ydobyto  6.800.043 beczek ropy.

B O L I W I A

O bro ty  handlu zagranicznego w y 
nos iły  w  roku 1946* doi. 124.742.000, 
z k tó rych  do larów  52.223.000 p rzy 
padło na im port, do larów  72.519.000 
na eksport. Zm niejszony eksport cy
ny spowodował deficyt w  budżecie 
państwowym , k tó ry  dochodzi po 
w yże j 120.000.000 bioliwarów (1 bo li- 
w ar — US doi. 0,0236). Taki stain f i 
nansów odbił się i u jem nie zwłaszcza 
na im porcie i  tu  ptęzede w szystkim  
na a rtyku łach  ipółłuksusowych. Ceny 
żywności zw yżkow a ły  znacznie, a k o 
szta utrzym ania podn iosły się w  
o statuach 12 miesiącach o 34%.

W szelkiego rodza ju  im port w ym a
ga obecnie zezwolenia przyw ozow e
go, którego kop ię  zagraniczny ekspor
ter przedłożyć musi w  konsulacie  bo- 
liwlańsOdm.

E K U A D O R

Stały eksport kakao i  rozpoczęcie 
ładowania ryżu  spowodow ały dop ływ  
dewiz, laik że sytuacja kredy tow a  
Ekuadoru uleg ła  ostatnio popraw ie, 
Od dalszej korzystne j sprzedaży zbio
rów  ryżow ych zależeć będzie zupeł
na lik w id a c ja  zaległości dew izowych.

Eksporterzy są jednakże w  k ło p o 
cie, gdyż jedyn ie  mniejsze partie 
zna jdu ją  obecnie zbyt, przewaga zaś 
tow aru m ieści się Jeszcze na sk ładn i
cach. Producenci bowiem innych  
państw sprzedają swe zapasy po n iż 
szych cenach na rynkach zasadniczo 
zaopatryw anych przez Ekwador.

K ra j eksportu je poza tym  naftę, k a 
wę, kapelusze tzw. panaimskie i  drze
wo balsa. Im portu je  natom iast cały 
szereg rozm aitych 'artyku łów , gdyż 
w łasny przem ysł mało jest jeszcze 
rozw inięty. D ew izy ¡znajdują się pod 
kon tro lą  państwową. W szystkie dla 
k ra ju  potrzebne tow a ry  można im por
tować, jednakże dla un ikn ięcia szyb
kiego w yczerpania się dewiz zasto
sowano odpowiednie środki zapobie
gawcze w  stosunku do im portu  a rty 
ku łów  zbędnych.

M E K S Y K

Eksport w  pierwsze j po łow ie 1947 r. 
w yn iós ł 1.744.000.000, - im port zaś
1.087.000 000 peisos ( i pesos —  0.2058 
US doi.). W  tym  czasokresie udzie lo
no 2.225 zezwoleń na budowę, o b li
czając wartość ob iektów  na 98.898.663 
pesos.

Po zaprowadzeniu k o n tro li nad im 
portem, handel i przem ysł po w ró c iły  
do normalnego tryibu pracy. Próby 
zm iany przepisów im portow ych ze 
strony kuipiectwa spo tka ły  się z s il
nym  oporem ster rządowych, które, 
uważają przestrzeganie ustaw y za rę 
ko jm ię  zw ycięstw a w  obecnej kam 
panii zabezpieczenia rezerw  dewizo
w ych  i uzdrow ienia sy tua c ji f ina n 
sowej.

W  ramach program u nawadniania 
dalszych 300.000 hektarów  pustyn i

pro jektow ana jest budowa tam y po
przez rzekę Rio del Fuerte-, k tó ra  
stworzy zb io rn ik  na 4.000.000.000 
metr. sześciennych wody.

N a jw ażnie jszym  zdarzeniem w  dzie
dzinie ekonom ii m eksykańskiej by ł 
dekret z dnia 11 lipca ub. r., na pod
stawie którego w strzym any został im 
po rt całego szeregu ¡artykułów  i pod
wyższono cło na inne tow a ry  celem 
zahamowania odp ływ u rezerw dew i
zowych z kra ju . A k c ja  spowodowana 
by ła  deficytem  handlowym , k tó ry  
osiągnął z końcem maja sumę 545 
m il. pesos. Ograniczenia dotyczą m ię
dzy ¡innymi konserw mięsnych, róż
nego rodzaju mebli, sizkła i k rysz ta 
łów , kob ierców , b ielizny, a rty k u łó w  
kosm etycznych, papieru, samochodów, 
aparatów rad iowych, zegarków. Prze
w idywane są u lg i w  późniejszym  te r
minie, tzn. przejście z całkow itego za
kazu. na kontyngentow anie wstrzym a
nych na razie a rtyku łów  im porto
wych. Zależnie od w yrów nania  eks
portu  z im portem  nastąpić ma osta
teczne przywrócenie wolnego od 
ograniczeń przywozu. Stworzona zo
stała narodowa kom sija  ko n tro li im 
portu, składająca się z urzędników 
m in istrestwa ekonom ii, skarbu, spraw 
zagranicznych oraz banku m eksykań
skiego, k tó re j zadaniem jest regula- 
ćja w szelkich spraiw związanych z 
przywozem do M eksyku,

Zainteresowani w  pierwszej chw ili 
zakupili dew izy i towary, lecz w  m ię
dzyczasie nastąpiło uregulowania prze
pisów, w sku tek czego życie gospo
darcze powróciło  do norm y w  ramach 
nowych ograniczeń.

N iezależnie od wewnętrznej tru d 
nej sy tuac ji gospodarczej, m eksykań
ski handel zagraniczny w ykaza ł na
dal ożyw ioną - aktywność. O gó lny 
obrót towaram i doszedł w  pierwszych 
4 miesiącach ub. r. do 1.884.000.000 
pesos (w tym  samym czasokresie 
1946 : 1.281.000.000 pesos).

Eksport wzrósł o 34%, ¡import o 
57%, co należy częściowo tłum aczyć 
zw yżku jącym i cenami.

Im port ¡pszenicy w yn iós ł w  p ie rw 
szych 4 miesiącach 136.000 ton metr. 
o wartości 68.000.000 peisos, ponieważ 
zb iory kra jow e w yn ios ły  jedyn ie
425.000 ton metr., k tó re  w  dodatku 
z 2.500.000 ton metr. kuku rydzy  nie 
wystarczą na w yżyw ien ie  ludności. 
K ra jow a produkcja, cementu obecnie 
całkow icie zaspakaja zapotrzebowa
nie, tak że zaprwoadzono ponownie 
cło im portowe na cement gatunku 
Portland w  wysokości 0,02 pesos za 
kg bru tto  (1 US do la r —  4.86 pesos).

COSTA RICA

Posiada obecnie szybkie ¡połączenie 
z Europą za ¡pomocą holenderskie j l i 
n ii lo tn icze j KLM. Pasażer opuszcza
ją cy  stolicę San, Jose w  sobotę po
południu, zna jdu je  siię już  w  ponie
działek w ja k im k o lw ie k  europejskim  
m iejscu przeznaczenia i może się tak 
urządzić, aby być w  następną sobotę 
ponownie w  Am eryce Środkowej, a 
przy tym  spędzić dwa dni w  Europie.

A. W iatrak.



Rybołówstwo Morskie
n o w y  p o l s k i  t r a w l e r  r y b a c k i

W  dniu 29 stycznia podniesiono 
Polską banderę na zakupionym  w  
A n g lii traw lerze rybackim  „U ra n " 
(ex M M S 1047). Statek otrzym ał znak 
re jes tracy jny  Gdy 104. Jest to now o
czesna jednostka o napędzie m otoro
wym, w ybudowana w  roku  1943, 
kon s tru kc ji drewnianej. Posiada po
jemność 299 BRT, 110 NRT. N ow y 
polski tra w le r odp łyną ł na próbne 
po łow y z załogą mieszana polsko- 
angielską.

im p o r t  SZPROTA ZE SZWECJI.
Spodziewana w  dn iu 11 bm. p ie rw 

sza pa rtia  szprotów  świeżych ze
• zwecji, na skutek, ja k  podano z 
Goeteboirgu, słabych po łow ów  te j 
ryby  na wodach szwedzkich, została 
wstrzymana. Jednakże szproty spo-

ziewane są w  najb liższych dniach. 
Umowa przew iduje dostawę 1000 ton 
dużych szprotów ize Szwecji, 60®/» te j
* ° ' u  . °'trzy !ma sektor państwowo- 
^Połdaelezy, 40% sektor p ryw atny.

y lko  część (ok. 40%) wejdzie na r y 
nek wewnętrzny, reszta po przerobie
niu  na konserw y puszkowe (w o li- 
Wle)i będzie wyeksportowana. Należy 
życzyć sobie, ażeby ta  transakcja  za
inaugurowała s ta ły  dop ływ  surowca 
dla nowego przem ysłu konserw owe
go, chociażby w  ramach obrotu uszla
chetniającego.

KURS SIECIARSKI w  TRZEBIEŻY.
Kurs sieciiarski w  Trzebieży, na te 

renie M. U. R. Szczecin, w yksz ta łc ił 
15 sieciarzy. Egzaminy odbyw ają się 
w  bieżącym tygodn iu . Liczono się 
ostatnio z likw id a c ją  kursów  w  te j 
m iejscowości ze względu na duże k o 
szty. MUR Szczecin, w  pe łnym  zrozu
m ieniu potrzeby istnien ia nadal te j 
pożytecznej p laców ki szkoleniowej 
zainteresował n ią  Izbę Rzemieślniczą 
| K ura torium  O kręgu Szkolnego. Obie 
in s ty tu c je  uznały konieczność trw a 
nia nadal kursu sieciarskiego i  udzie
l i ły  koniecznego subsydium. W  ten 
sposób _  ̂w_ Trzebieży, będą nadal 
kształcić się m łodzi sieciarze i  s ie
ci arki.

ZRZESZENIE EKSPORTERÓW I  IM 
PORTERÓW miast po rtow ych  R. P. 
o tw orzy ło  w  dniu 26 ub. m. biuro 
sekcji, branży rybno-śledzibwej w

dyni, p rzy ul. Swiętojamskiiej 17 w  
izb ie  Przem ysłowo-Handlowej. Sekre-

now e9° 'biura jest ob. M arian 
W róblew ski.

SZKOLENIE RYBAKÓW .
Z in ic ja ty w y  MUR i p rzy  poparciu 

M in is terstw a Żeglugi, rozpoczęły sit 
u is y  rybaków  tego re jonu jednocześ 

nie w  12 ośrodkach rybackich . W y  
-.adowcami na tvcb kursach są pra 

oownicy adm in istracji rybo łóstw a, do 
świadczeni rybacy i zawodowi iimstruk' 
torzy.

Przedmiotem w yk ładów  na kursach 
są: m otory i  ich obsługa, technika 
połowów, nawigacja, sieciarstwo, r y 
by morskie i zalewowe, przepisy i

zarządzenia ogólne, ochrona ryb. Po
za tym  w iele p re lekcy j na tem aty 
związane z rybo łów stw em  morskim 
w ygłaszają pracow nicy M orskiego 
Urzędu Rybackiego w  Szczecinie.

U S T A W A  RYBO ŁÓW CZA W  N O 
W EJ SZKOCJI weszła w  życie z 
dniem 1.1.48. i  dotyczy wszystkich 
hu rtow n ików  kupców  ryb, prowadzą
cych przedsiębiorstwa i fab ryk i kon 
serw. Zaw iera następujące przepisy:

1. każda osoba prowadząca przed
siębiorstwo rybne, w yrób  k o n 
serw rybnych  w  puszkach, musi 
posiadać koncesję na prowadze
nie fabryki:.

2. zakupu jący lub zb iera jący ryb y  
od rybaków , o ile  nie jest to na 
jego osobisty użytek lub dla 
sprzedaży w y łączn ie  detalicznej 
u niego samego, musi posiadać 
koncesję kujpiepką (zakupu).

3. koncesja roiczna na każdą fa 
b rykę  lub przedsiębiorstwo sku
pujące, kosztu je  2 doi., p ła tne z 
góry.

4. kara  za skup ry b y  lub prow a
dzenie „ryb n e j fa b ryk i" czy też 
fab ryk i konserw  rybnych  w  
puszkach w ynosi 100 dolarów.

O kreślenie „fa b ryka  rybna" ozna
cza każde przedsiębiorstwo rybne lub 
konserwowe, gdzie przyrządza się r y 
bę na pożywienie i  obejm uje ono za- 
mr-ażalnie ryb, prze tw órn ie  oraz w y 
tw órn ie  tranu rybiego — lecz inde n a 
leżą tu  urządzenia używane jedyn ie  
przeiz samego rybaka do przyrządza 
nia lub' wędzenia ryta z w łasnych po
łowów, ja k  rów nież przedsiębiorstwa, 
k tóre sprzedają ry b y  wyłącznie deta
licznie. Określenie „.ryba" obejm ują 
ja k  i w  naszym ustawodawstw ie ró w 
nież skorupiaki, w ie lo ryby, fok i i in 
ne zwierzęta morskie.

KONFERENCJA RYBO ŁÓW STW A 
W  K A N A D ZIE .

' W y n ik i uk ładów  hand low ych za
wartych. ostatn io w  Genewie i suro
wa p o lity k a  rządu kanadyjskiego, 
wprowadzająca zakazy i  ograniczenia 
im portu zie Stanów Zjednoczonych, 
b y ły  w  dalszym ciągu przedmiotem 
dyskusji na obradach konferencji, 
k tóra odbyła  się w  Quebec dm. 3 —  5 
lutego. Przeprowadzono dyskusję na 
temat transakcji na rynkach  w e
wnętrznych w  celu wprowadzenia 
środków do uzyskania zwiększonej 
kcnisumcji ryb  wewnątrz kra ju .

RZĄD K A N A D Y  ZAKO Ń CZYŁ 
ZAKUPY RYBNE DLA UNRRA.

Poza p lanow anym i przez Rząd K a
nady zakupami rybnym i dla UNRRA 
na sumę 8 mil. inie p rzew idu je  się 
żadnych dalszych.

Dnia 24.6. ub. r. M in is te r R ybo łów 
stwa Kanady, ośw iadczył, że z 20 mdl. 
przeznaczonych na pomoc w  ramach 
UNRRA dla k ra jó w  europejskich 
osiem m il. będzie przeznaczone na za
kup ryby. Program zakupu obejm o
wał do 10 mil. fun tów  ry b y  solonej 
suszonej, do 50.000 skrzyń p ik łingów ,

31.000 ba ry łe k  ry b y  m arynowanej,
90.000 skrzyń konserw  rybnych  z W y 
brzeża A tlan tyck iego  i 700.000 skrzyń 
śledzi z Wybrzeża. Zachodniego.

N ie w łączono co prawda do p ro 
gramu w szystk ich  p roduktów  ryb o 
łów stw a wobec is tn ien ia  trudności 
rynko w ych  w  ciągu ub. roku, przyznać 
jednak trzeba, że ilość i różnorod
ność produktów  nabytych  w p łynę ła  
na stab ilizację ry n k u  p roduktów  ry b 
nych  w  Kanadzie. Co będzie w  roku 
bieżącym?

W  REJONIE MUR — DARŁO W O

Szczegółowego w yn iku  po łow ów  z 
I dekady bm. brak. Z pobieżnych da
nych można wnioskować, że będą 
one lepsze n iż w  dekadzie poprzed
n ie j. Do Darłowa p rzyb y ł ze Świno
u jśc ia  ku te r „S w  9" i ło w i dorsze w 
ilości ca 21/2 tomy z po łowu. Z K o ło 
brzegu natom iast wyrusza ma Głębię 
Bórmholmską ku te r „K o ł 25" badając 
tamte tereny. Przywozi on z po łowu 
przecię tn ie 2 to n y  dorsza. Jak wspo
m inaliśm y już M ÜR w  D arłow ie p ro
je k tu je  ku te r ten  delegować do p ro 
wadzenia badań oko licznych  terenów 
łow nych  i oczekuje ty lk o  p rzybyc ia  
z Gdyni dalszych zapowiedzianych 
rybaków . Kwestia po łow ów  próbnych 
w re jon ie  MUR D orłow o rozważana 
jest również szczegółowo przez M.I.R., 
k tó ry  prawdopodobnie po k ry je  część 
kosztów tak ich  re jsów  badawczych w  
zamian za n iew ą tp liw ie  cenne dla ry 
bo łówstwa m ateria ły.

POŁOW Y BAŁTYCKIE.

W  miesiącu Styczniu tar. złow iono 
3.667.641 kg  ry b  w artości 119.100.105 
zł., w  grudniu zaś ub. r. —  3.073.817 
kg w artośc i 119.402.636 zł.

K u try  ło w iły  18 dni, łodzie mot. 19, 
łodzie w iosł. 24 dni. Tabor czynny: 
ku trów  169, łodzi mot. 175, w ios ł. 674 
kg. Ilość rybaków  czynnych 2.962. 
S tra ty  w  sprzęcie w yn ios ły  4.944.350 
złotych.

POŁOW Y DALEKOMORSKIE.

W  dalszym ciągu trw a okres za
sto ju  w  rybo łów stw ie  dalekomorskim . 
T raw le ry  rybackie  n ie  zaw ija ją  obec
nie do naszych po rtów  z rybą, prze
chodzą bowiem  jeszcze okres rem on
tów. Jedyny traw le r Łaiwicy „P oku 
cie" ło w i na morzu Północnym, z w y 
nikiem, ja k  dotąd nieznanym, rybę 
białą. O dp łynę ły  też dwa traw le ry  
,,Dalm oru" na rybę białą pod Islandię, 
Dnia >3 stycznia odp łyną ł na po łowy, 
żegnany, uroczyście traw le r „D a lm o
ru " „S atu rn ia " jako pierwszy statek 
te j f irm y  z załogą wyłącznie narodo
wości po lsk ie j. O by zataga ta nie za
w iodła pokładanych w  n ie j nadziei i  
: dała dobrze egzamin w  służbie p o l
skiego rybo łów stw a dalekomorskiego.

Spodziewane jse t w  kró tk im  czasie 
ożyw ienie po łow ów  da lekom orskich o 
ile  sta tk i f-m y „Ław ica ' wyruszą ja k  
jest w  pro jekc ie  na po łow y śledzia 
w Kanale la Manche.
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Przy połowach ryb y  b ia łe j wszyst
k ie  tra w le ry  będą w y łado w yw a ły  W 
portach angielskich. W ym agają tego 
Względy handlowe. W , ten sposób 
szereg traw le rów  opuszcza porty  ma
cierzyste na okres kilkum iesięczny.

W  okresie sprawozdawczym 11 
traw le rów  „D a lm oru " i  4 tra w le ry  
„Ł a w ic y “ up raw ia ły  po ło w y na M o 
rzu Północnym Barentsa, kolo Islandii 
i w  Kanale La Manche. Połow y mają 
być wyładowane w  A n g lii i  Holandii.

EKSPORT.

W yw ieziono do A us trii i Czecho
s łow ac ji file tów  i p ó lfile tów  dorszo
w ych ogółem 483.179 kg.

H A N D E L ,
Sytuacja na rynku  dorszowym ma 

w dalszym ciągu tendencję słabą. 
Na rynku  k ra jo w ym  zbyt jest w da l
szym ciągu raczej mały. Cena obn i
żyła się .do 33— 34 z ł loco. wagon 
Gdynia Port Rybacki. Do A u s tr ii od
chodzi codziennie 3— 5 wagonów dor-

PRODUKCJA PAŃSTW OW EGO 
PRZEMYSŁU KONSERW OWEGO 

W  STYCZNIU 1948 R

W  m. styczniu 1948 r. Zjednoczone
Przetwórnie Rybne przerob iły 87.020 
kg ryb, w  tym  28 420 kg surowca ob
cego powierzono do przerobu (dorsz). 
W  ogólne j ilości 58 600 kn surowca 
własnego, ry b y  morskie pa rtycypow a
ły  ilością 10.470 kg, s łodkow odne—• 
48.130 kg. W yprodukow ano 36.874 kg 
konserw  puszkowych (116.500 pu 
szek) w artości 16.206.000 zł.

Przewę
dzono Zasolono Konserw Razem Ilość zakł. 

czynnych Stan, zatrud.

G d y n ia ..............................................
G d a ń s k ..............................................
D a r ł ó w .........................................
Szczecin ..............................................

250,572
97.951

8.293
18.335

411.861
104.225.
20.622

33.282
10.902

1.571

695.715
213.078

29.886
18.335

42
17
7
2

1820
513
228
73

R a iz e m ......................................... 375.151 536.708 45.755 957.014 68 2634

TAKLE DRYFUJĄCE.
Rybacy ¡zwinęli tak ie  norm alnie sto

sowanego gatunku t. zn. zakotw iczo
ne całym i seriami nieopo>dał brzegów, 
z powodu nadzwyczaj słabych rezu l
ta tów  połowu. Sezoin takłorwy uznano 
za slaby i ca ły  w ys iłe k  kierowano 
na przygotowanie się do w iosennych 
po łow ów  plawniczych. Tym  czasem 
nfezrażone pierwszym i niepowdzemila- 
m i k u try  duńskie pow róc iły  ¡ponow
nie na p o ło w y  łososia. Tym  razem 
nie rozstaw ia ły  ta k li stałych, lecz za
stosowały nową metodę t. zw. takie  
dryfujące. M etoda okazała siię sku
teczna.

Duńczycy wyruszają daleko w  mo
rze i pozwalają haczykom  drutować 
z prądem. Przeciętny po łów  dzienny 
na ku te r wynosi ca 20 sztuk. Można 
to uważać za w y n ik  zupełnie zada
walający. K ilk u  bardziej przedsiębior
czych rybaków  z He lu ¡poszło w  śla
dy Duńczyków z dobrym  skutkiem . 
Reszta tym  in tensyw n ie j szvkuje się 
do po łow ów  wiosennych. System 
ta k li d ry fu jących  nie jest naogól do
stępny dla rybaków  łodziowych, 
gdyż wym aga dłuższego przebywania 
na pe łnym  morzu.

FLADRA ZE ZN A C ZK IE M  „P".
K ute r „H e l 65" z ło w ił flądrę ze 

znaczkiem , P 1624“ . Jak już poda
w a liśm y w  poprzednich numerach 
M. B. R. M orsk ie  Laboratorium  R y
backie w zyw a rybaków  do zwraca
n ia  uwagi na ryb y  znakowane i 
przesyłanie samych znaczków Wraz 
z łuską ry b y  do M. L. R. Za znacz
k i przew idziana jest premia w  wys, 
5 ko rcu  duńskich.

IMPORT.
W  miesiącu sprawozdawczym spro

wadzono z N o rw eg ii 2.189.070 kg
śledzi.

O dpow iedzia ln i za dzia ły redakcyjne: 
Dział prawny:

D r M ieczysław  Piekarski 
K ron ik i R ynków  K olon ia lnych :

A leksander W ia tra k

sza. patroszonego . bez głów. Przew i
du je  się także w  najb liższym  czasie 
eksport pó łfiłe tów  dorszowych.

DZIAŁALNO ŚĆ PAŃSTW OW EGO
PRZEMYSŁU KONSERW OWEGO 

W  R. 1947.

W  roku operacyjnym  1947 Z jedno
czone Przetwórnie Rybne w  Gdyni, 
(obejmujące 8 fab ryk  konserw owych 
rybnych na W ybrzeżu, p rze rob iły  
2.608.21 ton surowca m orskiego oraz 
435,25 ton surowca słodkowodnego. 
Z te j ilośc i surowca w yprodukow ano: 
konserw w łaśc iw ych —- puszkowych 
— 408,811 kg (102,2%. planu), 491,330 
kg  śledzi solonych, 587,920 kg, in 
nych ryb  solonych, 111,840 kg ryb 
wędzonych oraz 1990 ¡kg tranu.

W artość te j p ro du kc ji w yraża się 
liczbą 261.379.420.—  zł.

SPRAW Y RYBACKIE

Kuter „Łeb 8" pozostaje nadal na 
m ieliźnie. Czy otrzym a w kró tce 
potrzebną pomoc? Bvć może, ale 
k iedy, trudno określić. Łeba ma ja k  
dotąd w y ją tkow ego „¡pecha" mimo 
w ys iłków  ze stromy w ładz rybac
kich, by zainteresować je j sprawa
m i czynn ik i kompetentne. Może od 
pc-głębiariki zacznie . się popraiwa? 
Sprawa nie w ie lka  i  przez to  zbyt 
może bagatelizowana.

NARESZCIE W Y C Z E K IW A N A  
POGŁĘBI ARK A.

Do Łeby ¡przybyła w ślad za. 
„trag icznym i rurami''', m ityczna ja k  
się wydawało , pogłębiarba. Po p ra 
cach przygotow awczych ruszy 
i p rzyw róc i być może niedługo za
niedbany, zam ulony ¡port do stanu 
używalności. B iedni rybacy odetchnę
li, ale jeszcze w ierzyć nie chcą.

REDAKCJA I  A D M IN IS TR A C JA : 
Gdynia: Św iętojańska 99, Tel. 27-242 

P. K. O. X I - i l l

Red. nacz. M g r K. Zagórny-Kretow icz

REPARACJA M O LO  W E W Ł A 
DYSŁAW O W IE.

Do W ładysław ow a p rzyby ł z po r
tu gdańskiego specja lny kran, k tó 
ry  ma zapuścić kesony dla napra
w y  miszcizionego molo. Prace W 
toku.

CORAZ IN N E  N IESPO DZIAN KI 
I  STRATY SPRZĘTU.

Dnia 7.II. ku te r „B ó r 65" podczas 
po łow u w yciągną ł zamiast ryb  na 
pow ierzchnię morza rozb ity  ¡niemiec
k i samolot m yś liw sk i. „T ru p " daw
nego rozbó jn ika  b y ł w  stanie zupeł
nego ruiemail rozkładu.

W yciąga jąc porwaną sieć rybacy 
rozm ienili ponu ry  szczątek na „d ro b 
ne". Karabiny maszynowe w  stanie 
zrozum iałym  oddane zosta ły M a ry 
narce W ojenne j. Inn y  k u te r z tego 
samego obwodu Jaś 1" z ło w ił w  
„s ieć rybkę " z gatunku niebezpiecz
niejszego od złow ionego rek ina  lu- 
dojaida. Oto po prostu mina czyha
jąca w  falach u w ik ła ła  się we w ło k  
dorszowy. Konsekwencją b y ł strach, 
dzóura w  sieci i t. d. Dorsze po
dobno b y ły  zadowolone. Rybacy na
tomiast smutni w ró c ili do portu. 
Dość już mają niespodzianek te j k a 
tegorii. O by ja k  najprędzej na na
szych wodach w ytrzeb iony  został 
doszczętnie ten gatunek ry b  w o je n 
nych.

POGŁĘBANIE PORTU 
W  DARŁOW IE.

Jak kom un iku je  b iu le tyn  Służby 
H ydrogra ftcznej, prace czerpalne przy 
pogłębianiu ¡portu w  D arłow ie , da ły  
głębokość 4 m p rzy  w e jśc iu  z morza 
do awanportu, 5 m przeciętnie w  
nurc ie  rzek i W ieprz, oraz 3,5 do 4 m 
u nabrzeży.

Odpowiedzialni za dz ia ły  redakcyjne: 
K ron ik i K up ie ck ie j:

M g r Tadeusz Kaszyński 
K ron ik i Szczecińskie j:

M g r Czesław Piskorski

Druk.' M. Z. G. w  Gdańsku, Plac W a ło w y  14 —  te le fon 3.10-61. Wz. N r 340 — 3000. W-09454,



F I R M A

„W EGO
wł. M a r ia n  Mielcuszny

Oddziały skupu ryb:

G d y n i a  -  P o r t  R y b a c k i  

K u ź n i c a ,  J a s t a r n i a ,  K a r w i a

B I U R A :

W ładysławowo -  Port, telefon N r 1 

Sopot, Puławskiego 6, telefon 517-93 

Gdynia -  Port Rybacki, telefon 26-56

WĘDZARNIA 
RYB NA HELU

Oddział detalicznej sprzedaży ryb w Katowicach, Hala Targowa 

hurtowo R Y B Y  M O R S K I E  wszystkich gatunków świeże, solone i wędzone
po n a jn iżs zy c h  cen ach  d z ien n ych

Firma założona w 1929 roku, została odznaczona w roku 1934 Krzyżem Zasługi za eksport łososi do Szwecji, 
Danii, Szwajcarii, Holandii i Anglii. Wartość rocznego eksportu sięgała 250.000 zł przedwojennych

Wewnqtrz kraju firma dostarczała i dostarcza obecnie ryby morskie do wszystkich miast
większych ośrodków ludnościowych - —
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