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Drogi wodne W ybrzeża
W roku 1939 na terenie obec­

nego Województwa Gdańskiego 
łącznie z ciążącym doń bezpo­
średnio zapleczem, a mianowicie 
z Wisłą od Bydgoszczy, oraz sy- 
stematem Warmijskim, istniało 
ogółem 487 km dróg wodnych 
śródlądowych. W tym 103 km 
dużych szlaków dostępnych dla 
statków powyżej 450 t, 211 km 
od 200 — 450 t i 173 km dla 
statków do 80 t.

Drogi te dzięki odpowiedniemu 
wykorzystaniu ramion delty Wi­
sły stanowiły dogodny łącznik 
naturalny zaplecza kraju ze 
szlakami morskimi rejonu Gdań­
ska i Elbląga.

Działania wojenne w r. 1945 
zdewastowały poważnie szlak i 
budowle wodne, szczególnie w 
rejonie delty Wisły, unierucha­
miając poszczególne ich odcinki 
na krótszy lub dłuższy czas.

Szczególnie dotkliwe zniszcze­
nia miały miejsce na skanalizo­
wanym Nogacie, oraz na kanale 
Warmijskim, gdzie liczne budo­
wle wodne, jak śluzy komorowe, 
jazy i pochylnie, zostały poważ­
nie uszkodzone.

Wisła, któsja na ogół biorąc 
wyszła obronną ręką z zawieru­
chy wojennej, miała zataraso­
wany szlak żeglowny zwalonymi 
mostami w Tczewie, Knybawie, 
Opaleniu i w Grudziądzu. Poza 
tym kilkaset statków i barek za­
topionych w nurcie, oraz zami­
nowanie koryt rzek i terenów 
nadbrzeżnych stanowiło dalsze 
poważne niebezpieczeństwo d'a 
żeglugi. Jeżeli uwzględni się w

dodatku prawie całkowite spale­
nie i zniszczenie warsztatów i 
stoczni rzecznych położonych w 
rejonie delty Wisły, zniszczenie 
wszystkich połączeń elektrycz­
nych i telefonicznych, całkowity 
brak obiektów pływających, 
transportowych i technicznych, 
oraz zupełny brak na początku
1945 r. personelu fachowego na 
Ziemiach Odzyskanych, będziemy 
mieli pełny obraz rozmiaru 
zniszczeń i rozmiaru zadań, ja­
kie administracja dróg wodnych 
miała do wypełnienia.

Po pośpiesznym zorganizowa­
niu niezbędnych placówek tere­
nowych wykorzystano rok 1945 
dla udostępnienia żegludze szla­
ku Wisły i szlaku Gdańsk -— 
Elbląg, zaopatrzenia się w naj­
konieczniejszy sprzęt i tabor ro­
boczy, oraz dla częściowego uru­
chomienia warsztatów i stoczni 
w Pleniewie, Łożyskach, Tcze­
wie, Elblągu i Ostródzie.

Dobre wyniki wstępne prac te­
renowych i organizacyjnych z r. 
1945, umożliwiły podjęcie w r.
1946 planowej odbudowy znisz­
czeń wojennych na odcinkach 
skanalizowanych i sztucznych 
drogach wodnych, których odbu 
dowa wymagała dłuższej i bar­
dziej systematycznej pracy.

W roku tym uruchomiono 
wszystkie warsztaty i stocznie 
rzeczne, oraz przeprowadzono 
w znacznym rozmiarze remonty 
budynków administracyjnych, 
służbowych, warsztatów i .'ma­
gazynów.

Rok 1947 zakańcza ten pierw­
szy etap robót na drogach wod­
nych, którego wytyczną było od­
danie dla żeglugi całości dróg 
wodnych rejonuWybrzeża, skom­
pletowanie personelu fachowego, 
oraz przeprowadzenie robót 
przygotowawczych niezbędnych 
dla podjęcia w szerokim zakresie 
robót nowych, przewidzianych 
na odcinku dróg wodnych w 
ogólnym planie gospodarczym 
na najbliższe lata.

Dotychczasowy dorobek ic-go 
pierwszego etapu robót pr ed 
stawia się w zarysie następu­
jące

odbudowano 15 budowli wod­
nych śluzy, jazy, pochylnie), 

odbudowano 48 budynków mie­
szkalnych i gospod. o kubaturze 
24.600 m3,

wydobyto 395 obiektów pływa­
jących,

wykonano kapitalny remont 
44 statków z własnym napędem, 

wykonano kapitalny remont 
232 barek i obiekt, technicznych, 

odbudowano 288 km linii tele­
fonicznych,

uruchomiono 5 stoczni i war­
sztatów rzecznych.

Niezależnie od prac tereno­
wych prowadzone są opracowa­
nia projektów ogółowych i 
szczegółowych, pomiary i stu­
dia niezbędne dla planowego 
i ekonomicznego prowadzenia 
rozbudowy dróg wodnych.

Ogólny koszt wykonania wy­
mienionych powyżej robót łącz­
nie z podatkami adnunjstracyj-



nymi w czasokresie 1945-47 wy­
niósł dotychczas ok. 285 mii. zł.

Koszta te dotyczą tylko rejo­
nu Wojew. Gdańskiego i bezpo­
średnio z nim związane zaple­
cza; nie obejmują natomiast ca­
łości agend tut. Dyrekcji Dróg 
Wodnych, w której zakres dzia­
łania wchodzi poza tym odcinek 
rzeki Wisły do Włocławka; syste- 
mat dróg wodnych Mazurskich 
oraz rz. Drwęca, przy czym 
główne nasilenie robót skiero­
wane jest na podjęte ostatnio w 
szerszym zakresie roboty regu­
lacyjne na odcinku w rejonie 
Włocławka.

To stale wzmagające się 
tempo robót, hamowane w 
znacznym stopniu ograniczony­
mi na drogi wodne kredytami 
i stosunkowo szczupłymi kadra­
mi wykwalifikowanych pracow­
ników, doprowadziło mimo to 
do prawie całkowitego odtwo­
rzenia stanu posiadania z roku 
1939 i daje gwarancję szybkiej 
i sprawnej realizacji dalszych 
zamierzeń.

Z ważniejszych prac tereno­
wych przewidzianych do wy­
konania wzgl. do rozpoczęcia w 
szerszym zakresie w r. 1948 na 
odcinku dróg wodnych Wybrze­
ża wymienić należy:

1) Roboty regulacyjne na. 
Wiśle na odcinku powyżej 
Tczewa dla stopniowego 
zwiększenia głębokości 
tranzytowych szlaku że­
glownego, przez co uzyska 
się zwiększenie ładowności 
barek z 250 na 450 t. Do 
realizacji w ciągu 3 łat 
kosztem 235 mik zł.

Będzie to pierwszy etap 
robót dla stworzenia z rz.

D r W A N D A  G O R K O W A

Jeszcze w 1945-ym roku w 
ramach prac grupy operacyjnej 
morskiej w Bydgoszczy, rozpo­
częła się dyskusja nad przysz­
łym podziałem pracy pomiędzy 
porty Gdańsk i Gdynię, wedle 
kryterium ich odrębności.

W niedługim czasie po rozpo­
częciu prac obudowy w tym sa­
mym roku już zagadnienie to 
nabrało znacznej praktycznej 
wagi, ze względu na koniecz­
ność wytyczenia planu odbudo­
wy portów w celowy sposób 
odpowiadający przeznaczeniu 
ich poszczególnych ocinków.

2

Wisły wielkiej drogi wod­
nej dostosowanej dla to­
nażu barek do 1000 t.

2) Regulacja ujścia Wisły
pod Spiewowem obejmują­
ca przedłużenie moli Wiśla­
nych w głąb morza dla 
udostępnienia go więk­
szym jednostkom rybac­
kim oraz dla zapewnienia 
swobodnego spływu lodów. 
Koszt wykonania pierw­
szego etapu robót w ciągu 
3 lat wyniósłby około 
36 mil. zł.

3) Dokończenie odbudowy i 
rozbudowa portu, warszta* 
tów i stoczni rzecznej w 
w Pleniewie, niezbędne dla 
podjęcia budowy nowych 
jednostek pływających, 
transportowych i technicz­
nych, potrzebnych do akcji 
budowlanej na drogach 
wodnych. Czasokres budo­
wy w ciągu 2 lat, przy 
koszcie ogólnym około 
mil. 58 zł.

4) Kapitalny remont urzą­
dzeń portowych i budyn­
ków w porcie Nogatu w 
Malborku, od czego uza­
leżnione jest ożywienie ru­
chu żeglownego na Noga- 
cie. Koszt tych robót ok. 
3,2 mil. zł.

5) Modernizacja stoczni i 
warsztatów w porcie zi­
mowym w Tczewie. Do 
wykonania w r. 1948 kosz­
tem 11 mil. zł.

6) Rozbudowa bazy dla flo- 
tyli lodołamaczy w łoży­
skach. Do wykonania w 
roku 1948 kosztem 4 mil. 
złotych.

Wprawdzie doraźna t.zw. ma­
ła odbudowa portów w swej 
pierwszej fazie miała przede 
wszystkim za zadanie zrealizo­
wać najbardziej palące potrze­
by chwili t. j. umożliwić jaknaj- 
rychlejsze przyjęcie transpor­
tów UNRRA z jednej strony, z 
drugiej strony', wywozu węgla 
polskiego, czekającego już w 
kopalniach na eksport tym nie­
mniej równocześne planowanie 
„wielkiej odbudowy“ wymagało 
oparcia na przewidywanym wy­
korzystaniu aparatu ładunkowe-

7) Dokończenie rozbudowy li­
nii telefonicznych rzecz­
nych, wzdłuż wszystkich 
dróg wodnych Wybrzeża. 
Wpłynie to dodatnio na 
zwiększenie sprawności ru­
chu żeglugowego na tych 
drogach. Ogółem doiyczy 
to budowy 128 km no­
wych linii kosztem 3,8 mii. 
złotych.

8) Podjęcie robót regulacyj­
nych i kanalizacyjnych na 
rz. Drwęcy obejmujących 
w tym budowę 2 jazów 
i 3 śluz komorowych. 
Umożliwi to uzyskanie 
krótkiego i dogodnego po­
łączenia okręgu Ośrody 
z Centralną Polską. Koszt 
ogólny robót dla uregulo­
wania Drwęcy dla tonażu 
do 100 t wyniósłby około 
113 mil. zł. przy 3 letnim 
okresie budowy.

9) Dokończenie akcji wydo­
bycia i zabezpieczenia 
reszty zatopionych na dro­
gach wodnych obiektów 
pływających (78 jednostek) 
kosztem łącznym 23,5 
mil. zł przy szacunkowej 
wartości tych obiektów ok. 
270 mil. zł.

10) Przeprowadzenie kapital­
nego remontu wydobytych 
z wody 112 obiektów pły­
wających transportowymi 
i technicznych kosztem 
194 mil. zł na własnych 
stoczniach w ciągu 3 lat.

Szybkość i kolejność realizacji 
powyżej przedstawionych za­
mierzeń uzależniona będzie je­
dynie od wysokości kredytów, 
jakie na ten cel będą postawio­
ne do dyspozycji Dyrekcji Dróg 
Wodnych w Gdańsku.

portów  polskich
go, stosownie do przyszłych pla­
nów eksploatacyjnych.

Zbudowanie planu eksploata- 
cyjnego portów naszych, w 
ogólnym chaosie pierwszego ro­
ku powojennego nastręczało 
niezmierne trudności. Materia­
łem, mogącym stanowić podsta­
wę dla tych przewidywań, były 
przede wszystkim " statystyki 
przedwojenne, któreby następnie 
można skonfrontować z nowy­
mi warunkami gospodarczymi i 
wyciągnąć odpowiednie wnioski.

Trudnego tego zadania podjął 
się wówczas Instytut Bałtycki,

Zagadn ien ie  specjalizacji w ie lk ich



w porozumieniu z Departamen­
tem Morskim Min. Żeglugi, a 
wyrazem wysiłków tych 1 była 
I Konferencja naukowa Inst. 
Bałt., która się odbyła w Byd­
goszczy, w dniach 14 i 15 czerw­
ca 1946 roku.

W tej fazie dociekań nad 
stworzeniem obrazu przyszłych 
potrzeb w związku z całokształ­
tem struktury gospodarczej, na 
pierwszy plan wysunęły się real­
ne dane przedwojenne, nato­
miast tak sprawy rozwoju włas­
nego gospodarstwa, jak i per­
spektywy kształtowania się ryn­
ków światowych, były jeszcze 
bardzo mgliste i brak było jesz­
cze elementów dla sprecyzowa­
nia jak się będą rozwijały. — 
Pomimo to, uchwały powzięte 
na konferencji, zalecające w 
pierwszym rzędzie Instytutowi 
Bałtyckiemu dalsze badania, ma­
jące na celu ustalenie zasad pla­
nu państwowego co do prze­
kształcenia struktury gospodar­
czej nowego państwa polskiego, 
oraz ustalenia zasad polityki 
portowej, nadającej portom na­
szym kierunek rozwojowy, 
określiły ogólne perspektywy 
rozwoju poszczególnych portów 
polskich i zasadnicze ich cechy 
charakterystyczne, predysponu­
jące je do spełniania odrębnych 
zadań, przy zachowaniu jednak 
w każdym wypadku pewnego 
stopnia uniwersalności. Również 
w wyniku osiągnięć konferencji 
ustalona tam została zasada, że 
Gdańsk i Gdynia stanowią je­
den kompleks portowy. W ten 
sposób całość obrotów towaro­
wych grawitujących ku portom 
polskim może stać się objektem 
skoordynowanej polityki akwi- 
zacyjnej dwóch ośrodków porto­
wych: Gdańsk/Gdynia i Szcze­
cin. Przewidziano ewentualne 
zasięgi akwizacyjne: zachodni- 
szczeciński i wschodni gdańsko- 
gdyński — tak, że w przybliże­
niu zarysowały się kontury za­
plecza Szczecina, pokrywające­
go się w zasadzie z dorzeczem 
Odry i Warty, i zaplecze Gdań­
ska i Gdyni, pokrywające się w 
zasadzie z dorzeczem Wisły i jej

dopływami — przyczem Górny 
Śląsk leżałby w zasięgu wszyst­
kich trzech portów . ' )

Po tej pierwszej naradzie 
naukowej kontynuowane było 
gromadzenie materiałów i pro­
wadzone badania w bardzo sze­
rokim zakresie — źródeł do ba­
dań dostarczał rozwój samego 
życia odradzającego się gospo­
darstwa polskiego, przyczyniły 
się do ich pomnożenia liczne 
narady i konferencje gospodar­
cze oraz szereg prac indywi­
dualnych.

Tak więc już w grudniu 1946 
roku Kongres Techników Pol­
skich w Katowicach, przyniósł 
cenne materiały dla analizy za­
dań, jakie porty nasze będą 
miały spełnić, następnie jedna 
konferencja naukowa Inst. Bałt. 
z 12— 13.XII. 46 r. w Bydgosz­
czy, na temat Stanu i Potrzeb 
gospodarczych Pomorza Wschód 
niego2) i druga Konferencja 
Naukowo-Gospodarcza na te­
mat Pomorza Zachodniego od­
byta w sierpniu 1947 r. w Szcze­
cinie, które dały wyczerpującą 
i wszechstronną analizę po­
tencjału gospodarczego całego 
Wielkiego Pomorza, najbliższe­
go zaplecza portów, przy czym 
badania drugiej Konferencji 
objęły szczegółowe przestudio­
wanie spraw związanych z por­
tem w Szczecinie i jego przysz­
łością.

Niezmiernie cennego materia­
łu dostarczył dla omawianych 
spraw III Zjazid Przemysłowy 
Ziem Odzyskanych, który odbył 
się w sierpniu 1947 r. w Szcze­
cinie. Przysporzył on wiele cen­
nych wiadomości, dotyczących 
zamierzeń gospodarczych kraju, 
oraz poddał dyskusji referat inż. 
Piotra Bomasa, na temat obro­
tów przez polskie porty morskie, 
dający szczegółową ocenę na­
szych portów, ich możliwości 
techniczne i potrzeb inwestycyj­
nych.

Dalej Konferencja naukowo- 
gospodarcza Inst. Bałt. z czerw­
ca 1947 r., na temat gospodar­
czej i komunikacyjnej roli węzła 
bydgoskiego. Debaty nad połą­

czeniami wodnymi Wisły i Odry, 
zahaczały w zasadniczy sposób 
sprawy kierowania ładunków 
masowych do Szczecina i por­
tów delty Wisły.

Również Konferencja Instytu­
tu Zachodniego w Gliwicach, w 
1947 r. badająca problemy rze­
ki Odry wprowadziła, szereg 
nowych elementów, rzucających 
światło na nasz problem.

Pod koniec roku 47 w coraz in­
tensywniejszy sposób zjawiał się 
problem portów na „porządku 
dziennym szeregu obrad:

W listopadzie 1947 r. konfe­
rencja sprawozdawczo - progra­
mowa wojew. gdańskiego, na 
tle Narodowego Planu Gospo­
darczego, urządzona przez Od­
dział Gdański CUP., debatowa­
ła między innymi nad referatem 
inż. W. Tubielewicza: Odbudowa 
portu Wyrzeża Centralnego;

Następnie na Zjeździe Dyrek­
torów Regionalnych Dyrekcji 
Planowania Przestrzennego w 
Gdańsku, — wygłosił prof. T. 
Ocioszyński referat p. t.: „Za­
gadnienie portów delty Wisły na 
tle ogólnych problemów polskiej 
polityki morskiej dający wnikli­
wą analizę specjalizacji portów 
na długiej fali.

Jeżeli chodzi o prace indywi­
dualne, to w pierwszym rzędzie 
należy wymienić książkę A. Bo- 
lesławskiego Związki wytwór­
czości mineralnej z portami 
morskimi3), S. Srokowskiego: 
Pomorze Zachodnie 4) przynoszą­
ce obok analizy obszaru wojew.: 
szczecińskiego, w ostatnim roz­
dziale studium portu szczeciń­
skiego i drogi odrzańskiej. A rty­
kuł P. Bomasa: Perspektywy 
obrotów przez polskie porty 
morskie 5), który pokrywa się ze 
wspomnianym referatem wygło­
szonym przez autora na li i Zjeź­
dzić Przemysłowym Ziem Odzy­
skanych w Szczecinie. Na ko­
niec jeszcze wspomnieć należy o 
ścisłej analizie możliwości prze­
ładunkowej Gdyni, w opracowa­
niu mgr S. Walewskiego: Naro­
dowy Plan Gospodarczy, a mo­
żliwości przeładunkowe Gdyni'').

Kapitalną podstawę uzyskały
‘ ) P rotokół obrad w raz z uchw ałam i oraz re fe ra ty  zgłoszone na I. K onferencję  N aukową K om is ji M orsk ie j 

Inst. Bajt. w  Bydgoszczy w  dn. 14, 15. V I. 1946 r „  u ję te  zosta ły  w  pub liikac ij: Specja lizacja po lskich iportów m or­
skich wyd. Iost. Bałt. 1946 r.

2) Referaty, dyskusje i rezo lucje te j K on fe renc ji ogłoszone zosta ły w  pu b likac ji: Stan i  ¡potrzeby gospodarcze 
Pomorza W schodniego. W yd. Inst. Bałt. r. 1947.

3 ) W yd. Inst. Bałt. r. 1947.
j) W yd. Inst. Bałt. r. 1947.
") Ogłoszony w  mrze. 11/12-ym organu M orskiego Stowarzyszenia Technicznego w  Gdańsku: Technika M o­

ski ego Inst. Bałt. 'Nir. 17 'w listopadzie 1947.
fj  Ogłoszone w  Kom unikacie Gosp. A rch iw um  M orrza  i  W ybrzeża, str, U  i  mastt.
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badania dzięki ogłoszeniu 3-let- 
niego Planu Gospodarczego, któ­
ry będąc rezultatem przeprowa­
dzonych badań, prawem wza­
jemnego oddziaływania, staje się 
źródłem badań na dalszą metę.

W miarę narastania materia­
łu dostarczonego tak przez sa­
mo życie gospodarcze, jak i 
przez wysiłki badaczy, nastąpiły 
też pewne zmiany w metodzie 
pracy.

Podczas gdy, jak wspomniano 
wyżej, w początkowych fazach 
wykuwania przyszłej formy 
działalności portów, pierwsze 
miejsce zajmowały dane przed­
wojenne, to z czasem przeniósł 
się punkt ciężkości raczej na 
drugą kategorię podstaw bada­
nia, tj. analizę rozwoju gopso- 
darczego i jego widoków na 
przyszłość.

Nie należy zapominać o tym, 
że przesłanki przedwojenne ani 
pod względem ilościowym, ani 
pod względem strukturalnym nie 
będą miarodajne dla Polski po­
wojennej i to tak z punktu w i­
dzenia udziału morskiego han­
dlu w ogólnym handlu zagra­
nicznym polskim, jak i bez­
względnych cech tej wymiany.

Polska przed wojną miała w 
porównaniu z innymi państwami 
bardzo nikłą wymianę zagra­
niczną. Prof. T. Ocioszyński7) 
określa to jako symbol gospo­
darczej słabości kraju i oznakę 
prymitywu gospodarczego typo­
wą dla krajów o znacznej prze­
wadze rolnictwa. Charaktery­
styczne cechy tej wymiany, jak 
przewaga ładunków masowych, 
przewaga importu nad ekspor­
tem i przewaga ładunków regio­
nu bałtyckiego, wprawdzie na 
razie odziedziczone przez nas, 
przynajmniej w handlu morskim, 
na przyszłość jednak,- w miarę 
strukturalnego przekształcania 
się gospodarstwa polskiego w 
przemysłowo-rolnicze w rezul­
tacie rewolucyjnej miany granic 
państwa, muszą ustąpić miejsca 
korzystniejszemu układowi na­
szej wymiany handlowej. Rów­
nież udział handlu morskiego w 
obrotach handlu zagranicznego, 
w wysokości 78% przed Wojną, 
przesunie się przypuszczalnie na 
korzyść wymiany na drodze lą­
dowej, ze względu na silne uak­
tywnienie handlu z Rosją.

Prymityw gospodarczy kraju 
wybitnie rolniczego, musi ustąpić

miejsca nowym aspektom’ wy­
miany zagranicznej, wobec prze­
kształcenia się na charakter bar­
dziej przemysłowy, a to musi 
stworzyć nowe kryteria dla prze­
widywań dotyczących handlu za­
granicznego.

Oczywiśnie dane przedwojen­
ne zawsze jeszcze dają podstawę 
porównawczą tak dla oceny 
wydajności gospodarczej, na od­
cinkach, które zasadniczo nie 
zmieniły swej struktury, jak i 
dla oceny przepustowości portów, 
przy danej ilości nabrzeży i 
urządzeń. Zaznaczyć należy, że 
nowy rozwój życia tak radykal­
nie zmienił strukturę handlu, że 
szereg artykułów przeszło z po­
zycji wywozowych na poczet 
przywozu.

Podstawą planu gospodarcze­
go na tym odcinku jest ocena 
możliwości rozwojowych życia 
gospodarczego kraju w nowych 
warunkach, celem określenia je­
go produkcji w świetle perspek­
tyw eksportu, potrzeb importo­
wych tej produkcji, oraz zapo­
trzebowania rynku wewnętrzne­
go

Plan gospodarczy przewiduje 
na rok 1949 o wiele większą wy­
mianę zagraniczną niż przed 
wojną: w eksporcie o 29%, w 
imporcie zaś aż o 130%. Nad­
wyżka eksportu uwzględnia po­
mnożone możliwości przede 
wszystkim wywozu węgla. Jeżeli 
chodzi o import, to jest ona 
związana ze zwiększonym zapo­
trzebowaniem surowców dla pro­
dukcji krajowej. Już dziś można 
z dużą dozą dokładności okre­
ślić w ogólnych zarysach o jakie 
surowce będzie tu chodziło, mia­
nowicie: rudy dla hutnictwa, 
złom, bawełna i wełna, kauczuk, 
aluminium, fosfaty, garbniki, ro­
pa naftowa. Są to mniej więcej 
te same artykuły, które odgry­
wały rolę w imporcie przed woj­
ną, z wyjątkiem ropy naftowej, 
będącej wówczas artykułem wy­
wozowym. Przed wojną jeszcze 
dużą pozycję stanowiły w przy­
wozie owoce południowe.

W wywozie głównym artyku­
łem pozostał, jak przed wojną, 
węgiel, poza tym na dalszą me­
tę można się spodziewać nad­
wyżki artykułów rolniczych, 
którą można będzie eksporto­
wać, zwłaszcza w miarę reali­
zowania się polityki gospodar­
czej, zamierzającej zastąpienie

produktów rolniczych, rybami, w 
konsumpcji wewnętrznej. Przed 
wojną dużą rolę w eksporcie od­
grywało drzewo surowe i zboże. 
I jedno i drugie na razie znikło 
z pozycji eksportowych i rów­
nież na przyszłość nie można 
przypuszczać by w dawnej mie­
rze i w dawnej formie miały być 
wywożone.

Ze względu na większość wy­
wozu węgla i produktów rolni­
czych do krajów zamorskich 
(nadbałtyckich, Anglii, Belgii i 
Holandii), oraz przywozu rudy i 
innych surowców z za morza, 
udział drogi morskiej będzie na­
dal odgrywał dużą rolę, jeżeliby 
nawet procentowo spadł, w 
związku ze wspomnianą już ży­
wotną granicą lądową z Z.S.R.R.

Jeżeli chodzi o tranzyt, to na- 
razie stoi on pod znakiem wiel­
kiej niewiadomej, co do kwestii 
w jaki sposób i w jakich kierun­
kach rozwinie się zagraniczny 
handel dalszego zaplecza na­
szych portów. Wiadomo już, że 
Czechosłowacja, jak przed woj­
ną, sprowadza nadal rudy ze 
Szwecji. Ten więc tranzyt towa­
rów masowych byłby, jak przed 
wojną, aktualny. Tu jednak też 
jeszcze otwartą jest kwestia, czy 
Czechosłowacja będzie forsować 
drogę Odry ku Szczecinowi, czy 
też Łaby ku Hamburgowi, i jak 
się będzie przedstawiała konku­
rencja portów Rotterdamu i An­
twerpii w relacjach transoce­
anicznych. Chodzi też o to, czy 
polska polityka taryf kolejowych 
zdoła za pomocą stworzenia 
uprzywilejowanych stawek do­
prowadzić do potanienia dotych­
czas niekonkurencyjnych kosz­
tów przewozowych. Stwierdzić 
można, że jeżeli nawet część 
towarów masowych będzie szła 
z dalekiego zaplecza przez por­
ty polskie, to na drobnicę mogą 
one liczyć tylko w znikomej 
ilości.

Analiza perspektyw rozwoju 
różnych gałęzi przemysłu w 
Polsce, związanych z eksportem 
i importem morskim, przeprowa­
dzona wedle grup towarów uję­
tych przez plan gospodarczy po­
zwala na wyciąganie wniosków 
na metę 20 do 30 lat naprzód.

Praktycznym celem badania 
tego przyszłego voluminu prze­
ładunków morskich, poza two­
rzeniem nowych podstaw plano- 

jest określenie dalszych
¡na Zjeż-•) Zagadnienia po rtó w  de lty  W is ły  na tle  ogólhych problem ów p o lity k i marskiej- Refer wypłoszom 

dzie D yrek to rów  Region. Dyr. Planów. Przestrzeń, w  Gdańsku w  listopadzie 1947 r
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wytycznych dla odbudowy i roz­
budowy portów, która musi być 
projektowana na'daleką metę, ze 
względu na czas, potrzebny dla 
wykonania koniecznych robót in­
westycyjnych.

Szczegółowe próby sformuło­
wania rodzaju i ilości przeładun­
ku na dalszą metę, w oparciu , o 
plan trzyletni i w aspekcie okre­
ślenia pogotowia techniczno- 
przeładunkowego w poszczegól­
nych portach podjęte zostały 
najkonkretniej w dwóch już cy­
towanych pracach, mianowicie 
w referacie prof. Ocioszyńskie- 
go: Zagadnienia portów . delty 
Wisły . . . itd. i artykule inż. P.

Bomasa: Perspektywy obrotów... 
itd.

Wyniki opracowań tych nie 
we wszystkich wypadkach są ze 
sobą zgodne.

Wobec nabrzmienia tak ob­
szernym materiałem, przeprowa­
dzenia już wszechstronnych ba­
dań, dotyczących repartycji prze­
ładunków, jak również w obliczu 
zarysowujących się różnic po­
glądów, wskazaną jest nowa dy­
skusja na ten temat, któraby 
skoordynowała dotychczasowe 
wyniki.

W związku z tym Instytut Bał­
tycki przygotował II Naradę Na­
ukową w sprawie podziału ła-

I G O R  A R G A M A N T Ę

Kryzys przem ysłu stoczniowego
(Od własnego korespondenta „Morskiego Przeglądu

Włoski przemysł okrętowy, 
posiadający wielkie tradycje 
i stanowiący jedną z głównych 
gałęzi produkcji krajowej, prze­
żywa obecnie stadium upadku 
i ostrego kryzysu, wynikające 
przede wszystkim z ogólnego 
załamania się gospodarczego 
Włoch, cechowanego w głównej 
mierze głębokim kryzysem fi­
nansowym.

Po zakończeniu wojny odbu­
dowa stoczni włoskich nastąpiła 
w stosiunkowo bardzo szybkim 
tempie i początkowo, mimo wie­
lu wielkich trudności pozostają­
cych do pokonania wobec nad­
zwyczaj sprzyjającej koniunktu­
ry światowej rozwój jego zapo­
wiadał się pomyślnie. Ze wzglę­
du jednak na pogorszenie się 
ogólnej sytuacji gospodarczej 
rząd włoski latem ub. r. zmu­
szony został do przedsięwzięcia 
szeregu drastycznych posunięć 
antyinilacjonistyczńych, a m. ir. 
do restrykcji kredytów banko­
wych, pozbawiając w ten sposób 
najistotniebze sektory handlu 
i przemysłu większych zasobów 
kapitału płynnego, co ze sw-.-i 
strony wpłynęło bardzo ujemnie 
na sytuację mozolnie odradzają­
cego się i przezwyciężającego 
olbrzymie trudności zaopatrze­
niowe przemysłu krajowego. Co- 
prawda po pewnym czasie rząd 
widząc poważne zagrożenie 
szeregu kluczowych dla gospo­
darki  ̂ narodowej przemysłów, 
głownie mechanicznego i stocz­
niowego, częściowo powrócił do

dotychczasowego systemu sub- 
wencjanowania najbardziej zdro­
wych organizmów przemysło­
wych. Przez utworzenie obok 
F. I. M .‘u (instytucji mającej 
finansować przemysł mechanicz­
ny) innej pokrewnej instytucji, 
pod nazwą „Finmare“ , dla f i­
nansowania stoczni, rząd wyka­
zał swe wielkie zainteresowanie 
losem przemysłu stoczniowego, 
lecz me zdołał julż zapobiec 
ciężkiemu kryzysowi spotęgo­
wanemu jeszcze ciągłym waha­
niem cen, zarówno we Włoszech 
jak i w skali międzynarodowej, 
spadkiem wartości pieniądza 
oraz zbyt wielką ilością sił ro­
boczych zatrudnianych przy 
stoczniach, podczas gdy włośnie 
ustawodawstwo społeczne kate­
gorycznie zakazuje na razie, re-

|łlltlllillllilll!lll!||||||||||||||||||||||||||||||ll|,|l||||||,f|jg
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dunków pomiędzy porty, ograni­
czając jednak temat jej do za­
gadnienia ładunków masowych, 
jako wykonanie jednego z punk­
tów zaleceń uchwały I Konfe­
rencji.

Zadaniem Narady, stanowią­
cej dalszy ciąg I Konferencji na­
ukowej z przed półtora roku, bę­
dzie rewizja i ocena osiągnięć 
tej pierwszej, oraz wytyczenie 
ścieżki prowadzącej do podstaw 
dalszego planowania. Konferncja 
ta będzie areną, na której spot­
kają się wyniki badań ostatniego 
czasu i zetrą sprzeczne poglądy, 
co przyczynić się powinno do 
uzyskania syntezy najbliższej 
słusznego rozwiązania.

w e W łoszech
Gospod.“  w Rzymie).

dukcję pracowników w prze­
myśle.

Sytuację zaostrza okoliczność, 
że wciąż zwiększające się trud­
ności zaopatrzeniowe opóźniają 
wybitnie wykonywanie zamó­
wień, jak również i to, że przed­
wojenna produkcja większości 
wielkich zakładów przemysło­
wych jak Breda, O. T. O., Ansal- 
dô  i t. p. przystosowana była 
głównie do potrzeb zbrojenio­
wych, a nie ukończony został 
jeszcze całkowicie proces rekon­
strukcji niektórych gałęzi cięż­
kiego przemysłu.

Biorąc te wszystkie okolicz­
ności pod uwagę stwierdzić na­
leży, że w zakresie produkcji 
okrętowej we Włoszech najważ­
niejszym problemem są obecnie 
koszta produkcji. Powodowane 
ogólnym anormalnym i infalcyj- 
nym układem aktualnej sytuacji 
gospodarczej Wioch, zbyt wyso­
kie koszta produkcji, nie tylko 
usuwające możliwości zysku 
lecz nawet stwarzające poważ­
ne deficyty w bilansach stoczni, 
niewątpliwie w największym 
stopniu wpływają na krytyczne 
kształtowanie się sytuacji.

Tak np. dla zamówień arma­
torów zagranicznych, które są 
obecnie wykonywane przez 
stocznie wioskie na łączną kwo­
tę 50 mldr. lirów, koszta pro­
dukcji były obliczane w okresie 
przyjmowania tych zamówień, 
tj. latem ub. r., wg. ówczesnych 
cen międzynarodowych i ówczes­
nych stałych kursów wymien-
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tiych walut obcych. W między­
czasie natomiast zaistniała sil­
na zwyżka cen, zwyżka kosztów 
rąk roboczych i co gorsze, dal­
sza dewaluacja lira, pociągająca 
za sobą zwiększenie kosztów 
związanych z zakupem za gra­
nicą podstawowych materiałów. 
Konsekwentnie więc, przy takim 
układzie stosunków, stocznie 
włoskie znalazły się dziś z defi­
cytem w wysokości 12 mlrd. l i­
rów, deficytem który pokryty 
ma być z przysłowiowo świecą­
cej pustką kieszeni państwa.

Konsekwencją zbyt wysokich 
kosztów produkcji jest również 
i to, że w tych warunkach arma­
torzy włoscy zmuszeni są obec­
nie korzystać z usług stoczni 
zagranicznych. Już w ub. roku 
stocznie włoskie budowały dla 
potrzeb krajowych zaledwie 52 
małe jednostki o łącznej pojem­
ności 50.000 t., podczas gdy za­
granicą budowano na zlecenia 
armatorów włoskich 110 jed­
nostek o pojemności 476.500 t.

Strukturalnie jednak wioski 
przemysł okrętowy, wspierany 
szeregiem sprawnych przemy­
słów pomocniczych, jest wbrew 
pozorom zdrowy i po całkowi­
tym usunięciu szkód wojennych 
rzeczywiście posiadać może du­
że możliwości rozwojowe. Za­
trudnia on obecnie ok. 45.000 
pracowników i jego wydajność 
szacowana jest przez czynniki 
oficjalne na ok. 600.000 t rocz­
nie, co oznaczałoby już osiągnię­
cie przedwojennego poziomu 
produkcji. W rzeczywistości jed­
nak cyfra ta jest znacznie mniej­
sza wskutek braku szeregu nie­
zbędnych materiałów oraz sil­
nego zdewastowania objektów 
stoczniowych. Należy jednak 
zaznaczyć, iż szkody wojenne 
we Włoszech są jednak wybitnie 
mniejsze od zniszczeń w prze­
myśle okrętowym wielu krajów 
europejskich.

Rozwój włoskiego przemysłu 
stoczniowego po wznowieniu 
produkcji wyraża się następują­
cymi cyframi: w r. 1945 wyko­
nano 177 nowych jednostek o 
łącznej pojemności 20.000 t., 
a w 1946 — 463 jedn. o pojem­
ności 60.000 t. Z tego przeszło 
2/3 wykonano na stoczniach 
„Ansaldo“ (28 jednostek o poj. 
32.500 t.) i „Franco Tosi“  (8 
jedn. — 15.500 t. na zamówie­
nia krajowe i 10.000-tonowy mo­
torowiec dla armatorów szwedz­
kich). Resztę stanowiły wylącz-
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nie małe jednostki pochodzące 
przeważnie ze stoczni rybackich. 
Ż czasem zaczęła się już jed­
nak zmniejszać ilość budowa­
nych jednostek na korzyść tona­
żu. Daje się to już zaobserwo­
wać w końcu 1946 r. gdy na 
stoczniach włoskich znajdowało 
się w budowie 187 jedn. o po­
jemności 162.000 t., z czego na 
zlecenia armatorów zagranicz­
nych (szwedzkich, norweskich, 
duńskich, argentyńskich, szwaj­
carskich, egipskich i chilijskich), 
„Ansaldo“ miało w budowie 9 
jednostek o łącznej pojemności
20.000 t., a „Cantieri Riuniti 
dell‘Adriatico“ 3 21 jedn. o poj.
65.000 t. W roku ub. tonaż znaj­
dujących się w budowie jedno- 
stek wzrósł do 222.000 t. lecz 
brak świeżych i szczegółom ych 
danych statystycznych, które v.v 
Włr-zech są chruucznie ogła- 
szane z wielkim Opóźnieniem, 
utrudnia narazie orientowanie 
się w aspektach, na tle których 
ma się zarysować na tym polu 
sytuacja stoczni włoskich w bie­
żącym roku. Ogółem we Wło­
szech czynnych jest w chwili 
obecnej 71 pochylni dla budowy, 
dalekomorskich jednostek.

Na czele przemysłu stocznio­
wego kroczy 6 wielkich komplek­
sów: „Ansaldo“ , „Cantieri Riu- 
tini delLAdriatico“ , „Odero Terni 
Orlando“  (wszystkie pod zarzą­
dem państwowym), „Franco To­
si“ , „Cantieri Navali Riuniti“  
i „Cantieri di Tirreno“ .

Kompleks „Ansaldo“ , najstar­
szy wśród istniejących dziś we 
Włoszech stoczni — gdyż pow­
stały w 1860 r „  składa się z 10 
wielkich zakładów, które poza 
budownictwem okrętowym zaj­
mują się konstrukcjami stalowo- 
maszynowymi. Największy z 
nich znajduje się w Sestri Po- 
nente (Genua) i jest wyposażony 
w 11 wielkich pochylni, zdolnych 
do budowy jednostek o pojem­
ności 50.000 t. i obsługiwanych 
łącznie przez 37 dźwigów oraz 
liczne warsztaty mechaniczne. 
Innym większym ośrodkiem są 
stocznie w Cerusa z 5 pochylnia­
mi przystosowanymi dla budowy 
małych jednostek.

„Cantieri Riuniti delFAdriati- 
co” — inny potężny kompleks 
stoczniowy •— posiada wielką 
ilość ośrodków stoczniowych 
rozproszonych wzdłuż całego 
wybrzeża Adriatyku, których 
jednak większa część została po­

ważnie okaleczona działaniami 
wojennymi. Największe stocznie 
kompleksu (Monfalcone, S. Roc- 
co i inne), wyposażone w 15 po­
chylni i potężnymi warsztatami 
mechanicznymi oraz z wielkiego 
ośrodka mechaniczno-remonto- 
wego w Sestri Levante. Podczas, 
gd\ zakłady w Genui i La Spe- 
zia od dłuższego czasu są już 
sp-£wne, odbudowa stoczni w 
Livorno, bardzo zniszczonych i 
zdezorganizowanych wojną, jest 
natomiast jeszcze w toku.

Stocznie „Franco Tosi“  w Ta­
ranto, silnie rozbudowane w 
ostatnich latach, są bodajże je­
dynymi we Włoszech, na któ­
rych wojna nie tylko nie wywar­
ła swego niszczycielskiego pię­
tna, lecz nawet przyczyniła się 
do ich większego rozwoju. Po­
siadając 5 wielkich pochylni i 6 
małych oraz zatrudniając prze­
szło 3.500 pracowników, kom­
pleks ten wysuwa się na czoło 
włoskiego przemysłu stoczniowe­
go głównie dzięki najnowocześ­
niejszemu wyposażeniu tech­
nicznemu i całkowicie zmoderni­
zowanym instalacjom tereno­
wym.

Kompleks „Cantieri Navali 
Riuniti“  składa się ze stoczni po­
łożonych w Palermo i Ankonie. 
Stocznie w Ankonie posiadają 5 
pochylni i wielkie zakłady dla bu­
dowy motorów, podczas, gdy 
stocznie w Palermo, wyposażo­
ne także w 5 pochylni dla budo­
wy jednostek do 10.000 t. pojem­
ności, wobec wielkich zniszczeń 
ograniczają się tymczasem do 
budowy lokomotyw i działalno­
ści remontowej.

Wreszcie kompleks „Cantieri 
del Tirreno“ posiada wielkie 
stocznie w Riva Trigoso (Ligu­
ria) z 4 większymi i 4 mniejszy­
mi pochylniami oraz warsztaty i 
ośrodki remontowe w Genui.

Dalej idą mniejsze stocznie jak 
„Cantieri Navali del Mediterrá­
neo“ z 4 pochylniami w Pietra- 
ligure (Savona), „Navalmeccani- 
ca“  z 5 pochylniami w Neapolu 
oraz stocznie w Porto Marghe- 
ra (Wenecja) należące do towa­
rzystwa Breda.

Dla uzupełnienia obrazu nale­
ży wspomnieć o arsenałach mor­
skich w Castellamare di Stabia 
(Neapol, Wenecji i Taranto, któ­
re zgodnie z warunkami parys­
kiego traktatu pokojowego są 
obecnie przekształcane w potęż­
ne ośrodki remontowe dla obsłu­
giwania marynarki handlowej.



Wiadomości o surowcach
ARG ENTYNA

Na rok  1948 przewidziane w  
budżecie w y d a tk i wynoszą około 
6.200.000.000 pesois, bez uw zględnie­
n ia  p lanu pięcio letn iego lub w yd a t­
ków  na obronę narodową (1 peso —  
0,2681 US dolarów). Rozszerzono l i ­
stę dozwolonych do im portu  tow a­
rów, do k tó rych  dochodzą obecnie: 
a r ty k u ły  niezbędne dla służby zdro­
w ia  oraz środki do zwalczania cho­
rób roś linnych i tępienia robactwa —  
surowce zasadniczo potrzebne dla 
produkc ji, ob rony narodowej i,  k o n ­
s trukc ji —  środki u ła tw ia jące roz­
dział oraz transport p roduk tów  na ro ­
dowych oraz a rty k u ły  powszechnej 
konisumcji produkowane w  niedosta­
tecznej ilości w  k ra ju  wizgi, n ie  bę­
dące przedm iotem  (p rodukcji kraijo'- 
wej.

K o le je  argentyńskie, będące do­
tychczas w  posiadaniu B ry ty jczykó w  
prze jdą niebawem na własność pań­
stwa. Pertraktacje  dobiegły ju ż  n ie ­
om al końca. 'M iędzy Rumunią a A r ­
gentyną doszło do układu handlow e­
go i  finansowego. W  myśl tego A r ­
gentyna sprzeda skóry, ekstrakt 
ąuebracho i wełnę, udzie li k redy tów  
do w ysokości 25.000.000 do larów  i 
zobow iązuje się ido odebrania w  za­
m ian na podstaw ie wzajemności do­
tyczącej  ̂cła, ta ry f, u lg  i  postępowa­
nia  ̂adm in istracyjnego szeregu a r ty ­
ku łó w  rum uńskich. Układ kończy się 
z dniem  31 Lipca 1950 roku. N a pod­
stawie układu z listopada uh. r. A r ­
gentyna sprzeda Stanom Z jednoczo­
nym  dla am erykańskie j s tre fy  w  
Niemczech 25.500 ton metr. k u k u ry ­
dzy po cenie 35 US doi. za 100 kg 
f. a. s.

C H I L E

W artość eksportu wynosiła  w  9 
miesiącach 1947 r. doi. 190.000.000, 
im portu  zaś doi. 205.000.000. Z ma­
ły m i w y ją tka m i pozostaje nadal śc i­
sła kon tro la  nad dewizami. Podwyż­
szono cło im portow e na ca ły  szereg 
artyku łów , ogółem 1.107 pozycji. W  
budżecie na rok 1948 rząd p rzew idu­
je  de ficyt w  wysokości 2.400.000.000 
pesos, k tó ry  zamierza częściowo spe­
c ja lnym i podatkam i pokryć  (1 peso— 
0,0516 US doi.).

Kom isja k o n tro li cen i dostaw 
zdoła ła m im o braku ka rto fli, w o ło ­
w iny, mąki, m yd ła  i masła utrzym ać 
ceny d la  w iększości a rtyku łó w  
pierwszej potrzeby na norm alnym  
poziomie. Cena 1 kg  masła w yn ios ła  
64 pesos w  detalicznej sprzedaży.

K O LU M B IA

M in isterstw o robót publicznych 
ogłosiło p lan  3-letni, k tó ry  przew idu­
je  m. im. zmodernizowanie po rtów  
rzecznych wzdłuż Rio Magdalena 
kosztem 45 m il. pesos (1 neso —  
0,5714 US dok).

B O L IW IA
Celem skuteczniejszego zwalcza­

n ia  wsze lk ich z jaw isk in flacy jn ych  
i spekulacyjnych, oraz zahamowania 
dalszego odp ływ u dewiz, rząd zacieś­
n ił swą kon tro lę  nad życiem ekono­
m icznym k ra ju . Im port u leg ł na sku­
tek ograniczenia zezwoleń dew izo­
w ych  dalszej redukcji, co w p łynę ło  
ujem nie zarówno na handel hu rtow y 
jalk i  de ta liczny: zapasy n iek tó rych  
a rtyku łó lw  b y ły  ;n,a wyczerpaniu, a 
wzrastające w  związku z tym  ceny 
zn iechęciły  interesentów. N a jw aż­
n ie jszym  źródłem dewiz jest ekspor­
towana cyna.

Przez k ra j przeszła na jdotk liw sza 
dotychczas, w  h is torii B o liw ii no to ­
wana, plaga szarańczy. O wady rzu­
c iły  się na upraw ione pola i laisy, 
niszcząc oikoło 300.000 km 2.

P E R U
Począwszy od października, za­

ostrzy ła  się sy tuac ja  w  handlu im por­
towym . Dotychczas bywało, że przy 
oc len iu  tow arów  nie zawsze trzeba 
było  przedłożyć zezwolenia p rzyw o ­
zowe, przede wszystkim  o ile  chodzi­
ło o a rty k u ły  .należność za k tó re  po ­
k ry to  n ieo fic ja ln ie  o trzym anym i de­
wizam i. Nowe zarządzenie wym aga 
przedłożenia zezwolenia im portow e­
go w  każdym  wypadku. G warantując 
jednocześnie pierwszeństwo towarom  
pierwszej potrzeby.

PARAG UAY

Po 6-miesięcznej w o jn ie  domowej 
do tk liw ie  odczuwanej przez sfery 
handlowe, ryn e k  o żyw ił się przy 
wzroście zapotrzebowania. Dobra po­
goda i  um iarkowane deszcze pomimo 
p lag i szarańczy i b raku rąk robo- 
czyc sprzy ja ły  p ro du kc ji ro ln icze j. 
W ytw órczoć przem ysłu osiągnęła 
rozm iar 1946 r.

M E K S Y K

Eksportow o-im portow y bank m ię­
dzynarodow y udzie lił in s ty tu c ji finan ­
sowej rządu meksykańskiego, N a tio ­
na l Fimanciera S. A. pożyczkę w  w y ­
sokości 3,5 m il. doi. K redyt służyć 
będzie rozw o jow i przem ysłu k ra jo ­
wego.

Im port przew yższył w  1947 roku 
eksport o  oko ło 1.000.000.000 pesos. 
(1 peso _  0,2058 US doi.). N ow o .po­
w stała kom is ja  dla w ym ia n y  hand lo­
wej, także na zasadach wzajemnie, 
udzielonego kredytu , zbada m oż liw o ­
ści i w yp racu je  program  współpracy 
m iędzy M eksykiem  i  innym i ¡kraja­
mi, także europejskim i.

G U A TE M A LA

N o w y  dekret .w gelu zabezpie­
czenia dodatniego bilansu handlow e­
go przew idu je  100%> zw yżkę cła 
i  ¡innych op ła t im portow ych dla  to ­
w arów  pochodzących z k ra jów , z 
k tó rym i Guałemala zna jdowała się w  
ub. roku  w  ujem nym  d la  n ie j sto­
sunku handlowym , t.zn. ¡powyżej 75°/o 
w edług zasadniczej wartości towaru.

Dekret nie ma zastosowania w  sto­
sunku do państw  środkowo am ery­
kańskich, jalk i tak ich  państw, które 
do G-uatemali w  poprzednim  roku 
tow ary o wartości poniże j 31.000 
doi. eksportowały. Dekret nie ma 
również zastosowania wobec a rty k u ­
łów  niezbędnych dla k ra ju  (słód, la ­
k ie ry, w y ro b y  chemiczne i farm aceu­
tyczne, lekarstwa, ¡przędza wełniana 
i bawełniana, itd.).

Od września 1947 r. począwszy 
wyłącz,ono im p ort cementu z op ła t 
celnych, konsularnych i in nych  obcią­
żeń, ¡ponieważ p ro du kc ja  k ra jow a  nie 
zdo ła ła  zaspokoić zapotrzebowania 
w skutek ożyw ionego ruchu w  budow ­
nictw ie. Cło wynoisiło dotychczas doi. 
0,01 za kg  brutto. W zrastające za­
potrzebowanie na sodę kaustyczną 
oraz na tron w  przem yśle w łó k ie n n i­
czym i  m yd lanym  spoiwo dowało 
wzm ożony im port tych  a rtyku łów .

P A N A M A
Pomimo w iększych zakupów za­

granicą i mąpełnioinych składnic, ceny 
zw yżku ją  zw olna i  p rzyczyn ia ją  się 
tym  samym do wzrasta jących kosz­
tów  utrzym ania mas pracujących.

Szalejący w  drugie j po łow ie ub ie­
głego roku huragan w yn iszczył 
3.000.000 drzew bananowych. Strata 
przewyższa 3.000.000 dolarów. Z tego 
powodu ¡znacznie się zm niejszył 
ostatnio eksport bananów, k tó ry  po ­
przednio doszedł do 5.000.000 kiści 
miesięcznie. W yrządzona szkoda jest 
tym bardzie j do tk liw a , gdyż banany 
stanowią 70%> ogólnego eksportu.

EL SALVADOR

Z powodu niepew nych cen ry n k o ­
wych, w  handlu da je  się zauważyć 
¡pewnego rodza ju  zastój. W  zw iązku 
z tym  doszło do odrzucania prze­
sy łek zagranicznych przez im porterów  
przede wszystkim  tekstylia , żądano 
nawet w  k ilk u  wypadkach dyskontu 
z już usta lonej ceny, aby móc się do­
stosować do cen wewnętrznych.

Nadzwyczaj ożyw iony ruch w  bu­
dow nictw ie spowodował ostatnio brak 
różnych m ateria łów  budowlanych, 
ja k  przyborów  elfctrycznych, drutu, 
gwoździ dtp., tak, że ak ty  wność w  te j 
dziedzinie raczej osłabła.

Plaga szarańczy trap i k ra j w  da l­
szym ciągu. W  celu zwalczenia je j 
rząd W ydał już  400.000 doi., m. in. 
zakupiono sam oloty do rozpylan ia  
sproszkowanej trucizny, środki che­
miczne, itd .

N IK A R A G U A
Z powodu b raku  pieniędzy, ogra- 

niczonio p lan rozbudowy dróg i in ­
nych kon s tru kc ji. Zmniejszające się 
ob ro ty  w  handlu p rzyczyn ia ją  się do 
zwalniania części pracow ników , a fa ­
bryka) teksty lne  (tiaikże red uku j 4 
personel, ponieważ ¡towary, zna jdu ­
jące siię w  składnicach nie mają 
zbytu. Szerzące się bezrobocie stało 
się wzrasta jącym  problem em  naro­
dowym.
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Izb y  P rz e m y s ło -H o n d lo w e j 
w  G d y n i

Przegląd Przemysłowo-Handlowy
Dział informacyjno - Sprawozdawczy Z w ig z k u  Z rz e s z e ń  K u p ie c ­

k ich  w o j. g d a ń s k ie g o

PLENARNE ZEBRANIE 
IZBY PRZEM YSŁOW O-HANDLOW EJ

‘ Dnia 13 marca 1948 r. odbyło się 
w  Gdyni Plenarne Zebranie Izby 
Przem ysłowo-Handlowej, poświęcone 
uchwaleniu budżetu. Pointiieważ Izba 
Bydgoska nie  została jeszcze fo rm a l­
nie usamodzielniona, ja k k o lw ie k  w  
funkcjach swoich posiada zupełną sa­
modzielność, w  zebraniu tym  w zię li 
udzia ł przedstaw iciele pomorskiego 
samorządu gospodarczego z preze­
sem tam tejszej Izby Cylkowskim , 
k tó ry  scharakteryzował obecne, zada­
n ia  samorządu gospodarczego i sek­
tora pryw atnego oraz po sprawozda­
n iu  z działa lności Izby  Gdyńskiej 
dyr. mgr. Kuwczyńskiego i  sprawo­
zdaniu z działalności Izby Bydgoskiej 
dyr._ Nowakowskiego, zebranie p rzy­
stąpiło do dyskusji budżetowej, 
w  w yn iku  k tó re j uchw a liło  dla 
Izby G dyńskie j budżet . w  kwocie 
59.568.364—  zł.

Rezolucja Sekcji Przemysłowej.

„W obec poważnych zadań, jak ie  
nakłada państwowy p lan  gospodarczy 
na przem ysł p ryw atny , Sekcja Prze­
m ysłowa przedkłada następujące po­
stu la ty, k tó rych  należyte rozwiązanie 
uważać na leży za na jp iln ie jsze w 
ch w ili obecnej:

1) Konkretne zrealizowanie zw ięk­
szenia (poza węglem) reglam entowa­
nego zaopatrzenia przem ysłu p ry ­
watnego w  surowce i  środki produk-

-c j i  w  m yśl w ytycznych  planu gospo­
darczego w  te j 'dziedzinie, p rzew i­
dującego ogólne zwiększenie w  g ra­
nicach od 20 —• 30% w  stosunku do 
roku, ubiegłego.

2) Zwiększenie i usprawnienie tech­
n ik i ¡realizacji, szczególnie pod w zg lę­
dem zabezpieczenia, średnioterm ino­
w ych  k red y tó w  bankowych o cha­
rakterze inw estycy jnym  z ew entual­
ną możliwością późniejszego ich w łą ­
czania do rocznych planów  inw esty­
cyjnych.

3) Przyśpieszenie .opracowania za­
sad k a lk u la c ji i  norm zyskownośoi 
w  przemyśle pryw atnym , gdyż za­
gadnienie to jest nieodzownym  w a ­
runkiem  stab ilizacji cen i  p lanowej 
gospodarki w ytw órcze j przedsię­
biorstw.

4) Dokładne określenie w y ty c z ­
nych co do w łaściwego charakteru 
przedsiębiorstw  przem ysłow ych i  rze­
m ieślniczych, w  związku, z ostatn im  
rozporządzeniem, uzupe łn ia jącym  l i ­
sty rzemiosł. B rak rozporządzeń w y ­
konaw czych w  te j dziedzinie, nasu­
wa szereg wątp liwości.

5) Przyśpieszenie organizacji nau­
czania zawodowego w  przemyśle p ry ­
w atnym  iz dokładnym  określeniem 
ro li iizb przem ysłow o-handlowych w  
te j dziedzinie i płaszczyzny współpra­
cy z izbami rzem ieślniczym i na tym  
odcinku.

Rezolucja Sekcji H andlow ej

W  związku z realizacją planu im ­
portowo-eksportowego Państwa na 
¡odcinku handlu zagranicznego, Sek­
cja H andlow a iprosi Izbę o poczynie­
nie starań, celem uzyskania dla sek­
tora pryw atnego k redytów  na przy­
gotowanie eksportu (skupu i p roduk­
c ji eksportowej) po te j siaimej u lgo ­
w e j stopie (procentowej, z ja k ie j k o ­
rzysta obecnie k re d y t eksportowy, 
da le j o poczynienie k ro kó w  w  k ie ­
runku um ożliw ien ia  sektorow i p ry ­
watnem u pene trac ji rynkó w  zagra­
nicznych, a to przez w y ja zd y  przed­
s taw ic ie li hand low ych ¡zagranicę dla 
celów uaktyw nien ia  eksportu.

W  związku z tworzeniem  centra l 
handlow ych przem ysłu prywatnego, 
Sekcja H andlow a stawia wniosek, 
aby pryw atne  f irm y  handlu zagra­
nicznego b y ły  na rów n i z ty m i cen­
tra lam i dopuszczone do eksportu w y ­
tw orów  pryw atnego przemysłu.

D a lej apelu jem y o zapewnienie 
¡sektorowi ¡prywatnemu odpowiednie-, 
go udzia łu w  eksportow ych kom ite ­
tach. porozum iewawczych. N a leży dą­
żyć do tego, aby decyzje na tych  k o ­
m itetach nie zapadały większością 
głosów, ty lk o  według przesłanek me­
rytorycznych . Na leży również dążyć 
do w ye lim inow an ia  tendencji do 
obierania jednego odb io rcy  w każ­
dym kra ju , co ja k  ¡praktyka w ykaza­
ła, ,niie zawsze leży w  naszym ' in te ­
resie.

W reszcie oczekujem y od Izby po- 
czyndeniia wszelkich m ożliw ych sta­
rań dla zapewnienia sektorow i p ry ­
watnem u większego nliż dotychczas 
udzia łu w  kontyngentach umownych.

Rezolucja Sekcji Żegiugowo-Portowej

Sekcja Żeglugowo-Portowa zwraca 
uwagę na koinieozmiość do inwestow a­
nia ¡portów, a szczególnie portu gdyń­
skiego w  dalsze urządzenia prze ła­
dunkowe, -magazyny, ho lo w n ik i oraz 
urządzeń dla w y ładunku  i zaopatrze­
n ia  ¡statków w  porcie  rybackim , w  
trosce o wykonanie 3-łetniego planu 
gospodarczego-, nakładającego na 
p a rty  obow iązek zwiększenia zdo l­
ności prze ładunkow ej portów  Gdyni, 
Gdańska i  Szczecina, w  zw iązku z 
pre lim inow anym  podniesieniem obro­
tów  po rtow ych  w  bież. roku o .50%.

Z uw agi na to, że p o rt gdyński 
przew idziany jest na obsłużenie g łów ­
nie zw iększonych obro tów  tow arów  
drobnicowych, ja k  rów nież to, że 
przezeń przechodzić będzie większość 
ładunków  tranzytowych, zachodzi 
obawa, że dotychczasowe urządzenia 
portowe okaza, się mogą n iew ysta r­
czające. Zapowiedziane zwiększenie 
sta łych lin ii żeglugowych, m ających 
połączyć p o rty  po lskie z g łów nym i 
portam i świata, wymagać będzie bez­
sprzecznie dalszego wyposażenia por­
tów  i  usprawnienia prze ładunków 
portow ych . W ysuwająca -się na czoło 
prooblem ów we wszystkich portach

europejskich teza zwiększenia szyb­
kości p rze ładunków  w inna u nas zna­
leźć specjalne podkreślenie, by na­
kreś lony  p lan w  odniesieniu do p ra ­
cy po rtów  został zrealizowany. 
W a lka  o „portspeed" w  oparciu ¡o 
współzawodnictwo w  p racy w inna 
stać się hasłem dnia w  naszych po r­
tach.

Nowo kooptow ani radcow ie 
do Sekcji Handlow ej.

Janowski Stefan —  Gdynia-, Skwer 
Kościuszki 16; Tylidsiki Fabian—-Gdy­
nia-, Abraham a 91; Dąbrowski W a­
cław  —  Sopot, B ieruta 21; R utkow ­
sk i Edmund —  Gdynia, I Armii- W.P. 
11; mgr. M azurk iew icz W ład. —  
Gdynia, Kw iatkow skiego 9; Grzywacz 
Józef _  Gdynia, Św iętojańska 23; 
Gajewski A . —  Sztum, M łyńska  1; 
Skupin Henryk, Lębork, Słupska 40; 
K u j ach-Czyżewski A . —  M albork,
Kw iatkow skiego 16; Kossowski Fe­
liks —  Gdańsk-Ołirwa, A rm ii Radziec­
k ie j 25; Duba-Dubiiński Eugeniusz —  
W ejherowo, Sobieskiego 262; Lew ­
k ó w  J-ain —  Gdańsk--Wrzeszcz, G run­
waldzką 62; Rubel W łodzim ierz __
Gdańsk-Wrzeszcz, Grunwaldzka-; B i­
skupski W acław  —  Gdańsk-Oldwa, 
G runw aldzka 473; ¡Rączko Jan _  So­
pot, Stalina 776; Janikowski Józefał—  
Kartuzy, Parkowa 6; R ydygie r Lud­
w ik  —  Gdynia, 3-go Maija 27 —  31;
K raw czyński A le k s a n d e r__Gdańsk -
Wrzeszcz, G runwaldzka (księgarnia).

Nowo kooptow ani radcow ie 
do Sekcji Przemysłowej,

Prz-ewoski A lb in  —  Starogard; Inż. 
Żyszkowski St. —  Sopot (Gdańskie
Lab. Chemiczne); Wańsfci Tadeusz __
Gdynia, w ł. firm y  „K aw on "; Bartczak 
Józef-Jan —  Gdynia; Piechocki Ste­
fan —  Lębork; Oiżmorwski Feliks —  
M ły n  Żukowo, paw. Kartuzy; Jaku­
bik M arian  —  Gdynia, I  A rm ii W . P .; 
W -ojewski W ik to r —  Starzyno, pow. 
MoirSki; M an ikow sk i W ł. —  Gdańsk - 
Siedlice; Nagórski H enryk  —  Gdy- 
ni-a-Chykmia, Kartuska 35; Inż. Ko- 
rzenliioiwsikii A lb in  —  Gdynia, P-olski 
Przemysł Drzewny.

Nowo kooptow ani radcow ie
Sekcji Żegiugowo-Portowej.

Laska Józe f—- Gdańsk-Wrzeszcz, Da­
nusi N r 5.

POSIEDZENIE KO M IS JI MORSKIEJ

W  dniu 28 lu tego ii 6 marca b-r. od­
b y ły  się w  biurze Izby dwa ko le jne  
posiedzenia izbowej K om is ji M o r­
skie j w  sprawie za jęcia  stanowiska 
-odnośnie p ro je k tu  dekre tu  -o konce­
sjonowaniu przedsiębiorstw ob ję tych 
zakresem działania M in is ters tw a Że­
glug i. Zgodnie z postanowieniem K o ­
m isji M orsk ie j, aby doprowadzić ra ­
czej do zaniechania piroij-efctowanej 
akcji, Izba w ystosowała do odnoś -
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nych resortów m in is teria lnych ob­
szerne pismo, uzasadniające zajęte w 
te j sprawie stanowisko. Również w 
sprawie te j w ypow iedzia ła  się Izba 
Szczecińska, uzgodniwszy przed tym  
swój pogląd ma to zagadnienie z na­
szą Izbą.

SPRAW A KURSÓW  H A N D LO W Y C H

Rozpoczęte w  związku z akcją kon­
cesjonowania ku rs y  handlowe dla 
kupców  n iew ykw a lifikow anych  do­
biegają końca. W  dniu 18 marca br. 
zostaną zakończone ku rsy  w  Tcze­
wie, gdzie odbędzie się również eg­
zamin. Nowe kursy  w  akc ji szkole­
n iow e j prowadzić będzie Ins ty tu t 
W iedzy Zawodowej w  Gdyni.

k r e d y t y  d l a  h a n d l u  
DETALICZNEGO

M in isterstw o Skarbu w  porozum ie­
n iu  z M in isterstw em  Przemyślu i  
Handlu udz ie liło  zezwolenia na bez­
pośrednie finansowanie handlu deta­
licznego na teren ie całego k ra ju , po ­
w ierzając w ykonanie tego zadania 
Bankowi Związku Soółek Zarobko­
wych, Kom unalnym  Kasom Oszczęd­
ności, Spółdzielniom  K redytow ym . 
■Uzyskanie k re d y tu  uzaileżnćione jest 
od szeregu w arunków , do k tó rych  
w  pierwszym  rzędzie na leży obow ią ­
zek kupca ¡przedstawienia in s ty tu c ji 
t. yitowej nipinii odpowiedniej orga-
n r f U  zâ odowej' 4 zaświadczenia 
Urzędu Skarbowego o dokonaniu 
świadczeń na rzecz Skarbu Państwa. 
Ins ty tuc ja  udzie lająca k redytu  będzie 
badała celowość .zużycia udzielonej 
pożyczki, a z k redy tów  tych  ko rz y ­
stać mogą kupcy prowadzący ks ięg i 
handlowe i to w  ins ty tuc ji, w  k tó re j 
dokonywane są ich obroty.

NO W E CENY DORSZA

Na posiedzeniu K om is ji Cenniko­
w ej w  dniu 5 marca br. ustalono na- 
r-iępujące ceny dorsza świeżego w 
dostawach rybackich. W  okresie oid 
1 marca do 31 sierpnia br. cena ta 
wynosić bęazie 22 zł. za 1 kg. z w y ­
ją tk iem  Półwyspu Helskiego W ie lk ie j 
W si. gdzie będzie obow iązyw ała ce­
na 20 zł. za kg. W  okresie od 1 
września 48 r. do 28 lu tego 49 r. ce­
na będzie w ynos iła  30 zł. za 1 kg., a 
na Polwygpig Helskim  W ie lk ie j Wsi 

28 z4' Kom isja Cennikowa zaleciła 
jednocześnie ścisłe przestrzeganie 

zaw a rtych  m iędzy firm am i 
handlow ym i, a rybakam i o dostawę 
iy b  morskich.

VI SPRAWIE CEN M A K S Y M A LN Y C H

M inisterstwo Przemysłu i Handlu 
na zapytania jednej z in s ty tu c ji go­
spodarczych w yjaśniło , że gdy ma 

chi^ towar jest wyznaczona cena 
maksymalna, kupiec nie może je j w  
żadnym wypadku przekroczyć. Gdy 
braik ceny m aksym alnej, podstawą do 
obliczenia ceny sprzedażnej jest w  
mysi przepisu art. 1 i art. 4 ust. 1 
ustawy z dnia 2 czerwca 1947 r. o 
zwalczaniu drożyzny i, nadm iernych 
zysków  w  obrocie handlow ym  .— na­
leżycie u dokum entowana cena zaku­

pu, powiększona o dozwolony zysk 
brutto. Zgodnie z powyższym, przed­
siębiorstwo handlu detalicznego ma 
prawo pobierania zysku bru tto  je ­
dynie w  wysokości, ustanow ionej w  
obrocie detalicznym, niezależnie od 
źródła zakupu tow aru (producent, 
hu rtow n ik , dostawca itd .).

PRZEBIEG A K C JI KONCESJONO­
W A N IA  H A N D LU

W  dalszym przebiegu koncesjono­
wania handlu, W ydz ia ł H and low y 
przystąp ił do opracowania p lanu sie­
ci przedsiębiorstw  handlowych. Na 
zlecenie M in is terstw a Przemysłu i  
Handlu, Izba opracowała mian sieci 
przedsiębiorstw  dla Jrirm handlu za­
granicznego, handlu hurtowego w  
branży zbożowej, aptekarsko-droge- 
ryjinej, budowlanej, opałowej, pa­
pierniczej, w łókienn icze j, skórzanej i 
chemiczno -gospodarcze j .

Również powołana do życia na za­
sadzie § 25 Rozporządzenia M in is te r­
stwa Przem ysłu i Hand lu z dnia 22. 
8.47 r., Kom isja  p rzy  Iizbie Przemy­
słowo-H andlowej w  G dyn i przystąp i­
ła do opin iow ania podań przedsię­
biorstw, ubiegających się o koncesje. 
W  ciągu miesiąca lutego 1948 r. zo­
sta ły  rozpatrzone ■ i zaopiniowane 
w n iosk i firm  branży gastronomicznej, 
opałowej, budowlanej, chemicznej i 
dirogeryjnej.

REJESTRACJA U M Ó W  O NAUKĘ 
W  IZBIE PRZEM YSŁOW O-HANDLO­

WEJ

Obowiązujące ustawodawstwo w  za­
kresie szkoln ic tw a zawodowego na­
kładła ma wszystkie zakłady p rzem y­
słowe i ¡przedsiębiorstwa handlowe 
oraz usługowe, obow iązek zawarcia 
i re jes trac ji um ów uczniowskich w  
Izbie P rzem ysłowo-Handlowej.

Sprawa um ów o naukę staje się 
tym  bardziej aktualną, że przez W y ­
dzia ł K oo rdynacji Izby  Przemysłowo- 
Handlowej. w  W arszawie, podjęte 
już zostały starania w  M in is terstw ie  
Przemysłu i H andlu o wydanie prze­
pisów, norm ujących spraw y egzami­
nów na I i I I  stopień d la  pracow n i­
ków  przem ysłu i  handlu.

Zrzeszenia branżowe, przemysłowe 
i handlowe oraz zrzeszenia terenowe 
kupieckie, w inny ze swej strony 
przypom nieć swym członkom o obo­
w iązku zawarcia i  zgłoszenia w  Izbie 
Przem ysłowo-Handlowej um ów o na­
ukę w  razie zatrudniania m łodocia­
nych w  w ieku od 15 —  18 lat.

BIULETYN PODATKOWY
SPRAW A D O W O D Ó W  W EW NĘTRZ­
NYC H N A  ZAKUP RZECZY RUCHO­

M YCH

M in isterstw o Skarbu okó ln ik iem  z 
dnia 27. II. 1948 u  (Dz. U. R. P. N r 23, 
póz. 90) zarządziło, by  w  roku 1948 
Urzędy Skarbowe i Rewizyjne nie 
¡Kwestionowały prowadzonych ksiąg 
handlowych, uroroiszczomych i  podat­
kow ych, w  k tó rych  zapisy, dotyczą­
ce zakupu rzeczy ruchomych, oparte 
będą n ie  ma ¡rachunkach, lecz na. d o ­
wodach w ewnętrznych pod następu- 
j ącymi w a runkam i;

1) Dowodami wewnętrznym i mogą 
być objęte wyłącznie zakupy na­
stępujących a rtyku łów :

а) narzędzia tnące, pomiarowe
precyzyjne nie wyrabiane w 
kraju,

b) a rty k u ły  gumowe sanitarne,
c) w yroby  ze szkła jenajskiego,
d) ¡igły dla przem ysłu ¡konfekcyj­

nego, dziewiarskiego, skórza­
nego,

e) części wym ienne do maszyn 
szwalniczych,
f) sprzęt zegarm istrzowski,

g) zioim srebrny,
h) części samochodowe,
i) łożyska kulikowe,
j) s iln ik i elektryczne do indyw . 

napędu,
k) a r ty k u ły  farmaceutyczne, ¡z 

w y ją tk iem  wym ienionych w 
okó ln iku  34 —  artyku łów , m, i. 
glucoiza, m orfina, soile baru, 
ołow iu, rtęci, cynku i  inne.

■2) Z zakupu na dowody w ew nętrz­
ne a rtyku łów  farm aceutycznych 
wyłączone są prywatne hurtow­
nie apteczne.

3) Sporządzone dow ody wewnętrzne
muszą zawierać: datę, oznaczenie 
rodzaju towarów , ilość i  cenę 
jednostkową, ¡ogólną sumę —  na­
zwisko, im ię i adres sprzedawcy 
(o ile nabywca ujawnia osobę 
dostawcy), podp isy dwóch osób 
z personelu firm y  i  przedsiębior­
cy- ’

4) Poza obow iązkiem  prowadzenia 
ksiąg, na leży założyć specjalną 
ewidencję zakupów d w pisywać 
do nie j -chronologicznie dowody 
wewnętrzne,

5) W  bieżąco składanych dekla ra­
cjach podatkowych, na leży w y ­
kazyw ać w  oisjoibnych sumach 
miesięczne k w o ty  zakupu wedle 
dowodów wewnętrznych, w  osob­
nych  sumach miesliięazne kw o ty  
zakupu wedle rachunków.

б) Zakup na podstaw ie dowodów 
w ewnętrznych nie  może przekra­
czać 25% ogólnej sum y zakupu.

Izba Przem ysłowo-Handlowa zw ra­
ca uwagę zainteresowanych na ta- 
ksatywne w yliczen ie a rtyku łów , k tó ­
ry c h  zakup może być udokum ento­
w any dowodami w ewnętrznym i oraz 
na konieczność równoczesnego zaist­
nienia warunków, określonych pod 
1 —• 6, by księgi n ie  b y ły  zakw estio­
nowane przez władze skarbowe jako 
niepraw idłowe.

Równoocześnie podaje się do w ia ­
domości, że mogą być stosowane za 
zgodą M in isterstw a Skarbu w y ją tk i 
(co do zakupu artyku łów ), a to na 
uzasadnione w n iosk i podatników, 
składane w  drodze instancji.

Ponadto w n iosk i te w każdym przy­
padku pow inny być zaopiniowane 
przez Departament P lanowania M in i­
sterstwa Przemysłu ł  Handlu.

Zdaniem Izby Przem ysłowo-Handlo­
wej, ma terenie W ybrzeża wnioski 
takie, należycie opracowane i umo­
tywow ane, pow in ny  złożyć przede 
wszystkim : Zjednoczenie Expedyło- 
rów  M orskich, co do zakupu sprzętu 
przeładunkowego oraz Zjednoczenie 
Przedsiębiorstw Budow lanych co do 
n ie k tó rych  a rtyku łów .
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Dzał Informacyjna 
Sprawozdawczy

Zwiqzku Gospodar­
czego Spółdzielni 

„Społem"

Przeglqd Spółdzielczy
Okręgu Gdańskiego

Księgarstwo spółdzielcze w  Polsce
Spółdzielnie księgarskie w Pol­

sce dzielą się na dwa typy: spół­
dzielnie wydawnicze i księgar- 
sko-papiernicze. W terenie, two­
rzenie spółdzielni księgarskich 
jest wynikiem tworzenia po­
trzeb kulturalnych mieszkańców. 
Najczęściej taka spółdzielenia na 
prowincji prowadzi poza księ­
garnią, czytelnię, materiały piś­
mienne, pomoce szkolne i biuro­
we, wyroby artystyczne itd. 
Spółdzielnie organizują własne 
introligatornie, drukarnie na po­
trzeby lokalne, pomoce nauko­
we do gabinetów fizycznych, 
sprzęt szkolny. Typową taką 
spółdzielnią jest spółdzielnia w 
Bytomiu, która produkuje precy­
zyjne narzędzia laboratoryjne.

Wzorowy statut przewiduje, 
że spółdzielnie organizowane są 
przez terenowe organizacje 
oświatowe, młodzieżowe, spół­
dzielcze wszelkiego typu spół­
dzielnie szkolne, organizacje sa­
morządu terytorialnego.

Spółdzielnie księgarskie za­
częły powstawać jeszcze w 1914 
roku, lecz wobec braku organi­
zacji centralnej ,ogromne wysił­
ki, najczęściej marniały i spół­
dzielnie przerywały pracę. Do­
piero utworzenie na kilka lat 
przed wojną referatu spółdzielni 
księgarskich przy „Społem“ oraz 
opracowanie wzorowego statutu 
pozwoliło na żywszy rozwój te­
go typu spółdzieleni. W 1939 r. 
było zorganizowanych 50 spół­
dzielni. Niemcy zaczęli je likw i­
dować, zostało tylko 22. W okre­
sie okupacji księgarnie przybra­
ły nazwę składnic materiałów 
piśmiennych i prowadziły oży­
wioną działalność rozprowadza­
jąc podręczniki szkolne dla nie­

legalnych kompletów uczniow­
skich.

Po wojnie rozpoczęto start z 
ilością 55 sklepów. W 1946 jest 
już 233 spółdzielni z 294 sklepa­
mi, a na31. XII. 1947 r. 279 
spółdzielni terenowych z ilością 
406 sklepów, w tym dwie hur­
townie księgarskie.

W 1946 r. stan członkowstwa 
spółdzielni księgarskich przed­
stawiał się następująco:

329 organizacji oświatowych, 
64 związki zawodowe,

2496 spółdzielni (głównie Sa­
mopomoc Chłopska),

4027 spółdzielni uczniowskich,
102 organizacje samorządu te­

rytorialnego,
261 różnych stowarzyszeń, 

20791 osób fizycznych (nauczy­
cieli),

572 osób fizycznych pracown. 
drukarskich, bibliotekar­
skich,

404 pracown. oświatowych, 
3337 innych osób,

32403 czł. prawnych i fizycz­
nych.

W 1947 stan członków pod­
niósł się do 42 tysięcy. W za­
sięgu organizacyjnym spółdziel­
ni księgarskich przez pośrednie i 
bezpośrednie członkostwo obsłu­
giwanych jest 3 i pół miliona

O B R O T Y .

Działalność handlowa spół­
dzielni księgarskiej w 1946 r. 
wyraża się cyrfą 843 milionów 
zł. Z sumy tej 212 milionów 
przypada sprzedaż książek. Za­
kupy spółdzielni wiejskich wyno­
szą 121 milionów zł., spółdzielni 
szkolnych 104 miliony. Spółdziel­
niom uczniowskim udzielono

przy zakupach 27 milionów ra­
batów. Obroty spółdzielni księ­
garskich w 1947 wzrosły 100%, 
tj. do zł. 1 miliard 751,5 miliona.
W tym sprzedaż książek 500 mi­
lionów. W celu upowszechnienia 
książki spółdzielnie prowadzą 
szereg akcji. Ustalono, że ksią­
żka musi być jak sól, cukier i 
mąka udostępniona każdemu, ktc 
ją pragnie nabyć. Plan urucho­
mienia księgarni w każdym po­
wiecie został niemal całkowicie 
wykonany. Teraz podjęta jest 
wielka akcja pod nazwą „książ­
ka dla wsi“ . Spółdzielnie księ­
garskie nawiązują najściślejszy 
kontakt ze spółdzielniami Samo­
pomocy Chłopskiej w celu zain­
stalowania w każdym sklepie 
wiejskim półki ze starannie do­
branymi książkami.

Ankieta przeprowadzona w jed­
nym z powiatów wykazała, iż w 
stosunku rocznym na jednego 
mieszkańca przypada 12 litrów 
wódki, natomiast jedną książkę 
zakupuje aż 6 mieszkańców.

SPÓŁDZIELNIE WYDAWNICZE

Spółdzielni Wydawniczych na 
dzień 31. XII. 1947 było 68. Na 
pierwszym miejscu znajduje się 
„Czytelnik“ , następnie „Książ­
ka“ , „Wiedza“ , „Prasa“ , „Nasza 
Księgarnia“  oraz szereg spół­
dzielni produkujących wydaw­
nictwa specjalne medyczne, 
techniczne, prawne i inne.

Produkcja wszystkich spół­
dzielni w zakresie książek wy- > 
nosi 17%, reszta to wydawnic- 
ctwa państwowe, instytucja, ini­
cjatywy prywatnej. Sklepów 
księgarni wydawniczych jest w 
Polsce ponad 1000.



M orska kron ika zagraniczna

O P IEKA N A D  M ARYN ARZEM  
NO RW ESKIM

Rząd norw eski przedstaw ił pa rla­
m entow i p ro je k t ustaw y o rentach 
dożywotn ich dla m arynarzy ii zapo­
mogach dla w dów  oraz dzieci m ary­
narzy. W arunkiem  otrzym yw ania 
ren ty  by łab y  przepracowanie na mo­
rzu 150 m iesięcy i  przekroczenia la t 
60, a w  specja lnych wypadkach 55 
la t. Roczna renta obliczona jest w  
stosunku 6 szy lingów  za każdy prze­
pracow any m iesiąc p lus  20 lub 40%, 
zależnie od k w a lif ik a c y j. Z w y k ły  ma­
rynarz, k tó ry  przepracował np. 350 
miesięcy, o trzym yw a łby  rocznie wraz 
z dodatkiem  na żonę i dzieci poniżej 
la t 18 , ok. 161 funit. szt. A k c ja  ta 
będzie finansowana ze składek ma­
rynarzy, arm atorów, państwa i  to ­
w arzystw  ubezpieczeniowych. Usta­
wa w ejdz ie  w  życie prawdopodob­
nie  z dniem 1 stycznia 1949 r.

W ŁO S K A  FLO TA H A N D LO W A

W łosk i tonaż hand low y osiągnie 
w  n ied ług im  czaisie 2,200.000 BRT, 
czyli 60% staniu przedwojenneego. O 
de jednak pozycja  żeglugi tram po­
w ej jes t zadawalająca, o ty le  lin ie  
regularne przdstawiiają się’  n ie ko ­
rzystnie, Tonaż pasażerski wynoisi 
zaledw ie 408.000 BRT, w  porów naniu 
z 1.500.000 BRT w  r. 1940. T y lko  20 
-— 25 proc. ruchu pasażerskiego w  
portach w łosk ich  odbywa się pod 
banderą w łoską.

M in is te r M a ryn a rk i Hand low ej 
w  jedne j ze sw ych ostatnich w yp o ­
w iedzi w ys tąp ił z żądaniem przyzna­
nia  arm atorom  w łoskim  pre ferencji 
na stoczniach ka jow ych , a dla stocz­
n i —- prem ii kon s tru kcy jn ych  dla 
wzmożenia tempa odbudowy żeglugi 
narodowej.

PORTY AD R IA TY C K IE  CONTRA 
PORTY ZACHODN.-EUROPEJSKIE

Koła gospodarcze W enecji, T rie ­
stu i R ieki (Fiume), rozpoczęły nego­
cjacje^ dla osiągnięcia porozumienia 
i współpracy, co w zm ocniłoby ich 
pozycję , w ’ walce konku rency jne j z 
w ie lk im i po rtam i zachodnimi. A kc ja  
akw izycy jna  po rtów  zachodnich się­
ga już nawet do W ęgier, k tó rym  za­
pewniono regularną kom un ikac ję  lą- 
Qową na trasie Budapeszt —  Rotter - 

am i Budapeszt _  Antw erp ia , ja k  
również poważne u lg i k redytow e dla 
im porterów  węgierskich p rzy  regu lo­
waniu frachtu tranzytowego w  por­
tach be lg ijsk ich  i holenderskich.

Porozumienie m iędzy W enecją, 
u ies tem  i  Rieką po legałoby na zor­

ganizowaniu tzw. s tre f w p ływ ó w  w 
zapleczu; w  tein sipoisób do W enecji 
należałaby Szwajcaria wschodnia, 
N iem cy po łudniow e li A ustria  do Ins- 
brufcku; do T riestu obszary m iędzy 
lim ą ko le jow ą  Tarvis —  V illa c h  — 
W iedeń a lin ią  Triest __ Graz —

W iedeń; do R ieki zaś Słowacja, 
K reacja  i W ęgry. W  zw iązku z tym  
podziałem b y ły b y  ustalone wsjpólne 
ta ry fy  ko le jow e , konkurency jne  w  
stosunku do portów  zachodnich! ich 
zadaniem by łoby  przyciąganie ruchu 
towarowego Europy środkowej do 
portów  A dria tyku .

OPŁATY MAKLERSKIE 
W E FRANCJI

„B a łtycka  i M iędzynarodowa K on­
ferencja M orska" (O kó ln ik  N r  115) 
zwraca uwagę na fakt, że, w  przeci­
w ieństw ie  do stosunków przedw ojen­
nych, s ta tk i w  portach francuskich 
obciążone są dodatkowo, obok opłat 
za k la row anie celne także opłatam i 
m aklerskim i. O p ła ty  te są dziś ściśle 
rozgraniczone i  obciążają statek n ie ­
zależnie od tego, czy jest on k la ro ­
w any przez m aklera zaprzysiężonego, 
czy przez zwykłego agenta, W  tym  
drugim  w ypadku agent (musi prze­
kazać k la row an ie  celne m aklerow i 
zaprzysiężonemu, k tó ry , w g  prawa 
francuskiego, jest jedyn ie  upoważ­
n iony do występow ania w  interesie 
statku wobec w ładz celnych. W obec 
braku ta ry fy  op ła t m aklerskich, 
staw ki pobierane dotychczas przez 
m aklerów  i  agentów francuskich 
w yka zyw a ły  duże rozbieżności i zby t­
nią „elastyczność". Kres te j sy tuac ji 
po łoży ło  zatw ierdzenie przez władze 
o fic ja ln e j ta ry fy , k tó ra  weszła w  ż y ­
cie z dniem 1 lis topada 1947 r.

Z W Y Ż K A  OPŁAT PO RTOW YCH 
W  F IN L A N D II

Z dniem 1 grudnia 1947 r. fińska 
ta ry fa  op ła t po rtow ych  została pod­
niesiona o 100 proc. S tatk i państw 
nie m ających żadnego trak ta tu  han­
dlowego z F inlandią p łacą dodatkowo 
jeszcze 100 proc. norm alnych opłat.

Podwyższone zosta ły rów nież 
stawki ta ry fy  siztałerskiej, co pozo­
staje w  zw iązku z decyzją rządu f iń ­
skiego dostosowywania oo kw a rta ł 
płac robo tn ików  ształersfeich do 
wskaźnika kosztów  utrzym ania. W  
ten sposób op ła ty  za ształerkę pod­
niesiono już  dw ukro tn ie  po 5 proc.
■i przypuszcza się, że wzrost kosztów  
o 5 proc. będzie nadał s ta łym  z ja w i­
skiem kw a rta ln ym  przez ca ły rok 
bieżący.

PRODUCENCI I  EKSPORTERZY 
TO N A ŻU  W  ROKU 1947

W g. danych Lloyds Register na 
koniec r. 1947 na stoczniach św ia to­
w ych  (oprócz Z.S.R.R., N iem iec i Ja­
pon ii) zna jdowało się w  tym  czasie 
w  budowie 3.982.357 BRT, ?, czego 
na W . B rytan ię przypadało 1.808.996 
BRT (55 p ro c ), na Francję 295.389 
BRT (7,4 proc.), na Szwecję 261,605 
BRT (6,5 proc.), na Holandię 255.199 
BRT (6,4 proc.), na W łoch y  219.122 
BRT (5,5 proc.), na Kanadę 148,250 
BRT (3,7 proc.), na Stany Z jednoczo­
ne 135.852 BRT (3,4 proc.). Ogólna

ilość tankow ców  w  budowie w ynos i­
ła na koniec r. 1947 —  84 jednostk i 
o tonażu ogó lnym  742.084 BRT, z te­
go na stoczniach b ry ty js k ic h  50 je d ­
nostek o tonażu 447.945 RBT.

Z cy fr L lo yd ‘s Register w yn ika , że 
na jw iększym i im porteram i są N o r­
wegia i  Francja. N orw eg ia  ma na 
stoczniach zagranicznych zam ówe- 
nia na 453.090 BRT, czy li 11,3 proc. 
ogólnego światowego tonażu w  bu ­
dowie, Francja  zaś 233.000 BRT. D al­
sze miejsca jako im porte rzy  tonażu 
zajm ują: Portugalia (121.000 BRT),
A rgentyna (97.000 BRT) i Brazylia 
(64.000 BRT).

W śród eksporterów tonażu p ie rw ­
sze miejsce zajm uje, ja k  zw yk le , W . 
Brytania. Na stoczniach je j w  końcu 
roku  1947 zna jdowało .siiię w  budowie 
671.100 BRT dla arm atorów zagra­
nicznych (30 proc. ogólnego tonażu 
w  budowie na stoczniach b ry ty j­
skich), na stoczniach szwedzkich 
163.800 BRT (62,6 proc. ogólnego to­
nażu w  budowie na stoczniach 
szwedzkich), na stoczniach dom i­
niów  b ry ty js k ic h  133.170 BRT, na 
stoczniach w łoskich  129.450 BRT (59 
proc. ogólnego tonażu w  budowie ua 
stoczniach w łoskich), na stoczniach 
duńskich 70.861 BRT.

M orska kronika  
kra jow a

N O W A  O R G A N IZA C JA  A D M IN I­
STRACJI PORTÓW  M ORSKICH

W  Nir 76 „Dzienn ika Ustaw R. P." 
z dnia 31 ub. m. ukazało się rozpo­
rządzenie M in is tra  Żeglug i z dn. 9 
g rudn ia  1947 r. o ustanow ieniu urzę- 

ow morskich i kap itanatów  portów. 
. W  mYśl powyższego rozporządze­

nia  zosta ł u tw orzony Urząd M orsk i 
w  Gdańsku, którego zakres dz ia ła ­
n ia  rozciąga sliię nia wybrzeże w  gra­
nicach w o jew ództw a gdańskiego i 
olsztyńskiego, oraz Urząd M orsk i w  
Szczecinie z zakresem działania, na 
wybrzeżu w  granicach wojew ództw a 
szczecińskiego.

Na powyższe Urzędy M orsk ie  zo­
s ta ły  przelane prawa i obow iązki do­
tychczasowych w ładz i organów 
adm in is trac ji m orskiej, oiraz B iura 
O dbudowy Portów. Tym  samym stra­
ciło moc obow iązującą rozporządze­
nie M in is tra  Żeglugi i H andlu Zagra­
nicznego z din. 28 m aja 1946 r. o 
utworzeniiiu B iura O dbudowy Portów.

W  ramach Urzędów M orsk ich  usta­
nowiono kap itanaty  portów  w  Gdań­
sku, Gdyni, Szczecinie ze Ś w inou j­
ściem, Elblągu, Helu, W ładys ław o­
wie,, Łebie, Ustce, D arłow ie  i Ko­
łobrzegu.

W  związku z utworzeniem  Urzędu 
M orskiego w  Gdańsku nastąpiła un i­
fika c ja  adm in istracyjna po rtów  Gdy-, 
n i i Gdańska, z k tó rych  stworzono 
jeden potężny zespół portow y, k ie ro ­
w any pizfez ośrodek dyspozycyjny 
ipod nazwą D yrekcja  Handlowa 
Gdańskiego Urzędu Morskiego. Zespół 
G dynia— Gdańsk jest na jw iększym  
ma B a łtyku  ośrodkiem  portow ym ,



bezkonkurencyjnym  pod . względem 
przestrzeni, obrotów  i m ożliwości 
rozw ojowych.

Nowa s truk tu ra  adm in istracji w y ­
brzeża morskiego jest w yn ik iem  po ­
trzeb, ja k ie  się w y ło n iły  w  związku 
z de fin ityw nym  zakończeniem doraź­
nych iprac odbudow y w  portach i 
przejściem na d ługofa low y plan ro ­
bót, ja k  również w  zw iązku ze stale 
rosnącym rozwojem  działalności por­
tów  ii żeglugi m orskie j. N ow y ustró j 
po rtów  wprowadzi ścisły podział 
kom petencji oraz zabiega wielottoro- 
wości i przerostow i aparatu adm ini­
stracyjnego.

Połączenie G dyni i Gdańska w  je d ­
ną całość pozwala na lepszy niż do­
tychczas podział pracy, oraz odpo­
wiedniejsze w ykorzystan ie  m ożliwości 
obu portów , ja k  również upraszcza 
sprawę op ła t portowych.

Dotychczas' sta tk i zachodzące do 
G dyni i  Gdańska op łaca ły  dw ukro tn ie  
należności portowe, obecnie zaś będą 
je uiszczać jednorazowo, gdyż m rb  
m iędzy portam i tra k tu je  się jako ruch 
wewriętrzno portowy.

STRUKTURA POI SKIEGO PR7.FMY- 
SŁU STOCZNIOW EGO.

Po dokonanej ostatnio reorganiza­
cji, Z jednoczenie Sterani Polskich 
posiada w  swej dyspozycji następu­
jące ob iekty:

1) Stocznię Gdańską, przeznaczo­
ną do budowy jednostek p e ł­
nomorskich.

2) Stocznię N r 3 w  Gdańsku, 
przeznaczoną do budowy k u t ­
rów  ko n s tru kc ji mieszanej.

3) Stocznię Gdyńską N r 13, prze­
znaczaną na główną baizę re­
montowa.

4) Stocznię Gdyńską N r 12, p rze­
znaczoną na rezerwę rem onło-

, wą dla potrzeb portów  i jako 
in te rw ency jną bazę rem ontową 
dla żeglugi pełnom orskiej.

5) Stocznię Szczecińską, przezna­
czoną na rem onty i ew entual­
ną budowę statków.

Polskie Stocznie Rybackie skupio­
ne są w  ramach osobnej jednostki 
organizacyjne j, k tó rą  stanowi przed­
siębiorstwo p. n. Stocznia Rybacka 
sp. z o. o. w  Gdyni.

KURS DLA K A LK U LA TO R Ó W  
STOCZNIOW YCH.

W  dniu 1 marca został u ruchom io­
ny  przez W ydzia ł W yszko len ia  Za­
wodowego Zjednoczenia Stoczni Pol­
skich kurs dla ka lku la to rów  maszy­
nowych. Na kurs przyjęto, na pod­
stawie egzaminu sprawdzającego., 28 
słuchaczy spośród w y k w a lifik o w a ­
nych rzem ieśln ików  Stoczni Gdań­
skiej, oraz pracow ników  centra li 
Z. S. P. Kurs obejm uje 260 godzin 
w yk łado w ych  i  będzie trw a ł do czer­
wca rb. Nauka odbywa się 4 razy 
w  tygodniu.

O DBUD O W A BASENU RYBACKIE­
GO W  GDYNI.

Ukończona w  początkach bieżące­
go miesiąca odbudowa nabrzeża A n ­
gielskiego w  basenie rybackim  w 
Gdyni, odbyw ała się w  szczególnie 
uciążliw ych warunkach. Ze względu 
na potrzeby eksploatacyjne, nie mógł 
być przerw any ruch sta tków  przy 
nabrzeżu, to też odbudorwa postępo­
wała p rzy  równoczesnej obsłudze 
p rzyb ija jących  statków. M im o w y n i­
ka jących stąd utrudnień, odbudowa 
została doprowadzona do końca, co, 
łącznie z naprawą pozostałych na­
brzeży, pozw o liło  oddać do użytku 
ca łkow ic ie  odrem ontowany basen 
ryback i w  porcie gdyńskim  z w y ją t­
k ie m  ty lk o  falochronu zewnętrznego.

Obecnie pozostają jeszcze do w y ­
konan ia roboty  czerpalne, k tó re  zo­
sta ły  przewidziane w  pierwszej k o ­
le jności tegorocznych prac pogłębiar- 
skich w  porcie gdyńskim . Pogłębienie 
dna basenu rybackiego nastąpi p rzy 
nabrzeżach Angie lskim , Kaszubskim, 
Rybnym  i Helskim.

STOCZNIA „W U L K A N " BĘDZIE 
C IĄ Ć  W R A K I N A  ZŁOM

Na p,odstawie porozumienia pomię­
dzy M in isterstwem  Żeglugi a M in i­
sterstwem  Przemysłu i Handlu, stocz­
nia ...W ULKAN" w  Szczęcinie mai 
być przekazana ..Centra li Z łom u" z 
przeznaczeniem dla przerobu w ra ­
kó w  okrę tow ych  i innych  w iększych 
jednostek na złom hutniczy.

Ponadto toczą się rozm owy m ają­
ce na celu powołanie do życia po l­
sko-czechosłowackiego towarzystwa
dla cięcia na złom wraków  okrę to ­
wych.

STACJE OSTRZEGAWCZE 
N A  POLSKIM WYBRZEŻU

Celem ostrzegania sta tków  na m o­
rzu o zbliża jących się sztormach, 
czynne są na polskim  wybrzeżu m or­
skim stacje ostrzegawcze w  Gdań- 
sku-Noiwyim Porcie, Gdyni, Łebie, 
Ustce, Jarosławcu, Darłow ie, K o ło ­
brzegu, Świnoujściu i Szczecinie. 
Na każdej stacji zna jduje się maszt 
sygnałowy, na k tó rym  podnoszone 
są sygna ły burzowe.

OBRADY POLSKO-CZECHOSŁO­
W A C K IE J K O M IS JI K O M U N IK A ­

CYJNEJ
Na odbyw ające się w  Pradze obra­

dy polisko-czechoisłoiwaclkiej kom is ji 
kom unikacyjne j, w y jecha ł z ramienia 
M in is terstw a Żeglug i prof. W acław  
Jastrzębowski, dy rek to r Departamen­
tu P o lity k i Moirslkięj. Prof. Jastrzę­
bowski jest przewodniczącym sekcji 
po lsk ie j w ym ien ione j kom isji.

RO ZBUDO W A CHŁO DNI 
RYBACKICH.

Dla usprawnienia odbioru i  prze­
chowania ryb  pochodzących z p o ło ­
w ów  morskich, M in isterstwo Żeglugi

po łożyło szczególny nacisk na spra­
wę rozbudowy chłodnictwa. W  po­
szczególnych portach ryback ich  p rzy ­
stąpiono do poważnych prac zw iąza­
nych z budową now ych chłodni ry b ­
nych  oraz odbudową zniszczonych w  
czasie w o jny. N a jda le j posunięta jest 
w  ch w ili obecnej odbudowa Starej 
Chłodni w  Szczecinie na wyspie 
Łasatofwnia, gdzie roboty są na ukoń­
czeniu i  chłodnia będzie uruchom io­
na całkow icie wraiz z zaimrażafaią w  
czerwcu br. Przed 1 marca br. po­
winno nastąpić uruchom ienie chłodni 
i fab ryk i lodu w  porcie ryback im  Łe­
ba. W  Gdyni pod ję ła  została rozbu­
dowa istn ie jącej chłodni, k tó ra  zw ię ­
kszy pow ierzchnię chłodzoną o ok. 
3.000 n r .  Ukończenie prac spodzie­
wane jest w  roku 1949. Ponadto 
trw a ją  prace przygotowawcze do bu ­
dow y ins ta lac ji ch łodniczych w  po r­
tach W ładysław ow ie. Ustce, K o ło ­
brzegu i Świnoujściu.

PRACE W  PORTACH RYBACKICH.
W  na jb liższym  czasie zostaną roz­

poczęte więksize roboty  w  porcie ry ­
backim w  Helu. O bejm ują one re ­
mont molo, wybudowanie 3 ostróg do 
w y ładunku  ryb  oraz pogłębienie 
po,ntu.

W e W ładysław ow ie  rozpoczęło 
prace przy napraw ie falochronu. 
Sprowadzono w  tym  celu z Gdańska 
dźwig do zanurzania i  ustaw iania k e ­
sonów.

W  p o ic ie  Łeba w  dniu 10 bm. roz­
poczęła pracę poigłębiarka w  kanale 
portowym .

RUCH W  PORTACH W  M -CU LU TYM  
WZROST OBROTÓW  W  SZCZE­

C IN IE  I  USTCE

Porty po lskie odwiedziło w  lu tym  
ogółem 605 s ta tków  morskich, z k tó ­
rych 359 zawinęło do Gdańska— G dy­
ni, 104 do Szczecina, 94 do Ustki, 43 
do D arłow a i 5 do Świnoujścia.

Łączne .obroty towarowe portów  
ipolskich w yn ios ły  w  lu tym  954.879 
ton. Z tego na poszczególne p o rty  
przypada:

Gdynia—-Gdańsk 
Szczecin 
Ustka 
Darłowo

801.191 ton 
107.898 ,, 
35.811 „
8.536 ,,

Swi in-oujście 1.443 ,,

W  porównaniu ze styczniem rb. 
ob ro ty  towarow e po rtu  Szczeciń­
skiego w zros ły  o 9°/o, zaś po rtu  w  
Ustce o przeszło 50°/o. Part Świno­
u jście p o ja w ił się poraź p ierw szy w  
s ta tystykach handlow ych (p.ortópv 
polskich, dzięki uruchomieniu w  tym  
porcie przystani dla promu k o le jo w e ­
go Polska— Szwecja.

W  m orskim  ruchu pasażerskim 
przeszło w  lu tym  przez p o rty  
Gdańsk— Gdynię i  Św inoujście ogó­
łem 1.511 osób.
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