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Miesiąc czerwiec 48 roku w 
morskim życiu powojennej Pol­
ski zaznaczył się szczególnym 
nasileniem ważnych na tym od­
cinku wydarzeń, spotęgowanych 
jeszcze bardziej atmosferą ob­
chodową Święta Morza, które w 
tym roku obchodziliśmy po raz 
czwarty w warunkach nowej 
rzeczywistości. A więc najpierw 
regionalny zjazd Centralnego 
Urzędu Planowania w Sopocie, 
odbyty w dniach l l  i 12 i po­
święcony przeglądowi bieżących 
potrzeb inwestycyjnych regionu 
gdańskiego, zarówno w zakresie 
życia portowego, jak też i we 
wszystkich innych dziedzinach 
życia gospodarczego. Zjazd, któ­
ry odbył się przy udziale naczel­
nych władz CUP i przedstawicie­
li zainteresowanych resortów 
ministerialnych, dał możność do­
konania przeglądu najważniej­
szym instytucjom pracy mor­
skiej i wybrzeżowej, dotychcza­
sowych wyników ich pracy w 
zakresie odbudowy i rozbudowy 
wszystkich elementów miejsco- 
vej gospodarki, jak również 
skorfrontowania obiektywnie ry- 
sując/ch się możliwości inwe- 
stycyjvch Państwa z bieżący­
mi i przysłymi potrzebami te­
renu.

Główne n/śli i tezy, wyłożo­
ne przez poszzególnych referen­
tów na zjeźzie znajdą Czytel­
nicy w zamiezczonych obok ar­
tykułach, przjaczających koń­
cową sumę osągnięć, potrzeb i 
możliwości w najważniejszych 
działach prac>morskiej i wy--

T R Z Y  Z J A Z D Y
brzeżowej na przestrzeni lat 
ubiegłych i w perspektywie lat 
przyszłych.

Zapewne możnaby tym stwier­
dzeniom dorzucić niejedno uzu­
pełnienie. Bo jeśli zawarte obok 
wypowiedzi pochodzą od kierow­
nictwa poszczególnych resortów 
gospodarczych i administracyj­
nych, a więc raczej od we­
wnętrznej strony baz morskiego 
działania —- to zewnętrzna ob­
serwacja miejscowych zjawisk 
gospodarczych, zwłaszcza w od­
niesieniu do niektórych tez i 
stwierdzeń nastręczać może pod­
stawy do dyskusji. Świadomie 
jednak pozostawiamy w tym nu­
merze wypowiedzi te bez naj­
mniejszych komentarzy, aby nu­
mer bieżący pisma był czystą re­
lacją oficjalnego głosu czynni­
ków, prowadzących poszczegól­
ne działy pracy na Wybrzeżu. 
Powrócimy do nich w następ­
nych numerach pisma, zwłaszcza 
zaś do tych kapitalnych proble­
mów naszej gospodarki mor­
skiej, które przez długi jeszcze 
zapewne czas będą stanowić te­
mat wnikliwych ocen i dyskusji 
— do problemu polskich stoczni 
i rybołówstwa morskiego.

Zjazd regionalny CUP — nie 
poraź pierwszy zresztą obradu­
jący na Wybrzeżu — w ogólnej 
sumie swoich wyników utwier­
dzić musiał każdego w przeko­
naniu, że zarówno w metodyce 
podchodzenia do zagadnień od­
budowy i rozbudowy, jak i w. 
sposobie analizy treści tych za­
gadnień — okres chaosu, go­
rączki i przypadkowości pozo­

stawiliśmy daleko za sobą. Pod 
tym względem zjazd czerwcowy 
CUP był naprawdę zjazdem doj­
rzałym. A jeśli tej dojrzałości 
planu dorówna w całej pełni doj­
rzałość realizacyjna — możemy 
być spokojni o przyszłość na­
szych prac na Wybrzeżu.

*
* *

W dwa tygodnie później, w 
dniach 27 i 28 czerwca odbył się 
w Szczecinie zjazd dziennikarzy 
morskich — członków Oddziału 
Morskiego i Szczecińskiego 
Związku Zawodowego Dzienni­
karzy RP — którego pierwszą 
inicjatywę rzuciła swego czasu 
redakcja „Morskiego Przeglądu 
Gospodarczego“ . Była to pierw­
sza konferencja dziennikarzy za­
wodowych, pracujących na Wy­
brzeżu. Przybyło na nią kilku­
dziesięciu dziennikarzy/

*
* *

W tym samym czasie, w dniu 
27 czerwca w Gdyni obradowała 
Ogólnokrajowa Konferencja Po­
rozumiewawcza Czasopism mor­
skich. Oba te zjazdy, jakkolwiek 
mniej liczne i bardzo szczególny 
posiadające charakter, należy 
zaliczyć do wydarzeń o poważ­
nym znaczeniu dla życia polskie­
go Wybrzeża. Nie wnikając w 
wyniki konferencji dziennikar­
skiej w Szczecinie (na którą no­
ta bene czasopisma morskie w 
ogóle nie zostały zaproszone), 
chcę w kilku słowach zająć się 
konferencją prasy morskiej w 
Gdyni.



Nie trzeba chyba dowodzić, że 
zagadnienie prasy morskiej w 
dzisiejszej Polsce jest zagadnie­
niem pierwszorzędnej wagi. Bo 
jeśli terytorialnie, geograficznie 
i z racji olbrzymich perspektyw, 
stojących przed nami, jesteśmy 
narodem morskim, to trudno by­
łoby twierdzić już dzisiaj, że tej 
wielkiej sile potencjalnej odpo*- 
wiada w równym stopniu zdecy­
dowanie określone nastawienie 
psychiki narodowej naszego spo­
łeczeństwa.

I nie można się temu dziwić, 
skoro w perspektywę wielkiego 
pasa wybrzeża morskiego po 
wojnie weszliśmy z dziedzictwem 
niewielkiego skrawka przedwo­
jennego. Z drugiej jednak strony 
konieczną jest rzeczą, aby obiek­
tywnym warunkom bytowania i 
rozkwitu narodowego odpowie­
dział jak najszybciej zdecydo­
wany potencjał psychiczny, sta­
nowiący o tym, że wspaniałe 
szanse dziejowe, otwarte przed 
nami przez wrota morskie zosta­
ną należycie wykorzystane, a nie 
zaprzepaszczone tak, jak to nie­
raz w historii naszej bywało.

Stąd też pogłębienie w społe­
czeństwie wiedzy o morzu, zapo­
znawanie go z problematyką mor­
ską, skłanianie go ku obserwo­
waniu zjawisk z zakresu naszej 
odbudowy i rozbudowy morskiej, 
wreszcie budzenie w nim zainte­
resowania dla wszystkich dzie­
dzin pracy na morzu — to pilne
1 ważne zadania, przypadające 
w udziale dzisiejszej prasie w 
ogólności, a prasie fachowo- 
morskiej w szczególności. Po­
wojenne czasopiśmiennictwo pol­
skie może się już poszczycić kil­
koma pozycjami w zakresie wy­
dawnictw morskich, trzeba jed­
nak stwierdzić, że prasa ta po­
siada wielkie potrzeby, a ponadto 
nigdy jeszcze na nią nie spojrza­
no z punktu widzenia racjonal­
nego planowania. Dlatego też 
kwestia bytu i rozwoju polskie­
go czasopiśmiennictwa morskie­
go stanowi wielki ¡uż dzisiaj i 
wymagający trosly Państwa, 
problem.

Przed wojna, przy minimal­
nym potencjale morskim kraju, 
kiedy Gdynia była dla nas jedy­
nym stuprocentowym wylotem 
na morze, posiadaliśmy ten pro­
blem nie gorzej, a pod kilkoma 
względami nawet znacznie le­
piej rozwiązany. Istniało kilka 
pozycji wydawniczych z „Mo-

2

rzem“  Ligi Morskiej na czele, 
posiadających bardzo znaczny 
nakład. W zakresie służby infor­
macyjnej dla prasy codziennej 
szeroko zakrojoną akcję agen­
cyjną prowadziła Morska Agen­
cja Telegraficzna w Gdyni i 
jej gdański oddział, obsługując, 
dzienniki całego kraju serwisem 
wiadomościowym i publicystycz­
nym. Niezależnie od tego Liga 
Morska wydawała trzy razy w 
tygodniu własny biuletyn infor­
macyjny, również użytkowany 
przez prasę. Obecnie powojen­
ne -czasopiśmiennictwo morskie 
przedstawia się następująco: po­
siadamy siedem czasopism o 
zdecydowanym charakterze mor­
skim, a mianowicie: „Morski 
Przegląd Gospodarczy“, „Gospo­
darka Morska“, „ Morze — Ma­
rynarz Polski“, „Młodzież Mor­
ska“, „Przegląd Morski“, „Tech­
nika Morza i Wybrzeża“ i „Że­
glarz“.

Wszystko są to miesięczniki, z 
wyjątkiem „Gospodarki Mor­
skiej“  i „Przeglądu Morskiego“ , 
które są kwartalnikami. Pod 
względem tematycznym pisma 
te reprezentują kolejno: zagad­
nienia gospodarczo-morskie, za­
gadnienia naukowo-morskie, te­
matykę morską popularno-pro- 
pagandową, morsko-młodzieżo- 
wą, wojskową, techniczną i jesz­
cze raz młodzieżową.

Większość tych pism wycho­
dzi w Gdyni, która jest prawdzi­
wą stolicą prasy morskiej!

Dla pełności obrazu trzeba tu­
taj wspomnieć o tygodniku 
„Szczecin“, który — jakkolwiek 
nie posiada specjalnie morskiego 
charakteru, to jednak przez fakt 
ukazywania się w naszym wiel­
kim porcie odzyskanym może 
spełniać .dużą rolę w zakresie po­
pularyzacji wiadomości o Szcze­
cinie dawnym i dzisiejszym. Trze­
ba także wspomnieć o miesięcz­
nym Biuletynie Informacyjnym 
Morskim (BIMie), Instytutu Bał­
tyckiego, wychodzącym na cy- 
klostylu i posiadającym wartość 
użytkową dla prasy, zwłaszcza 
periodycznej, Do rzędu czasopism 
morskich nie można zaliczyć 
jeszcze podobnego tygodniowe­
go biuletynu (Morskiego Instytu­
tu Rybackiego) zawierającego 
komunikaty dla rybaków.

Jeśli potrzeby propagandowe 
(tylko na użytek wewnętrzny)

można by ustalić na milion eg­
zemplarzy nakładu czasopiśmien­
nictwa morskiego w kraju, pre­
tendującym do przeobrażenia na­
stawień psychicznych społeczeń­
stwa, to obecny stan łącznego 
nakładu prasy morskiej nie prze­
kracza nawet 10% tych potrzeb. 
Co więcej, są tak ważne dziedzi­
ny zainteresowań człowieka jak 
literatura — dotychczas w ogóle 
przez prasę morską nie obsadzo­
ne.

Do tych wszystkich braków do­
chodzi niebezpieczeństwo dublo­
wania zagadnień i zadań i łączą­
ce się z tym niebezpieczeństwo 
inflacji wydawnictw, jak wska­
zują na to rozmaite inicjatywy 
wydawnicze, powstające często 
gęsto ze względów czysto ambi- 
pjonalnych poszczególnych insty­
tucji. Zamiast ulepszać i pogłę­
biać pisma już istniejące, ciągle 
słyszy się o koncepcjach nowych 
wydawnictw.

Na tle tych zagadnień redakcia 
„Morskiego Przeglądu Gospodar­
czego“  wystąpiła przed kilkoma 
miesiącami do Ministerstwa Że­
glugi z projektem zorganizowa­
nia zjazdu prasy morskiej, który­
by się zajął ich przedyskutowa­
niem i przepracowaniem. Inicja­
tywa ta przejęta została później 
przez Oddział Morski Związku 
Dziennikarzy, w wyniku czego 
odbył się w dniu 27 czerwca 
zjazd szczeciński jako zjazd za­
wodowo dziennikarski.

Polskie czasopisma morskie 
zebrały się natomiast w dniu 27 
czerwca w Gdyni na pierwszą 
Ogólnokrajową Konferencję Po­
rozumiewawczą, z udziałem 
przedstawicieli pism: „Morze — 
M.arynarz Polski“ , „Młodzież 
Morska“ , „Technika Morza i 
Wybrzeża“ , „Żeglarz“ , „Prze­
gląd Morski“ , „Szczecin“ i „M or­
ski Przegląd Gospodarczy“ .

Powzięto szereg decyzji, z któ­
rych najważniejsze są następu­
jące: decyzję o powołaniu dc ży­
cia Komitetu Porozumiewawcze_ 
go Czasopism Morskich, o wy­
stąpieniu do Biura Kontroli Pra­
sy w sprawie zezwoleń dla no­
wych czasopism morskich, wre­
szcie o wzięciu udziału przez 
czasopisma morskie w Wystawie 
Ziem Odzyskanych we Wrocła­
wiu. Żywą dyskusję wywołała 
sprawa braku pisrma literackiego 
i żeglarskiego, natomiast zebrani 
zdecydowanie wypowiedzeń sie 
przeciwko powoływaniu do życia



nowych pism morskich z zakre- wszystkie czasopisma morskie stosunkowo niski ich nakład, za-
su tematyki już przez istniejące walczą z dużymi trudnościami mykający się ogolną cyną o^oo
wydawnictwa obsadzonej, gdyż natury materialnej z uwagi na 70.000 egzemplarzy.
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Wszystkie redakcje czasopism 
morskich zadeklarowały współ­
pracę, określając ściśle swoje ra­
my tematyczne, oraz postana­
wiając prowadzić wspólne biura 
kolportażowe prasy morskiej w 
Polsce. Można śmiało stwier­
dzić, że ta pierwsza w Polsce 
konferencja krajowa czasopism 
morskich była wydarzeniem du­
żej wagi i jest zaczątkiem poży­
tecznej akcji, która ułatwi zna­
komicie pianowy i szybki rozwój 
prasy morskiej.

*
* *

Jeśli więc rzucimy okiem na 
ożywienie organizacyjne w ży­
ciu Wybrzeża, to łatwo stwier­
dzimy, że ożywienie to jest obja­
wem pozytywnym i krzepiącym. 
Konsoliduje się wysiłek pracy 
morskiej — krzepną jego funda­
menty. A instrument propagandy 
i oceny, jakim jest prasa, zwłasz­
cza zaś prasa fachowa — coraz 
lepiej rozumie powagę i znacze­
nie swoich zadań.

Redakcja nasza, występując z 
inicjatywą konsolidacji prasy

morskiej wyszła z założenia, że 
jest to nieodzowny warunek jej 
dalszego rozwoju i ekspansji 
tak organizacyjnej, jak _ progra­
mowej i ideologicznej. Ożywienie 
na odcinku organizacyjno-praso- 
wym pozwala mieć nadzieję, że 
prasa powołana do relacjonowa­
nia i oceny zjawisk gospodar­
czych, a także do pobudzania 
żywszego obiegu krwi w orga­
nizmie gospodarczym Wybrzeża 
— podąża za innymi, podciąga­
jącymi się z roku na rok elemen­
tami ludzkiej pracy i myślowego 
wysiłku.

Mgr ANTONI SKOTNICKI

N atura lne  lin ie  rozw ojow e W o jew ó d ztw a  G d a ń s k ie g o  
na tle N arodow ego Planu Gospodarczego

Planowanie inwestycji regionu 
Wybrzeża i województwa gdań­
skiego na r. 1949 podlega, między 
innymi, oddziaływaniu różnych 
czynników, których waga i zna­
czenie są prawie takie same jak 
i w innych regionach Polski, lub 
też w planowaniu centralnym, 
ogólnopplskim. Istnieje jednakże 
jeden czynnik, który tylko w na­
szym regionie działa przemożnie 
na samą funkcję planowania, jest 
jego potężną dominantą, kierują­
cą naszymi przewidywaniami i 
zestawieniami kredytów, jako 
środków działania. Ten czynnik,

to—morze i zespół portowy Gdy­
nia — Gdańsk, leżący u ujścia 
delty naszej największej macie­
rzystej drogi wodnej — WISŁY!

Ta dominanta i wynikające z 
niej funkcje, spełniane przez nasz 
region, dla narodowego gospo­
darstwa ogólnopolskiego, stano­
wią zasadnicze tło i ramy dla na­
szych regionalnych wysiłków 
planistycznych.

Planując, nieustannie zadaje­
my sobie pytanie: czy wykorzy­
stujemy w należytej mierze te 
wszystkie możliwości produkcyj­

ne, które niesie nam „morze“ , ta 
skarbnica bogactwa naturalnego, 
równie doniosła dla naszego re­
gionu, co węgiel dla Śląska.

Chcemy specjalnie podkreślić, 
że wszystkie czynności, które w 
.najszerszym ujęciu słowa nazy­
wamy—„uprawą morza“ , a które 
są pracą całego zespołu ludzi 
morza, oraz materialnego apara­
tu żeglugi, i transportu portowe­
go, są — w myśl zasad marksiz­
mu — „pracą produkcyjną w 
sferze produkcji materialnej o 
celu bezpośredniego przyswaja­
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nia przez człowieka dóbr przy­
rody“ .

A ponieważ teoria Marksa 
głosi dalej, że — „dochód naro­
dowy powstaje w rezultacie pra­
cy produkcyjnej w materialnych 
gałęziach produkcji“ , przeto 
„Morze ‘ jest jednym z pierw­
szych elementów tworzenia do­
chodu narodowego Polski, a w 
dziedzinie narastania regional­
nego dochodu społecznego woje­
wództwa gdańskiego — najwy­
bitniejszym tworzywem tego do­
chodu, dystansującym tu o wiele 
długości przemysł, rolnictwo, bu­
downictwo i transport lądowy.

Z tego samego względu musi­
my orzeanalizować dziś wykona­
nie naszych dotychczasowych 
planów inwestycyjnych z lat 
1945 — 1947, gdvż analiza ta da 
nam konkretne wskazania i ko- 
rektury na przyszłość. Staramy 
się bowiem mieć zawsze na uwa­
dze, ż e — jak mówi minister H i­
lary Minc —- „uchwalenie planu 
jest tylko początkiem planowa­
nia, a planować — to znaczy sta­
wiać konkrene dyrektywy i wska­
zywać środki dla ich wykonania, 
to znaczy systematycznie, co­
dziennie kontrolować przebieg 
realizacji, korygować ewentual­
ne pomyłki i czynnie przezwycię­
żać przeszkody“.

Nie_ można jednak sprawiedli­
wie i trafnie ocenić dokonanej 
pracy, gdy się dokładnie nie zna 
warunków, w jakich odbywała 
się realizacja morskiego planu 
inwestycyjnego w latach 1495 — 
47 i przeszkód, na jakie natrafia­
ła.

Dziś region gdański tętni ży­
ciem — w roku 1945 był wymar­
ły, dziś porty są zorganizowanym 
aparatem gospodarczym — 3 la­
ta temu były pustyniami, usiany­
mi wrakami, gruzem, trupami lu­
dzi i zwierząt, dziś po liniach ko­
lejowych mkną pociągi, przewo­
żąc setki tysięcy i miliony ton to- 
vyarćw — w roku 1945 ani jedna 
linia kolejowa nie nadawała się 
do użytku, dziś porty sa bazami 
naszej żeglugi — w roku 1945 
oolskiei bandery na Bałtyku nie 
było, dziś w stoczniach polskich 
stoją na pochylniach szkielety 
nowych statków, budowanych 
przez polskiego robotnika, techni­
ka i inżyniera — w roku 1945 w 
stoczniach bvły szkielety... ale 
spalonych budynków, hal i kon- 
strukcii, dziś rybak polski na pol­
skim kutrze przywozi do polskie­
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go portu ryby, złowione przez 
siebie — w roku 1945 martwe, 
zaminowane wody Bałtyku nie
pozwalały na wyruszenie bodaj 
100 metrów od brzegu, dziś z 
Gdyni prowadzić można rozmowy 
ze statkami, dopiero wpływają­
cymi na Bałtyk — 3 lata temu 
nie można było przesłać listu z 
Gdyni do Gdańska.

Dzisiaj, w 3 lata po przyjęciu 
pierwszych powojennych statków 
do polskich portów, gdańsko- 
gdyński zespół portowy żyje i 
pracuje już tak, że *— relatywnie
— osiągane są lepsze wyniki, 
aniżeli przed wojną.

Najlepszym wykładnikiem ich 
pracy są naturalnie cyfry obro­
tów. Podczas gdv w roku 1945 
przez zespół portowy przeszło 
zaledwie nieco ponad 900 tys. ton 
towarów, w roku 1946 osiągnięte 
zostało 7,7 milj. ton, w roku 1947
— 9,7 milj. ton, a na rok bieżący 
planowany ĵest przeładunek w 
wysokości około 15 0 milj. ton, z 
czego do chwili obecnej przeła­
dowano ca 5,0 mili. ton. Zespół 
portowy dysponuje już ok. 20 km 
nabrzeży, ok. 90 urządzeniami 
przeładunkowymi i ponad 200 
tys. m5 powierzchni składowej.

Wreszcie, zdać sobie musimy 
sprawę, że poza tymi elementar­
nymi czynnikami przeładunkowy­
mi, został wykonany cały sze­
reg prac technicznych, nie mniej­
szych co do ważności od remon­
tów nabrzeż^, dźwigów, czy ma­
gazynów.

Obok portów na czoło zagad­
nień regionu gdańskiego wysuwa 
się sprawa żeglugi morskiej.

GAL — pod którego zarządem 
pracują dziś trzy nasze przedwo­
jenne największe przedsiębior 
stwa. armatorskie —1 dysponował 
w kwietniu 36 statkami, o łącznej 
nośności ok. 172.000 ton martwej 
wagi. Statki te przepływają mie­
sięcznie ok. 90 tys. mil morskich, 
przewożąc przeciętnie ok. 100 
tvs. ton towaru i tysiące pasaże­
rów

Odbudowa stoczni została do-\ 
konana i nadal jest wykonywa­
na z żelazną konsekwencją.

Rybołówstwo morskie dyspo­
nuje w regionie gdańskim 26 
trawlerami, ok. 160 kutrami, ok. 
820 łodziami. Polowy wykazują 
zasadniczo tendencję zwyżkową. 
Ostatnio, wahają się one w gra­
nicach około 4 tys. ton miesięcz­
nie,

Porty rybackie są systema­
tycznie odbudowywane. Obecnie 
region gdański dysponuje 5 
większymi ośrodkami: Gdynia, 
Gdańsk, Hel, Puck, Władysławo­
wo nie licząc mniejszych przy­
stani, rozsianych wzdłuż całego 
wybrzeża.

Obok portów, żeglugi, stoczni 
i rybołówstwa morskiego, które 
są charakterystycznymi obiekta­
mi gospodarczymi dla regionu 
gdańskiego i jako takie posiada­
ją dla niego największe znacze­
nie, tą gałęzią gospodarczą, od­
grywającą niejako rolę arterii 
krwionośnych organizmu gospo­
darczego Wybrzeża Centralnego
— jest komunikacja, która jest 
iiłą  motoryczną każdego regionu 
portowego, a od jej sprawnego 
funkcjonowania zależy cały roz­
wój regionu, podczas gdy naj­
mniejsze usterki odbijają się sto­
krotnym echem we wszystkich 
komórkach gospodarczych woje­
wództwa gdańskiego.

Odnosi się to w pierwszym rzę­
dzie do trzech podstawowych li­
nii komunikacyjnych: kolei, dróg 
kołowych i dróg wodnych.

Po szczęśliwym zakończeniu 
wojny utarło się powiedzenie, że
— „transport wygrał wojnę“ . 
Dziś, możnaby w nowej Polsce 
Ludowej rzucić twierdzenie, że
—  transport wygra zarówno po­
kój, jak i podniesie dobrobyt mas 
pracujących. Istotnie bowiem, od 
właściwego funkcjonowania apa­
ratu komunikacji i łączności uza­
leżniony jest rozdział towarów i 
dotarcie ich do najgłębszych za­
kątków, zniszczonej przez wojnę 
i okupację, przede wszystkim 
Polski, a z nią i Europy.

Usilna, na wszystkich tych od­
cinkach praca doprowadziło do 
tego, że przez stacje portowe 
przechodzi przeciętnie w ciągu 
dnia ckoło 1.800 wagonów z ła­
dunkami eksportowymi i impor­
towymi. Czas przebiegu pocią­
gów na trasie Śląsk — Porty 
bvł niewspółmiernie dłu|gi, dziś 
utrzymuje się na poziomie prze­
ciętnie 30 — 35 godzin, a niejed­
nokrotnie spada poniżej 24 go­
dzin.

Należy wreszcie wspomnieć 
pokrótce o rolnictwie, budownic­
twie, oraz o aktywizacji Elbląga, 
jako nowego ośrodka przemysło­
wego województwa gdańskiego.

Na odcinku rolnym, obsiewy w 
roku gospodarczym 1944 — 45 
przedstawiały się na naszym te­



renie wprost katastrofalnie. Ob­
siewy w roku następnym, tj. 
1945/46, dokonane z wielkim wy­
siłkiem rolników, bardzo słabo 
jeszcze zagospodarowanych — 
zniszczyły w ca 30% myszy. W 
następnym roku gospodarczym 
1947/48 mamy obsiane już 425 
tys. ba na 488.000 ziemi ornej, a 
likwidacja odłogów trwa bez 
przerwy. Od 1945 r. do 1.VI.48 r. 
zlikwidowano ca 200.000 ha od­
łogów, co stanowi 40% całej po­
wierzchni ziemi ornej. Poprawiła 
się znacznie uprawa mechanicz­
na i nawożenie gleby, stopniowo 
znikają chwasty z pól, przeciętne 
p<ony z jednego ha zwiększyły się 
o ok. 25% w zależności od kul­
tury. W roku ubiegłym nie byli­
śmy samowystarczalni, ani na 
odcinku ziemniaka, ani zbożo­
wym. Już jednak wiosną 1948 r. 
notowano pewną nadwyżkę ziem­
niaka, a zapowiadające się w 
tym roku bardzo dobrze plony 
zbóż zapewnią nam samowystar­
czalność na tym odcinku. Dal­
szym sukcesem naszego rolnic­
twa jest zwiększająca się z roku 
na rok uprawa roślin przemysło­
wych. Z kampanii 1947/48 r. na­
sze cukrownie wyprodukowały 
31.000 ton cukru, po odliczeniu 
potrzebnej ilości na wewnętrzną 
konsumpcję (licząc po 15 kg. cu­
kru rocznie na głowę), pozosta­
nie nam w województwie nad­
wyżka 17.500 ton cukru.

W obecnej chwili zarysowuje 
się na odcinku rolnym zagadnie­
nie tzw. powiatów kaszubskich, 
o bardzo słabej glebie, gdzie go­
spodarka rolna jest prawie nie­
opłacalna. 'Konieczność gospo­
darcza zmusza do zalesienia 
gruntów najsłabszych. Zalesić 
należałoby ca 45 tys. ha ziemi 
ornej i kilka tysięcy ha słabych 
pastwisk, — zmiana ta pociąga 
jednak za sobą konieczność prze­
siedlenia pewnej ilości ludności 
kaszubskiej. Zagadnienie to wy­
maga gruntownego przemyśle­
nia.

Na Żuławach ukończono prak­
tycznie pierwszy etap prac, to 
jest odwodniono prawie cały te­
ren zalany.

W roku bieżącym planowane 
prace inwestycyjne obejmują re­
nowacje i umocnienie brzegów 
rzek na długości 50 km., reno­
wacje 2.000,km, rowów, a prze­
de wszystkim osuszanie terenów 
odwodnionych, co jest wstępnym

warunkiem do rozpoczęcia upra­
wy roli.

Bardzo ważnym momentem 
dla Żuław będzie uruchomienie 
zagospodarowanych zespołów 
majątków Zarządu Państwowych 
Nieruchomości Ziemskich, które 
objąć mają w roku bieżącym ca
14.000 ha.

W zakresie odbudowy mast i
wsi w okresie 1945 — 47 odbu­
dowano względnie wybudowano 
ca 12 tys. izb mieszkalnych i ca 
8 tys. zagród chłopskich. W 
szkolnictwie powszechnym i 
średnim oddano do użytku blisko 
700 szkół. Odbudowano szkolnic­
two wyższe—Politechnikę, Aka­
demię Lekarską — w takich gra­
nicach, że wykłady i zajęcia 
praktyczne mogą się odbywać 
normalnie. Szpitalnictwo, jktóre 
było prawie całkowicie zniszczo­
ne, dziś rozporządza 10 kom­
pleksami odbudowanymi, ‘obej­
mującymi 43 budynki. Odbudo­
wano względnie wybudowano 
na nowo 352 gmachy dla po­
trzeb administracji, organizacyj 
społecznych, Opieki Społecznej, 
Kultury i Sztuki. W zakładach 
użyteczności publicznej szeregu 
miast odbudowano wodociągi i 
kanalizację, uruchomiono prawie 
wszystkie nieczynne gazownie, 
wśród których gdańska jest w 
stanie sama obsłużyć zespół 
Gdańsk(Gdynia. Wyremontowa­
no i oddano do użytku sieć ga­
zową długości z górą 200 km. 
Przywrócono regularną komuni­
kację Starego Gdańska i Zawi- 
śla z resztą dzielnic Gdańska 
przez odbudowę mostów na Mo- 
tławie i na Wiśle. Wreszcie prze­
prowadzono częściową regulację 
Nowej Raduni, potoków By- 
strzec i Siedlickiego, przeprowa­
dzono część robót melioracyj­
nych na terenie miejskim Żuław. 
To co zostało wyżej wyliczone 
nie zaspokaja jednak naszych 
potrzeb.

W chwili obecnej na terenie 
Gdańsk/Gdynia potrzebuje mie­
szkań z górą 6,5 tys. rodzin, a
liczba ta nie jest ostateczna. 
Sprawa budownictwa mieszka­
niowego jest zagadnieniem bar­
dzo ważnym, gdyż od niego w 
wielkiej mierze uzależniony jest 
napływ fachowców i uaktywnie­
nie gospodarki Wybrzeża.

Wreszcie aktywizacja m. El­
bląga stworzy nowy poważny 
ośrodek przemysłoyw i to w

skali ogólnopolskiej. Powstają 
lub powstaną w najbliższym cza­
sie w mieście Elblągu następu­
jące wielkie zakłady przemysło­
we: Fabryka ciężkich maszyn i 
turbin, Fabryka maszyn i taboru 
kolejowego, Fabryka wyrobów 
metalowych, Państwowe war­
sztaty samochodowe, Fabryka 
konfekcji, a z biegiem czasu — 
i inne pomniejsze fabryki.

Miasto Elbląg przez swoje po­
łożenie i posiadany jeszcze za­
pas licznych domów mieszkal­
nych, stosunkowo słabo znisz­
czonych — predestynowany jest 
do odegrania roli tak zaprojek­
towanego ośrodka przemysłu.

Przechodząc do omówienia 
skali zagadnień, związanych z 
rozdziałem kredytów, należy 
nadmienić, że Państwowy Plan 
Inwestycyjny na rok 1948 prze­
widuje — bez kredytów dodat­
kowych, na ogólno-krajowe in­
westycje — kwotę 193,7 miliar­
dów złotych, z czego na woje­
wództwo gdańskie przypada 15,5 
miliardów z.ł, tj. 8%.

Analizując rozdział kredytów 
przyznanych na poszczególne 
województwa przekonamy się, 
że województwo gdańskie zaj­
muje jedną z naczelnych pozy­
cji. Znajduje się tuż po Śląsku i 
Warszawie, na trzecim miejscu.

Poniższa tabela doskonale ten 
stan rzeczy obrazuje:
Zestawienie według województw 

w miliardach złotych: 
Ogółem—193,7 miliarda złotych

śląskie — 36,1
m. st. Warszawa — 20,1
gdańskie — 15,5
szczecińskie — i  5,4
wrocławskie — 14,0
krakowskie — 10,3
poznańskie — 9,3
łódzkie -  7,6
kieleckie — 6,8
olsztyńskie 6,1
warszawskie — 6,0
pomorskie — 5,9
rzeszowskie — 3,9
lubelskie -  3,7
białostockie — 3,0
inwest. nieziokal. — 29,9
Jeśli teraz do sumy 15,5 mi-

liardów złotych dorzucimy jesz­
cze sumy przypadające na wo­
jewództwo nasze z ogólnej puli 
kredytów dodatkowych i kredy­
tów F. I. O. P. Z. O. — to w wy-
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iiiku otrzymamy ogólną sumę 
kredytów inwestycyjnych w wy­
sokości ca 17 miliardów złotych.
Obliczając zgłoszenia inwesto­
rów do Państwowego Planu In­
westycyjnego, na rok 1948 na 
kwotę 20 miliardów złotych do­
chodzimy do wniosku, że roz­
piętość pomiędzy kredytami 
zgłoszonymi i otrzymanymi nie

Z porównania kredytów na 
gospodarkę morską z ogólnymi 
s.umami kredytów przyznanych 
na województwo wynika, że 
środki przeznaczone na cele 
morskie wynoszą na przestrzeni 
trzech lat prawie 50% całorocz­
nych kredytów inwestycyjnych 
województwa, co podkreśla wa­
gę gospodarki morskiej w na­
szym regionie.

Analizując dalej stopień wy­
korzystania kredytów inwesty­
cyjnych dochodzimy do wniosku 
— na podstawie obliczeń z roku 
1947 — że Wybrzeże przepraco­
wało w tym czasie 96"/# ogólnej 
sumy (6,8 miliardów złotych) 
przyznanych kredytów.

Jeżeli chodzi natomiast o rok 
bieżący, to należy podkreślić 
fakt, że na ogólną sumę przy­
znanych kredytów na woje­
wództwo w wysokości 15,5 mi­
liardów złotych, otworzono do 
dnia 30 kwietnia, tj. w ciągu 
4-ch miesięcy br. okrągło 4 mi­
liardy złotych, to jest 26°/o. Ko­
rzystny ten objaw zobowiązuje 
niewąpliwie inwestorów Wybrze­
ża do wzmożenia wysiłków w 
celu pełnego przepracowania 
otwartych już kredytów.

jest rażąca — przeciwnie nale­
ży uznać, że zgłoszenia woje­
wództwa zostały w dostatecznej 
mierze uwzględnione.

Kredyty inwestycyjne, które 
zostały już przepracowane 
względnie przyznane na woje­
wództwo w okresie 1946, 194/ i 
1948 roku przedstawiają się na­
stępująco:

Przechodząc z kolei do odpo­
wiedzi na pytanie: co ma być 
planowane i wykonywane nie 
tylko w 1949 r. lecz w szeregu 
dalszych lat, muszę z całym na­
ciskiem stwierdzić, że plan go­
spodarczy Wybrzeża nie ma zna­
czenia lokalnego lecz ogólno­
krajowe. Wybrzeże bowiem jest 
materialnym dostępem całej 
Polski do morza, a wszystko, 
czego mu potrzeba dla spełnie­
nia tej roli nie jest zaspokoje­
niem własnych jego potrzeb, 
lecz najistotniejszych potrzeb 
Państwa.

Świadomość doniosłości spraw 
morskich w społeczeństwie na­
szym pogłębia się stale i wzra­
sta, lecz wiele długotrwałych i 
przezornych wysiłków wymagać 
będzie zanim przeistoczy się w 
instynkt i zanim uznawana praw­
da będzie w pełni realizowana. 
Toteż mimo zarzutu, że głosi­
my myśn znane i stare, głosić je 
musimy i będziemy, bo — jako 
podstawowe — zawierają war­
tości przez wieki doświadczeń 
stwierdzone, a w stałym przy­
pominaniu utrwalone.

Morze, ze swym dobrze 
uzbrojonym gospodarczo Wy­
brzeżem, jest szlakiem, łączą-

fcym Kraj ze światem i obsłu­
gującym całość gospodarstwa 
narodowego i jest, jak gdyby, 
arterią gospodarczego serca na­
rodu, które pulsuje przypływem 
i odpływem dóbr. Przy tym po­
trójną jest jego rola: w jednej 
reguluje przypływ i odpływ dóbr 
caiego kraju i świata, i jest tym 
samym na usługach wytwórczo­
ści krajowej, w drugiej—otwie­
rając dostęp do rynków świato­
wych, rozszerza granice możli­
wości zbytu i stwarza nowe 
perspektywy rozwojowe dia 
przemysłu krajowego, w trze 
ciej — jest samoistnym źród­
łem przypływu walut i poważną 
bronią w walce o równowagę 
bilansów płatniczych kraju.

Skoro taką jest rola Wybrze­
ża w gospodarstwie krajowym, 
a nadchodzące plany inwestycyj­
ne, przede wszystkim zaś plan 
na 1949 rok, stanowią fragment 
wykonania z góry obmyślanej i 
ustalonej całości, zachodłzi py­
tanie — kiedy, co i jak ma być 
Wykonane? Odpowiedzi,' na ¡te 
pytania udzielają ju ż  przepra­
cowane zamierzenia Rządu, do­
tyczące rozwoju i rozbudowy 
portów, floty handlowej i rybac­
kiej w ciągu najbliższych lat.

Dziś już stało się jasnym, że 
odrodzenie gospodarstwa naro­
dowego, wzrost jego uprzemy­
słowienia i zmiana struktury za­
wodowej z rolniczo-przemysło­
wej na prżemysłowo-rolniczą i 
tempa, jakie temu rozwojowi 
nadać musimy, w oparciu o zmo­
bilizowanie wszystkich sił społe­
czeństwa,, wymagać będą rów­
noległej walki o samodzielność 
gospodarczą i możliwie daleko 
idącego wyzwalania się od zew­
nętrznych gospodarczych uza­
leżnień. Jednym z takich nie­
bezpiecznych uzależnień byłaby 
nieproporcjonalnie mała ilość 
naszych własnych morskich 
środków przewozowych i opar­
cie się na cudzych. Dość tylko 
wspomnieć, że potężnym kon­
kurentom na rynkach świato­
wych wystarczy zignorować na­
sze porty, lub w walce taryfowej 
stosować preferencje i dyskry­
minacje, by móc — co najmniej 
•— nałożyć tłumik na tempo na­
szego rozwoju.

Piany dążyć mają do tego, by 
flota nasza po upływie lat sze­
ściu przewoziła nie jak dziś 7% 
ogólnych ładunków, lecz I5°/o.

KREDYTY INWESTYCYJNE REGIONU GDAŃSKIEGO

G R U P A  I N W E S T Y C J I

2.

G ospodarka M orska (Porty  — Żegluga 
— Stocznie — R ybo łó w s tw o )

K om un ikac ja

1946 ro k  ) 1947 rok  j  1948 rok  

w  m ilia rd a c h  z ło tych

1,6 3,4 7,6

Z agadn ien ia  soc ja lne  i różne

R A Z E M :  .

6



Według orientacyjnych obli­
czeń planu zdonlość przeładun­
kowa naszych zmodernizowa­
nych portów w najbliższym cza­
sie przedstawiać się będzie na­
stępująco: w roku 1949 — 18,5 
a w następnych latach — w ze­
spole portów Gdynia. — Gdańsk 
— 19,5 mil. ton, w porcie Szcze­
cin •— 18,5 mil. ton. Razem
38,0 mil. ton.

Osiągnięcie tego celu, w sto­
sunkowo tak krótkim okresie 
czasu, będzie niewątpliwie wiel­
ką zdobyczą.

W dziedzinie żeglugi wysiłek 
zmierzający do osiągnięcia cy­
fry około 600.000 DWT naszej 
floty handlowej, będzie wymagał 
wielkiego wkładu kapitałów, 
lecz pocieszające są pod łym 
względem obliczenia, które wy­
kazują, że w tyrn okresie oko­
ło 55% nakładów pieniężnych 
inoże być umorzone w postaci 
dewiz, zaoszczędzonych na obi- 
cych frachtach.

Poza rolą szlaku, łączącego 
Kraj ze światem, morze samo 
przez się jest źródłem bogactw 
rybnych.

Braki w ludziach, statkach, 
łodziach, sprżęcie rybackim — 
muszą być stopniowo wypeł­
niane i stanowić istotną część 
naszego planu inwestycyjnego. 
Spożycie wewnętrzne ryb musi 
w kraju powiększyć się i stwo­
rzyć chłonny rynek wewnętrzny, 
a w związku z nim i z rynkiem, 
światowym zjawia się koniecz­
ność budowy na naszych stocz­
niach odpowiedniej ilości stat­
ków dalekomorskich i przybrzeż­
nych, budowy .łodzi i rozwinię­
cia przemysłu rybnego, konser­
wowego, wędzarń i chłodni.

Nie możemy wreszcie tracić z 
oczu faktu, że Wybrzeże Gdań­
skie jest ujściem Wisły, której 
żegluga na całym jej spławnym 
przebiegu stanowi jedno z na­
szych naglących i podstawowych 
zadań. Jak wielki potencjał go­
spodarczy tkwi w uregulowanej 
Wiśle, nie wymaga dowodzenia, 
choć jasnym jest, że w obecnym 
swym stanie zadania tego nie 
spełnia.

Równoległe i w związku z roz­
budową naszej floty i portów 
musi nastąpić planowa rozbu­
dowa naszego przemysłu stocz­
niowego i systemu usług por­
towych, opartych o polski apa­
rat maklerski.

Praca stoczni i ich inwestycje 
wywołają pracę innych przemy­
słów, rozmieszczonych po ca­
łym kraju. Równolegle musi iść 
uzbrajanie techniczne naszych 
portów, zapewniające ciągłość 
w obsłudze floty, w załadunkach 
i wyładunkach, w przechowywa­
niu i składowaniu towarów. Fio­
ła handlowa wymagać będzie 
sprawnej obsługi portowej, ma­
klerskiej, bankowej, a całe wzra­
stające skupisko ludzkie, pracu­
jące, musi mieszkać, żywić się, 
ubierać, słowem — żyć na wyż­
szym poziomie potrzeb.

Przypływ ludzi, dopływ i od­
pływ dóbr, wzrastający ruch go­
spodarczy między całym krajem 
i Wybrzeżem, będą wymagać co­
raz lepszych powiązań komuni­
kacyjnych, zarówno lądowych, 
jaK wodnych i lotniczych, a 
szczególnie elekryfikacji linii ko­
lejowej Gdynia—Gdańsk. Na­
dadzą one nowy kierunek struk­
turze zawodowej ludności Wy­
brzeża, dając przewagę niepro­
porcjonalnie wielką w porów­
naniu ze stosunkiem panującym 
w głębi kraju, ludności nierolni­
czej nad rolniczą. Ta nierolni­
cza część ludności Wybrzeża, 
będzie wzrastać, przy czym 
źródłem wzrostu nie będzie wy­
łącznie przyrost naturalny, lecz 
giownie atrakcyjność pracy, jej 
tempo, skala zarobków i wzras­
tające zapotrzebowania na pra­
cę lachowców. Temu ruchowi 
nie będzie odpowiadał rozwój 
liczebny ludności rolniczej Wy­
brzeża, ograniczony po ukończe­
niu planu nasiedlenia, do natu­
ralnego przyrostu i zawsze na­
rażony na niebezpieczeństwo 
odpływu ludności do miast. Nie­
bezpieczeństwo wyludniania się 
wsi, wywołane wzrastającą 
atrakcyjnością życia miejskiego, 
może być powstrzymane jedynie 
przez troskliwe potraktowanie w 
planach inwestycyjnych potrzeb 
rolnictwa Wybrzeża, związanych 
nie tylko z techniką produkcji 
i inwestycjami publicznymi, jak 
osuszanie Żuław, budowa dróg 
i linii prądu wysokiego napięcia, 
lecz z potrzebami czysto indywi­
dualnymi rolnika i jego rodziny.

Wyżywienie narastającej l i­
czebnie ludności Wybrzeża wy­
magać będzie nie tylko wkładów 
w warsztaty rolne i ich technicz­
ne wyposażenie, lecz warunków, 
zapewniających z jednej strony

opłacalność produkcji rolnej, z 
drugiej stałość i równomierność 
w obsłudze spożywcy możliwie 
najlepszym towarem. Już samo 
racjonalne zagospodarowanie 
Żuław stworzy gwarancję nale­
żytego obsłużenia ludności Wy­
brzeża. Jest to bowiem jedna z 
najbogatszych połaci kraju, któ­
rej odwodnienie i osuszenie stwa­
rzają podstawę do najwyższych 
plonów.

Wreszcie kredyty inwestycyj­
ne muszą uwzględniać i rozwią­
zywać tak nabrzmiałą u nas 
sprawę budownictwa mieszkaj 
nego robotniczego i pracowni­
czego, oraz budżetów prywat­
nych mas pracujących. Ważne 
są bowiem inwenstycje material­
ne, Jęcz /najważniejszym jest 
wkład człowieka, którego psy­
chice i mięśniom, wartości etycz­
nej i fizycznej — i słusznie — 
stawiamy wielkie wymagania. 
Najcelowsze i najlepiej pomyśla­
ne wkłady w urządzenia mate­
rialne nabierają wartości, o ile 
je w ruch wprowadza i wyzys- 
Kuje praca, inteligencja i geniusz 
człowieka. Bez wkładu w czło­
wieka wszelkie inne pozostaną 
martwe.

Potrzeby naszego wojewódz­
twa będą rosły, tematy pracy 
będą trudniejsze. To co było łat­
we i proste w zadaniach odbu­
dowy — zostało już dokonane. 
To, co ma być osiągnięte na tle 
dyspozycji planu państwowego, 
jest zadaniem wielokrotnie szer­
szym i trudniejszym.

Przebijając się przez te trud­
ności przy pomocy całego spo­
łeczeństwa i przy zdecydowanej 
połityce Rządu wiemy jednak, 
że realizować będziemy wiel­
kie, historyczne dzieło nowej 
Polski, które polega na stworze­
niu w życiu naszej zbiorowości 
i w życiu przyszłych pokoleń 
akcentu morskiego. Musi on być 
dziś silniejszy -niż kiedykolwiek 
w przeszłości Polski.

Musimy sobie uświadomić, że 
toczymy ciężką i upartą bitwę
0 gospodarcze odrodzenie Kraju.

I w tej chwili nie ma ważniej­
szej sprawy ponad najusilniejszy
1 najlepszy wysiłek każdego z 
nas z osobna i wszystkich ra­
zem w dziele odbudowy i za­
gospodarowania Polski. Wszyst­
ko, co się temu przeciwstawia 
czy przeszkadza, jest wrogiem



■dobrze pojętego patriotyzmu, jest — prawdziwym zwycięst- regionu w ciągu ostatnich lat —
Wszystko, co swoim pozytyw- wem narodowym. Z tego punktu są, niewąpliwie, sukcesami za- 
nym rezultatem wyprzedza nasz widzenia rezultaty odbudowy równo całej Polski, jak też i ca- 
plan, choćby na najskromniej- portów morskich w delcie Wisły, łego społeczeństwa wojewódz- 
szym i najmniejszym odcinku, oraz odbudowy całego naszego twa.

FRANCISZEK MODRZEWSKI

P LA N  IN W E S TY C Y JN O  -  EKSPLOATACYJNY  
Portów W y b rze ża  C entralnego

Stan '.obecny Zespołu Porto­
wego Gdańsk — Gdynia, a ra­
czej stan na koniec r. 1948, 
osiągnięty w drodze dokonania 
szeregu prac, związanych z od­
budową, przebudową i rozbudo­
wą, którą rozpoczęliśmy jesz­
cze trzy lata temu w lecie 1945 r. 
1 które do końca roku bieżącego 
ukończymy, wynosi około 5,5 mi­
liarda zł. kosztów ogółem. Stan 
ten pozwolił nam w roku bieżą­
cym zaplanować przeładunek w 
portach w wysokości 14,5 ir.il. 
ton oraz doprowadził do pewne­
go stanu potencjonalnego na 
dzień dzisiejszy, który zanalizuję 
bliżej.

Plan eksploatacyjny tegorocz­
ny został osiągnięty przez Zes­
pół Portowy Gdańsk — Gdynia 
w sensie potencjonalnym, czyli 
ilość ta mogłaby być w naszych 
portach Gdyni i Gdańsku przeła­
dowana. Rzeczywistość będzie 
prawdopodobnie inna, bo już 
obecnie zgłoszono szereg obcięć, 
powstałych nie z tego powodu, 
że nie przygotowano dość środ­
ków portowych i obsługi trans­
portów morskich, ale z przyczyn 
obecnie rozwiązującego się han­
dlu zagranicnzego. Będą więc 
nieco mniejsze ilości węgla przy 
projektowanych przeładunkach, 
mniejsza ilość rudy i drobnicy.

Mówiąc o stanie obecnych 
portów ,muszę zrobić poprawkę, 
iż stan ten rozumiemy na koniec 
1948 r., to znaczy suponując, że 
preliminowane kwoty na rok 
bieżący i prace zostaną prawid­
łowo zgodnie z założeniami — 
wykonane. Wysiłek inwestycyjny 
roku ostatniego, obliczony finan­
sowo, jest największy i stanowi 
około 2.300.000.000, podczas gdy 
poprzednie 2,5 lata stanowiły 
3.100.000.000 zł. Potencjał prze­
ładunkowy obecny w połowie 
roku 1948 obliczony jest na
13.200.000 ton przeładunku wo- 
góle, z czego, licząc szeroko, 
przypadnie 12 milionów na zdol­

ność przeładunkową towarów 
masowych, a 1.200.000 na prze­
ładunek drobnicy. Ładunki ma­
sowe obejmują węgiel, rudę i in 
ne artykuły.

Naturalne warunki dalszego 
rozwoju naszego portu wskazu­
ją na możność osiągnięcia nie­
znacznym kosztem, niskim w 
stosunku do osiągnięć gospodar­
czych i doprowadzenia zdolności 
przeładunkowej do ogólnego 
przeładunku 22 milionów ton, z 
czego 18 milionów w przeładun­
ku masowych towarów oraz 4 
miliony w przeładunku towarów 
drobnicowych.

Ramy, jakie te 22 miliony za­
kreślają i stan dzisiejszy, lim i­
tują możność planowania nasze­
go zarówno eksploatacyjnego i 
inwestycyjnego na okres najbliż­
szych lat ł mniej więcej pokry­
wają się z założeniami planu 
6-cio letniego.

Stoimy na stanowisku, że bez 
względu na nowe postulaty, ja ­
kie ze strony naszej polityki 
morskiej i transportowej mogły­
by być wysunięte, jest rzeczą 
słuszną doprowadzić stan portów 
Gdynia — Gdańsk do określo­
nych wysokości, czyli właściwe­
go wykorzystania i inkasowa­
nia renty majątku, który już 
posiadamy.

Rozbudowa, zakreślona wa­
runkami naturalnymi, obejmuje 
w naszym rozumieniu repera­
cje i doprowadzenie do stanu 
używalności urządzeń istnieją­
cych, wykorzystanie dalszych 
miejsc na dźwigi z moderniza­
cją urządzeń przeładunkowych, 
ale nie przewiduje budowy1 no­
wych basenów, nabrzeży, no­
wych stacji kolejowych, nowych 
koncepcji dowozowych.

Sytuacja w naszych portach, 
jaka się dzisiaj zakreśla, zgodna 
jest z sytuacją' dowozową na­
szych kolei w stosunku do na­
szych portów w połączeniu z za­
pleczem śląskim z kierunkiem

na granicę czesko-słowacką, i z 
centrum Polski Warszawa — 
Łódź i większymi ośrodkami 
przemysłowymi.

Kolej byłaby w stanie dopro­
wadzić zdolność wywozową i 
przywozową do naszych portów 
do cyfry 22 milionów ton rocz­
nie.

Jeżeli chodzi o założenie eks­
ploatacyjne i ujrzenie naszych 
planów i postulatów na rok na­
stępny ,to eksploatacyjne nasze 
zadania mieszczą się gdzieś po­
między 17 a 20 milionami ton. 
Nazywam te 2 cyfry dlatego, że 
w obecnej sytuacji nie są skon­
struowane cyfry dokładne i gdy­
byśmy oświadczenie C. U. P. 
wzięli za podstawę, to musieli­
byśmy wziąć cyfrę 18,5 milio­
nów ton.

Cyfra 20 milionów ton jest cy­
frą 3-ietniego' planu narodowe­
go, 18 mil. ton, zaś jest cyfrą 
ostrożną, a to w związku z roz­
budową Szczecina.

, Niezależnie od tego, czy przy­
szłość gospodarcza nasza wyma­
gać będzie wykonania przeładun­
ku w skali 17 czy 18,5 milionów 
ton, wykorzystanie pełnych wa­
runków rozbudowy jest rozsądne 
rzuconą przez dyr. Jastrzębow­
skiego i przechodząc do lepszych 
form przeładunku, mówilibyśmy 
dlatego, że kontynuując myśl, 
o intensywnym wykorzystaniu 
urządzeń i musimy przechodzić 
do bardziej uwzględniającego 
rezerwy systemu eksploatacyjne­
go naszych urządzeń i całego 
naszego majątku portowego w 
całości.

Ilościowo eksploatacyjne zało­
żenia tak się przedstawiają:

Jak przedstawiają się one ja­
kościowo

W ę g i e l  : Okres powojenny 
zmusił nasze gospodarstwo mor­
skie i handel zagraniczny do 
zastosowania środków najszyb­
ciej osiągalnych i do uzyskania 
pewnych szczytowych zdolności



pracy tych urządzeń. Niewątpli­
wie sukces w tej dziedzinie został 
osiągnięty i porty obsługują wę­
giel zgodnie z postawionymi im 
zadaniami. Jeżeli porównamy 
sytuację tę z sytuacją światową 
i koniecznością liczenia się z 
tańszą obsługą węgla, musimy 
zaniechać urządzeń przeładun­
kowych, które przeładowują wę­
giel ilościami mniejszymi, niż 
cały wagon odrazu. Byłoby 
wskazane i byłoby celowe, że 
sięgniemy kiedyś po większe 
zdobycze z dziedziny tych kolo­
salnych urządzeń, o których 
wspomniał dyr. Jastrzębowski, 
ale założeniami koniecznymi 
będzie doprowadzenie do stanu 
przeładunku węgla całowago- 
nowo.

Dzisiaj jest 5 taśmowców, re­
szta spoczywa, na normalnych 
dźwigach chwytakowych, które 
jeszcze długo będą swoją rolę 
spełniały. Jest to jednak ana­
chronizm, z którego stopniowo 
należy wychodzić.

R uda. Sądzę, że te wielkie 
dynamiczne urządzenia nowo 
czesne, które istnieją dla rudy na 
świecie, nie są możliwe do za­
stosowania w naszym zespole w 
najbliższych latach. Te rzeczy 
są brane pod uwagę w Szczeci­
nie, któryby skoncentrował gros 
przeładunków rudy. U nas nale­
ży wykorzystać dźwigi w sensie 
zdolności zaopatrywania każde­
go statku tak wielką ilością 
dźwigów, które są potrzebne do 
operacji przeładunkowych i po­
siadanie rezerwy dźwigów, że­
by statki nie czekały i żeby nie 
było komplikacji, związanych z 
czekaniem i brakiem dźwigów.

Jest to kwestia organizacji i 
lepszego wyposażenia ilościowe­
go w dźwigi.

W zachodniej Europie ruda 
jest wyładowywana normalnymi 
dźwigami przy użyciu dźwigów 
9 do jednego stafku, a my uży­
wamy 2 lub 3 dźwigi, a czasami 
w sezonie używamy tylko jedne­
go dźwigu.

Założenia jakościowe eksploa­
tacyjne w dziedzinie rudy będą 
dążyły do większej swobody 
używania dźwigów i do lepszej 
obsługi każdego statku przez 
dźwigi przeznaczone do tego ce­
lu. Inne towary masowe nie wy­
magają komentarzy.

Dr o b n i c a .  Po trzech latach 
odbudowy portow ta rzecz wy­

sunęła się na czoło i w tym roku 
staje się najważniejszym zagad­
nieniem. Wiąże się ona z maga­
zynami portowymi 1 linii, a tak­
że z dźwigami, ale jeżeli chodzi 
o zagadnienie dźwigowe, to zo­
stało ono zaspokojone, chociaż 
było dużo spóźnienia ze strony 
przemysłu i cały sezon pracowa­
liśmy systemem przystosowa­
nym przez kulisów chińskich, 
taczkami itd.

Przemysł obecnie szybko wy­
kończa bieżące, napływające, z 
dawnych zamówień dźwigi i 
przyjmuje nowe zamówienia, tak 
że nie ma obaw, żeby pod wzglę­
dem dźwigów dla celów przeła­
dunkowych drobnicy, były kło­
poty.

Są wielkie kłopoty w dziedzi­
nie magazynów. Zagadnienie 
eksportu węgla wysunęło się na 
czoło i dlatego zagadnienie ma­
gazynów zostało zaniedbane. 
Wprawdzie szereg magazynów 
zostało odbudowanych i zaproje­
ktowanych, niemniej stan ten w 
stosunku do potrzeb przedstawia 
się źle, katastrofalnie i forma 
przeładowywania drobnicy, spe­
cjalnie bawełny, która w tym ro­
ku wysunie się na naczelne miej­
sce, cukru, cementu, wymagać 
będzie nienormalnych wysiłków, 
komplikacji i układania warun­
ków, które muszą doprowadzić 
do sprostania zadaniom, które 
przed nami staną.

Plan tegoroczny obejmuje nie­
wiele ponad 1 milion ton, z cze­
go musimy wywnioskować, że 
dziedzina ta musi ulec poprawie.

Magazyny portowe, które nie 
są składami portowymi, a instru­
mentem przeładunku, muszą być 
zmodernizowane. Będziemy bu­
dowali magazyny piętrowe lub 
wielopiętrowe. To wymaga jed­
nak czasu i oddzielnego opraco­
wania przechodzenia ze starych 
form do najnowocześniejszych.

Są dwa wyjścia: zasadniczo 
projektuje się budowę magazy­
nów wielkich i w planie 1949 r. 
przewiduje się rozpoczęcie, za­
projektowanie czy wydatkowa­
nie w każdym razie ogólnej ilo­
ści powierzchni magazynów 100 
tysięcy m3, wobec jednak sta­
wianych postulatów przeładun­
kowych na rok następny, o 70% 
wyższych, niż obecnie w dzie­
dzinie drobnicy i wobec zacieś­
niania się stosunków z Czecho­
słowacją, przy niedostatecznym

stanie zainwestowania Szczeci­
na musimy sięgnąć do środków 
zaradczych szybkich i przepraco­
waliśmy projekt wybudowania 
tak zwanych magazynów „pro­
wizorycznych“ , które co prawda 
nie odpowiadają swej nazwie, 
ponieważ będą one magazynami 
solidnymi, mającymi być przez 
całe lata eksploatowane. Nie bę­
dą one jednak odpowiadały wy­
mogom trwałej i monumental­
nej budowie magazynów.

Będą one stały we wszystkich 
miejscach, gdzie nabrzeża istnie­
ją i nie są dość wykorzystane i 
wszystkie w ciągu roku od dnia 
dzisiejszego będą w eksploatacji. 
W teczce mojej posiadam prze­
pracowany ten problem wraz z 
kosztorysami i specyfikacjami, 
koniecznymi do uruchomienia za­
gadnienia rozbudowy tych ma­
gazynów. W tym zakresie odpo­
wiadamy wymogon, jakie wła- 
dzłę planowania centralnego 
przed nami stawiają. Jesteśmy 
przygotowani technicznie.

Koszt tych magazynów będzie 
niższy od normalnych i będzie 
stanowił niewiele ponad 6000 
zł. za n r powierzchni magazy­
nowej podczas gdy dotychczas 
kosztował 12.000 zł. za m \ 

Względy oszczędności i szyb­
kiego otrzymania tych magazy­
nów; celem wypełnienia zadań, 
jakie stoją przed nami w roku 
1949, wysuną to zagadnienie do 
dominujących w naszym planie.

Brak akceptacji władz nad­
rzędnych Ministerstwa Żeglugi 
czy też C. U. P. wstrzymuje re­
alizację. Jeżeli to zostanie przy­
jęte, możemy natychmiast przy­
stąpić do budowy. Wszyscy pra­
wie otrzymali przy wejściu krót­
kie notatki streszczające naszą 
sytuację w planowaniu eksploa­
tacyjnym i inwestycyjnym i nie 
będę tych cyfr powtarzał. Stresz­
czę się do stwierdzenia, że róż­
nica, jaką stawia przed nami 
plan na rok 1949, to znaczy 
przeładunek nasz, który znajduje 
się gdzieś w granicach 17 a 20 
milionów ton, prawdopodobnie 
18,5 miliona ton, do potencja­
łu dzisiejszego 13.200.000 ton 
względnie 14,5 milionów ton na 
ultimo rb., różnica tych 2 poten- 
cjonałów może być osiągnięta 
w drodze przeprowadzenia inwe­
stycji na ogólną kwotę planu 4 
miliardów zł., przy czym zespół 
portowy Gdańsk/Gdynia otrzy­
małby 3.100.000 zł.
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to  są nasze postulaty inwesty­
cyjne i tych postulatów bronimy; 
zostały one z naszym Minister­
stwem uzgodnione i będą mogły 
być realizowane.

Jeżeli chodzi o technikę pla­
nowania, to wymaga ona z na­
szej strony pewnych uwag.

Przyjęliśmy z naszej strony 
zasadę planowania rzeczowego 
z wielką radością, przyjęliśmy 
przesunięcie do poziomu regio­
nalnego szerokiego wnioskowa­
nia w zakresie planowania z 
wielką radością. Obawiamy się 
jednak, że planowania rzeczowe, 
o ile nie nastąpią przesunięcia 
pewne, będą nierealne, bo tere­
nowe postulaty nawet w stosun­
ku do własnego resortu często 
się różnią, a już zawsze na sku­
tek względów związanych z ca­
łym planowaniem ogólno-pań- 
stwowym muszą ulegać pewnym 
dyrektywom.

Przygotowanie założeń plano­
wych już zawczasu w stosunku 
do swoich pierwszych przedlożeń 
byłoby może stratą czasu plani­
stów i związanych z tym wydat­
ków i wydaje mi się, że faza I 
winna odbywać się tak, jak do­
tychczas, a to, ze C. U. P. już 
obecnie w miesiącu czerwcu 
przeprowadził konferencję, która 
w naszym wypadku miała miej­
sce przed tym w listopadzie, po­
zwala przypuszczać, że będzie­
my wcześniej znali nasze plany 
ostateczne, które przepracujemy 
rzeczowo i damy podbudówkę 
cyfrową, planową i materialną.

Ze są tendencje w tym kierun­
ku, to przykład magazynów pro­
wizorycznych może to potwier­
dzić, ponieważ przynagleni po­
trzebą jaskrawą, sami w ciągu 
bardzo szybkiego czasu, przez 
kilka tygodni zdołaliśmy to prze­
pracować.

Na marginesie naszego planu 
inwestycyjnego, jako rzeczą nie 
ściśle z tym związaną, czuję się 
w obowiązku oświadczyć, że za­
powiedź Ministerstwa Żeglugi na 
ostatniej Komisji Regionalnej 
R. P. o reorganizacji metod pra­
cy w portach została już doko­
nana.

Nastąpiło w ciągu roku bieżą­
cego zsocjalizowanie ośrodków 
pracy fizycznej przez powstanie 
organizacji robotniczej kiero­
wanej przez Państwo, składają­
cej się ze Spółki „Portorób“  oraz 
„Portowiec“ . Wprowadzenie tej
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reformy — poza korzyściami
społecznymi —- dało duże ko­
rzyści gospodarcze, dające się 
obliczyć już w krótkim czasie. 
I dzisiaj mogę stwierdzić, że za­
równo wydajność, jak i celo­
wość organizacji pracy pozwoli­
ły osiągnąć duże sukcesy.

Wydajność pracy fizycznej 
przy nowej organizacji w połą­
czeniu z nowym systemem płac, 
opartych na akordach, została 
podniesiona o 100% i więcej, a 
jeżeli chodzi o zysk z tej pracy 
płynący, to aktywność bilanso­
wa, wyrażająca się bardzo wy­
sokimi miesięcznymi zyskami, 
wskazuje, na prawidłowość go­
spodarczą tego posunięcia.

W roku obecnym mamy pro­
blem najcięższy do rozwiązania: 
problem magazynów. Chciałbym 
ostrzec przed dość czasami błęd­
nym interpretowaniem systemu 
obciążania magazynów przez 
ilość towarów, która przechodzi 
w ciągu roku. Mam na myśli 
konieczność usprawnienia por­
tów w sensie obsługi linii regu­
larnych, które się wiążą z pod­
niesieniem obrotu drobnicowego 
i które wymagają łatwej i wy­
godnej obsługi magazynowej.

Jakkolwiek ciągle obecnie pod­
nosimy przepustowość magazy­
nów i dążymy do tego, żeby wy­
nosiła ona 12 milionów ton rocz­
nie mając te założenia, baliby­
śmy się dalszej presji na coraz 
to lepsze wykorzystanie pod 
względem ilości materiałowej 
każdego metra kwadratowego, 
doszlibyśmy bowiem do stanu, 
w którym eksploatacja magazy­
nów dominowałaby nad eksploa­
tacją statków, nad koniecznością 
przesuwania statków z jednego 
nabrzeża na drugie, co jest 
droższe od najbardziej rozrzut­
nej gospodarki magazynowej.

Wszędzie tam, gdzie istnieją 
dążności do osiągnięcia oszczęd­
ności na lądzie i wodzie, zawsze 
pierwszeństwo należy oddać 
oszczędnościom na wodzie. Je­
żeli za cenę dobrze eksploatowa­
nego magazynu narażamy stat­
ki na orzestoje albo nie wyko­
rzystamy pełnej zdolności co do 
wyładunku lub załadunku stat­
ku, to względy lądowe muszą 
ustąpić względom morskim.

Oszczędności morskie są zaw­
sze oszczędnościami dewizowy­
mi.

Z chwilą kiedy doszliśmy do 
utworzenia • poważnych portów 
drobnicowych' i mamy poważne 
możliwości osiągnięcia upraw­
nień bazowych dla tych portów 
i zrównania się ich z liniami za­
chodniego kontynentu, musimy 
się liczyć z gospodarką, jaką bę­
dziemy musieli stosować w od­
niesieniu do obsługi, jakiej ten 
ruch będzie wymagał. Oszczęd­
ność magazynowa mogłaby nas 
drogo kosztować i się nie opła­
cać.

Jeżeli chodzi o inwestycje to­
warzyszące temu, to są to spra­
wy i zagadnienia, poruszone 
przez Wojewodę Zrałka, doty­
czące rozwoju najbliższego za­
plecza miast, Zespołu Portowego 
Gdańsk/Gdynia i do pewnego 
stopnia Sopot, a w tych miastach 
zagadnienie mieszkań robotni­
czych.

Zagadnienie to ma swoją tra­
giczną tradycję i zarówno go­
spodarzy portów okresu przed­
wojennego, jak i dzisiejszego, 
powinno okrywać rumieńcem 
wstydu, gdyż często nie w i­
dzimy jak dalece to wpły­
wa na stan moralny tych, któ­
rzy pracują w portach, na ich 
samopoczucie społeczne i na 
możność stosowania wychowy­
wania tego obywatela, blisko i 
trwale związanego z morzem.

Poza cyfrą siedmiu tysięcy 
kilkuset obywateli mieszkających 
źle lub wcale nie mających mie­
szkań, muszę wspomnieć te 
wszystkie osiedla w Gdyni lub 
pod Gdynią, które były wstydem 
Gdyni i polityki morskiej przed 
1939 rokiem, a która nie popra­
wiła się dotąd. Gdybyśmy się 
przejechali tam, to budynki, któ­
re budowane były z desek, zbie­
ranych w porcie lub ze skrzyń 
pomarańczowych, w dalszym 
ciągu są pomieszczeniem dla 
szeregu rodzin, które nie są w 
dalszym ciągu uważane za po­
zbawione mieszkań. Zrozumieli­
byśmy wówczas, do jakiego za­
gadnienia dochodzi kwestia wła­
ściwego ulokowania robotników 
w naszej części. Równocześnie 
nie było tam teatru, szkoły, któ­
re były zaplanowane urbani­
stycznie i które przynosiły wstyd 
złemu i nieudolnemu gospoda­
rzowi.

Stąd powstała ta nieprawdopo­
dobna, przynosząca wstyd całej 
dziedzinie życia społecznego sy-



iuacja co do Warunków miesz­
kaniowych robotników.

Obecnie musimy powrócić do 
tego imienia, jakie w święcie 
dotąd posiada Gdańsk, jako 
wielkie, światowe, międzynaro­
dowe miasto morskie, związane 
z transportem i handlem mor­
skim i musimy prosić, żeby ten­
dencje centralistyczne były ha­
mowane i żeby dyspozycje przy­
chodziły wcześniej, żeby miasto 
mogło się rozwijać szybciej i 
miało walor swego lokalnego 
oblicza.

System planowania obecny 
spowoduje pewną decentraliza-
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cję dyspozycyjną. W naszym sy­
stemie gospodarczym moment 
założeń planowych jest tym 
okresem dyspozycyjnym. Jeżeli 
wszystkie władze samorządowe, 
lokalne i spółdzielcze czy inne 
będą miały duży głos w tym, co 
następnie, przeszedłszy przez

filtr władz naczelnych, będzie 
podstawą .do realizacji progra­
mu, tym lepsze warunki rozwo­
ju zabezpieczymy naszym mia­
stom jako element trwały. Osta­
teczne ustalenie terenu i statutu 
dla Międzynarodowych Targów 
Gdańskich przyczyniłoby się do 
rozwiązania tego zagadnienia. 
Problem ten budzi zastrzeżenia 
ze stanowiska regionalnego lu­
dzi pracujących na morzu bez­
pośrednio. Utworzenie tych tar­
gów i nadanie im ■ właściwego 
statutu ma duże znaczenie i sta­
nowiłoby ważny czynnik w dal­
szym naszym rozwoju.

Stocznie Polskie w  p lan ie  inw estycyjnym  na rok 1949
Przemysł Wybrzeża w swej 

przeważającej części ma cha­
rakter specyficzny, jaki nadaje 
mu przemożny wpływ czynnika 
morza, który tu kształtuje wszel­
kie przejawy życia. Mamy tu 
jedyny w Polsce ośrodek wiel­
kiego przemysłu okrętowego, 
który z natury swej związany 
jest niepodzielnie ze wszystkim, 
co nazywamy morską Polską; 
mamy również szereg wytwórni 
przemysłu metalowego, które w 
większości też pracują dla po­
trzeb żeglugi, rybołówstwa i 
portów, co wiąże je ściśle z tym 
specjalnym terenem.

Pytanie, czy port i miasto por­
towe winny byc uprzemysłowio­
ne, otrzymało już tylokrotnie 
swą twierdzącą odpowiedź, że 
przyjmujemy to jako kwestię 
zdecydowaną, lecz wypada pod­
kreślić szczególne znaczenie sto­
czni dla żeglugi i portu.

Jest ono niewątpliwie olbrzy­
mie i obejmuje zarówno kwestię 
budowy nowej floty handlowej 
ja k i jej renowację i stałe utrzy­
manie jej stanu technicznego i 
gotowości do pracy. Flota jest 
instrumentem skomplikowanym 
i precyzyjnym, wymagającym 
stałej opieki, a stocznia jest je­
go bazą techniczną i jedną z 
głównych podstaw rozwojo­
wych.

Z kolei przejść wypada do ka­
pitalnego zagadnienia przyszło­
ści Polski na morzu — do roz­
budowy floty handlowej i zwią­
zanego z nią planu budowy no­
wego tonażu dalekomorskiego.

Potrzeba tego planu już od- 
dawna była, paląca. Zarówno to­
warzystwa żeglugowe eksploa­
tujące polskie okręty handlowe, 
jak i stocznie odczuwają brak 
zakreślonych granic rozwojo­
wych i sprecyzowanych zadań 
na lata najbliższe. Zwłaszcza 
przemysł stoczniowy pracujący 
w dłuższym cyklu produkcyj­
nym, stoi wobec tylu czynników 
zewnętrznych, wpływających na 
ciągłość jego pracy, że brak pla­
nu długoialowego, byłby równo­
znaczny z wegetacją stoczni, 
uzależnionych od chaotycznych 
i fragmentarycznych wahań 
chwilowych potrzeb nielicznych 
instytucyj morskich.

Konieczność planowania swej 
pracy jest dziś zresztą pow­
szechna w przemyśle okrętowym 
całego świata, do czego zmusza 
przede wszystkim trudna sytu­
acja dostaw materiałów i ma­
szyn. Długie — przeciętnie dwu­
letnie terminy dostaw urządzeń 
maszynowych dla okrętów zmu­
szają do nader wczesnego za­
pewniania ich sobie, co z kolei 
prowadzi do planowania pracy 
na dłuższą metę, niż zazwyczaj 
to czyniły stocznie zagraniczne.

Pogoń za zaopatrzeniem i je­
go braki, powoduje wstrząsy na 
rynku, zmuszając rządy krajów 
do uchwycenia produkcji mate­
riałów kluczowych w ramy re­
glamentacji i planowości.

Nasz przemysł stoczniowy 
znajduje się pod tym względem 
w warunkach trudniejszych, ja­
ko początkujący i nie mający

jeszcze dostatecznego oparcia w 
dostawach krajowych, przeto 
plan, obejmujący całość potrzeb 
iloty dalekomorskiej, rybackiej i 
taboru portowego jest nieod­
zowny z następujących wzglę­
dów:

1) dla ustalenia zakresu do­
inwestowania stoczni, za­
leżnie od postawionych im 
zadań;

2) dla rozwoju zaplecza do­
staw, a szczególnie dla 
ustalenia zakresu dostaw 
przemysłu maszynowego;

3) dla celowego wykorzysta­
nia szczupłych kadr facho­
wych, i ustalenie zakresu 
rozwoju tych kadr.

Wiążą się z tym dalsze pro- 
Łiemy socjalno-mieszkaniowe i 
inne, poza stroną finansową za­
gadnienia.

Opracowanie kompletnego pla­
nu rozbudowy floty jest zada­
niem zbyt skomplikowanym, aby 
mogło ono być wykonane w 
krótkim czasie. Cyfry końcowe 
planu, które winny objąć ilość, 
rodzaj i tonaż nowych okrętów, 
muszą być wynikiem rozległych 
rozważań, począwszy od obli­
czeń, bazowanych na szerokich 
studiach koniunktur gospodar­
czych i żeglugowych kraju i 
właściwych terenó,w międzyna­
rodowych, a skończywszy cho­
ciażby na produkcji kadr przez 
Szkoły Morskie, aby móc w ogó­
le uruchomić nowe okręty (kwe­
stia znalezienia 60 — 80 do­
świadczonych kapitanów i około



400 oficerów w ciągu 6 — 8 lat 
napewno nie jest łatwa).

Dopiero więc na szczycie ca­
łej piramidy różnorodnych stu­
diów i obliczeń ukazać się mogą 
owe poszukiwane cyfry tonażu 
floty i ilości jednostek. Praca ta 
jest oczywiście pracą całych ze­
społów ludzi i wymaga czasu, 
aby całość nie była pozbawiona 
właściwego ciężaru gatunkowe­
go

Tak wyobrażamy sobie przy­
szły plan rozbudowy floty, który 
musi być podstawą państwowe­
go programu morskiego. Plan 
taki będzie przygotowany przez 
Ministerstwo Żeglugi, jak to za­
powiedział p. minister Żeglugi 
na uroczystości położenia stęp­
ki pierwszego nowego statku w 
dniu 3 kwietnia.

Dlatego część planu, którą 
ostatnio od naszych władz otrzy­
maliśmy, obejmującą flotę dale­
komorską, uważać musimy . za 
studium ramowe, które ulec mu­
si wielu zmianom po uwzględ­
nieniu dalszych potrzeb mor­
skich, oraz ich właściwej hie­
rarchii w czasie.

Dla obu tych instytucji plan 
ten jest oczywiście przedmio­
tem najżywszego zainteresowa­
nia — dotyka on wręcz najży­
wotniejszej substancji ich pracy 
i sensu ich istnienia.

Dziś otrzymany przez czas 
człon główny tego planu wystar­
czy jednak do rozwinięcia z kolei 
u nas długofalowego planowania 
produkcji i doiwestowania. Pew­
ne cyfry globalne, choć mogą 
ulec zmianom, dają nam już 
możność wyciągnięcia wielu 
wniosków i przewidywań w za­
sięgu naszych zainteresowań i 
kłopotów.

Zanim do tego przejdę, pragnę 
podać główne wytyczne i cyfry, 
które określają postawione sto­
czniom zadania na lata 1948 — 
1955.

Ta część planu została opra­
cowana przy założeniu volume- 
nu przeładunków w portach w 
ostatnich latach w wysokości 32 
miliony ton rocznie, w czym 
87% wynoszą ładunki masowe. 
Następne założenie określa u- 
dział floty polskiej w tych obro­
tach w granicach 13 — 15%>.

Plan tern zmierza do stworze­
nia floty o globalnej nośności 
około 600.000 ton, co oznacza 
wzrost o przeszło 200% stanu 
obecnego. Oto jest program in­
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westycyjny instytucyj żeglugo­
wych pod łączną administracją 
Tow. „Gdynia — Ameryka Linie 
Żeglugowe“ . Flota ta, typu in­
strumentalnego, będzie mogła 
zapewnić możliwości interwen­
cyjne zwłaszcza w swym członie 
żeglugi trampowej i zabezpie­
czy podstawową obsługę portów 
w liniach regularnych.

O korzyściach jej posiadania 
nie trzeba się rozwodzić, gdyż 
wystarczy, że według obliczeń 
GALu, oszczędności frachtowe 
w dewizach, które wzrastać bę­
dą stopniowo wraz z wykona­
niem planu, pokryją koszty jego 
wykonania w okresie 5 — 6 lat 
po zakończeniu budowy zamie­
rzonych 80 jednostek. Jest to 
argument kapitalny, stawiający 
potrzebę rozbudowy floty, a za- 
tym i silnego przemysłu okręto­
wego poza wszelką wątpliwością.

Z kolei rozpatrzymy zamie­
rzony skład dalekomorskiej flo­
ty handlowej. Plan przewiduje 
9 typów statków, co jeszcze ule­
gnie pewnym zmianom, zależ­
nie od bliższego rozpatrzenia po­
trzeb żeglugi. Ilość parowców 
wynosi 60% całości, które obej­
muje 80 jednostek. Natomiast 
pod względem tonażu d.w. czyli 
nośności, parowce mają 50%. 
Tłumaczy się to tym, że parow­
ce — głównie węglowce — to 
jednostki mniejsze i o bliższym 
zasięgu, 'natomiast '’motorowce 
są przeważnie oceaniczne i na- 
ogół jednostki duże.

Eksport węgla wywarł oczy­
wiście swe piętno na planie, gdyż 
mamy w nim 42 czyste węglow­
ce, co stanowi 52,5%. Są to wę­
glowce trzech typów: 6 rudowę- 
glowców_ po 2500 tdw., które są 
już w budowie, 24 węglowce po 
3200 tdw — jest to typ istnieją­
cego S/s „Kolno“ , oraz 12 wę- 
glowców po 4800 tdw.

Widzimy tu również, że plan 
idzie w kierunku seryjnej budo­
wy okrętów w dużych seriach 
przy ograniczonej' ilości odmien­
nych typów statków. Jest to du­
ża korzyść takiego planu i sto­
cznie odpowiednio postawią swe 
zasady fabrykacji.

Pod względem napędu plan 
przewiduje przewagę parowców 
opalanych węgłem, co wiąże się 
z posiadaniem paliwa, ale jest 
też spora ilość motorowców 
dla dalszego zasięgu.

Wykonanie tego poważnego 
programu nastąpić ma niemal

całkowicie w oparciu o krajowry 
przemysł okrętowy. Jedynie stat­
ki do przewozu ładunków płyn­
nych (tankowce) przewidziane 
są do nabycia zagranicą, gdyż 
jest to odrębny rodzaj statków, 
w którym specjalizują się po­
szczególne stocznie.

Uplasowanie tego planu w 
określonym czasie prowadzi do 
ustalenia zdolności produkcyjnej 
stoczni i ich przepustowości, któ­
rą ogranicza ilość, rozmiar, stan 
posiadanych pochylni. Rozwój 
zdolności produkcyjnej stoczni 
uzależniony jest oczywiście od 
wielu czynników jeszcze, z pro­
blemem doinwestowania i kadr 
fachowych na czele, lecz przyj­
mując w planowaniu długofalo­
wym, że w tym względzie odpo­
wiedni poziom będzie osiągnię­
ty, napotykamy kryterium lim i­
tujące — jakimi są pochylnie, 
przez które, każdy statek przyjść 
musi. Montaż kadłuoa trwa sze­
reg miesięc'' i może być stosun­
kowo niewiele skrócony przez 
dostępne nam uleoszenia urzą­
dzeń i metod fabrykacji. Dlatego 
harmonogram rozbudowy floty 
uwzględnia nader stopniowy 
wzrost zdolności produkcyjnej 
stoczni do jej górnej granicy 65 
— 70 tys. ton dw. rocznie, co 
przypada na rok 1954.

Orientacyjne zestawienie pla­
nowanej produkcji nowego to­
nażu w latach planu podaję w 
tabelce, która uwzględnia tonaż 
dw. statków wodowanych, oraz 
ilość i tonaż oddanych do eks­
ploatacji po wykończeniu.

R ok
T o n a ż  dm . 

do  u o d o w a n ia
S ta tk i

ilo ś ć

g o to w e  
to n a ż  d w .

1956 22.600 11 53.200
1948 5.000 — —
1949 18.450 4 10.000
1950 24.950 10 16.700
1951 30.600 6 21.700
1952 43.400 12 49.800
1953 56.700 12 58.000
1954 63.700 11 47.100
1955 57.100 14 66.000

Razem : 322(500 80 322.500
Jak już zaznaczyłem, cyfry te 

mogą ulec zmianom po wpro­
wadzeniu dalszych jednostek 
żeglugi przybrzeżnej, rybołów­
stwa i taboru portowego.

Wykonanie tego planu zostało 
zapoczątkowane w roku bieżą­
cym. 'Na pochylniach: Stoczni 
Gdańskiej rosną kadłuby trzech 
pierwszych rudowęglowców po 
2.500 tdw. Stępka czwartego



będzie położona 1 lipca. Mon­
taż kadłubów postępuje stale i 
spodziewać się należy, że dwa 
pierwsze będą w końcu roku 
wodowane. Na opróżnione przez 
nie miejsce na pochylniach sta­
nie zaraz piąty i szósty statek

To są widoczne jujż wyniki 
długiego pkresu przygotowań 
i pracy, niewidocznej dla ogółu, 
nad zorganizowaniem dostaw 
stali okrętowej i jej odbioru na 
hutach, prac organizacyjnych 
i wielu innych, które trwały na­
wet lata.

Dziś praca przygotowawcza 
stoczni nie ustaje ani na chwilę, 
nawet zyskuje na rozmachu. 
Jest to praca przygotowawcza 
do budowy szeregu nowych ty­
pów statków, których bu ido we 
na oochylni widzimy w latach 
1949 i 1950.

Już dziś właściwie toczy się 
ich budowa, gdyż już zdobywa­
my materiał i maszyny dla nich, 
a równocześnie są w opracowa­
niu projekty i setki rysunków 
wykonawczych.

Praca konstruktorów jest rów­
nież czynnikiem, który z uwagi 
na szczupłość sił fachowych, 
limituje możliwości stoczni. Da­
je sie to nam codziennie we 
znaki, lecz nlan czekać nie mo­
że — projekty muszą być we 
właściwym czasie przygotowa­
ne. Dyrekcja Zjednoczenia Sto­
czni Polskich poszła tu odrazu 
trzema drogami:

1. Własne. Biuro Konstrukcyj­
ne opracowuje szereg pro­
jektów, ile tylko dziś objąć 
może. Mamy więc w robo­
cie węglowiec 4800 td w , 
trawler rybacki1, luger ry ­
backi i szereg zadań prze­
budowy i odbudowy wra­
ków.

2. Dalszych projektów dostar­
czy nam nawiązana ze 
stoczniami zagranicznymi 
współpraca techniczna. Obe­
cnie otrzymujemy rysunki 
wykonawcze budowanego 
rudowęglowca ze stoczni 
francuskiej A. Normanda. 
Równocześnie funkcjonuje 
umowa ze stocznią włoską 
Ansaldo, gdzie są w opra­
cowaniu projekty motorow­
ców po 650 i 7300 tdw. Do 
stoczni tej wyruszy wkrót­
ce ekipa konstruktorów, 
która będzie przez czas dłuż­
szy współpracować w wy­
konaniu rysunków warszta­

towych do tych statków,- 
zdobywając cenną praktykę.

3. Trzecia droga ,to wykorzy­
stanie istniejących komple­
tów rysunków odpowiednich 
jednostek. W ten sposób na­
bywamy rysunki do dwóch 
motorowców typu „Lewant 
11“  od stoczni belgijskiej, 
która budowała te statki 
dla Polski przed wojną, lecz 
nie zostały one już przejęte. 
Na podobnej podstawie bę­
dziemy zapewne budować 
dużą serię węglowców po 
3200 tdw. typu „Kolno“ .

Przechodząc do zaplanowanej 
na rok przyszły produkcji, pod­
kreślić należy przede wszystkim 
poważne jej przesunięcie w kie­
runku budowy nowych jednostek. 
W roku bieżącym zamierzamy 
wodować 5000 t. dw. — w przy­
szłym 18.5 tysiąca, a więc prze­
szło trzykrotnie więcej,

Tak więc w budowie nowych 
jednostek wykończymy w roku 
1949 cztery z sześciu rudowę- 
glowców. Dalej zbudujemy i wo­
dujemy kadłub dużego trawlera 
dla ..Dalmoru* Bedzie to szybki 
statek z tranownią i chłodnią o 
naoedzie parowym.

Wodujemy również 2 kadłuby 
nowoczesnych motorowców dla 
GALu po 4.000 t.dw. dla linii le- 
wantyjskiej, oraz rozpoczniemy 
na pochylniach budowę pięciu 
motorowców do drobnicy po 650 
t. dw. Ta największa część pro­
dukcji roku 1949 pochłonie po­
nad 3,9 miliona roboczogodzin, 
czyli ponad 44% całości planu 
produkcyjnego

Następnym dużym odcinkiem 
pracy stoczni jest remont okrę­
tów, który pochłonie ponad 2,4 
miliona roboczogodzin czyli 27% 
całości. Jest to praca o szczegól­
nym. znaczeniu dla ciągłości co­
dziennej, żmudnej pracy naszej 
floty. Dziś już prawie nie ma 
dużej czy małej jednostki pły­
wającej, któraby nie przeszła 
przez stocznie lub nie została 
przez nie odbudowana z zatopio­
nego wraku. Mamy tu niemały 
dorobek w remontach statków 
zagranicznych.

W produkcji pazaokrętowej 
przewidziano na rok 1949:

560 tysięcy roboczogodzin na 
budowę i remont kotłów. Nowe 
kotły dła rudowęglowców są w 
tym zawarte.

550 tysięcy roboczogodzin na 
budowę konstrukcji stalowych,

w tym dźwigi dla portu i stocz­
ni oraz mosty.

500 tysięcy roboczogodzin na 
budowę i remont taboru kołowe­
go. Tu będzie seria 30 nowych 
tramwajów, remont wagonów 
osobowych i towarowych.

850 tysięcy roboczogodzin na 
różną obróbkę mechaniczną i od­
lewy.

Całość planu opiewa na 8,9 
miliona roboczogodzin o warto­
ści produkcji ponad 3,8 miliarda 
złotych.

W porównaniu z rokiem bieżą­
cym stanowi to wzrost o 22% 
ilości roboczogodzin.

Jest to potężny plan produkcji 
dla nowej w Polsce dziedziny 
przemysłowej, której ewolucja 
musi walczyć z wieloma trudno­
ściami nie tylko natury wewnę- 
trzno-organizacyjnej, lecz i wyni­
kających z braku tradycji, oraz 
podstaw zaopatrzenia w kraju w 
większości materiałów i produk­
tów, gotowych, począwszy od 
maszyn. Przemysł krajowy nie 
jest nastawiony na fabrykacje 
wyrobów typu morskiego i dość 
opornie daje sie w to wciągnąć. 
Dziś stocznie nie mogą liczyć na 
krajowe dostawy maszyn tak 
długo, aż nie nastąpi konkretne 
i efektywne uruchomienie tej 
produkcji w Elblągu.

Dziś ¡stocznie stoją wobec 
wręcz katastrofalnego braku 
sprężonego powietrza z braku 
sprężarek, co może spowodować 
ciężkie skutki dla wszelkich pla­
nowań. Szereg instalacyj elek­
trycznych .zwłaszcza przy naj­
większych naszych pochylniach, 
jest zlepkiem różnych typów i 
napięć, przy czym poważnie 
zniszczone, a przecież na tych 
pochylniach w roku przyszłym 
staną już nowe kadłuby.

Krótko mówiąc, to wszystko, 
czym stocznie dziś rozporządzają 
nie jest w większości odpowied­
nie i dostateczne do wykonania 
programu rozbudowy floty. 
Przemysł okrętowy nie został 
przez nas odziedziczony — 
trzeba go zbudować, żeby go 
wogóle mieć. Musi on być potra­
ktowany na odcinku inwestycyj­
nym na odmiennej płaszczyźnie 
niż normalny szablon. Tak robi­
ły niemal wszystkie państwa już 
w zeszłym wieku, by stać się 
mocnymi partnerami na szla­
kach żeglugowych świata. Prze-



mysi ten wymaga Ćlużych wkła­
dów, a wzrasta i krzepnie po­
woli — zato staje, się on tak 
mocną bazą rozwojowa ekspansji 
morskiej, że wkłady te idą na 
ufundowanie siły Państwa i Na­
rodu w najczystszym znaczeniu 
tego pojęcia.

W chwili obecnej zakreślamy 
stoczniom rozmiary ich pracy na 
lat osiem i dlatego niezmiernie 
ważną jest kwestia uzbrojenia 
ich we wszystko, co jest nieod­
zowne. lecz wkłady z tym zwią­
zane nie mogą być rozłożone w 
tym okresie czasu w sposób do­
wolny. Mówiąc o planie inwe­
stycyjnym nie mamy też na my­
śli tylko roku 1949, bowiem już 
dziś musimy otrzymać urządze­
nia. których funkcja trwać bę­
dzie dłusne lata dalsze. Jeżeli dziś 
pochylnie musimy uzbroić w k il­
kanaście dźwigów, to nie może 
to obciążyć tylko roku 1949, 
aczkolwiek większość z nich po­
trzebna nam bedzie już w tym 
właśnie roku. Takich inwestycyj 
musimy w tym roku wykonać du­
żo. stwarzając nowy zupełnie 
notencjał produkcyjny stoczni na 
lata przyszłe.

Jeżeli wykonanie, tego dziś be­
dzie niemożliwe z braku^ środ­
ków to nie naruszymy może zbyt 
dotkliwie produkcji roku 49-go, 
lecz załamiemy zdecydowanie 
plan dalszych lat i wytracimy 
stocznie polskie z udziału w ca­
łości rozbudowy spraw morskich.

Jakież są podstawowe cyfry 
planu inwestycyjnego stoczni? 
Całość opiewa na sumę 1.193 
miliony złotych z kredytów 
Min. Żeglugi, do czego osoDno 
650 mil- zł- na budownictwo 
mieszkalne z kredytów Min. Od­
budowy.

Niezależnie od tego plan prze­
widuje sumę 483 mil. zł. i 50 mil.

. na budownictwa dla stoczni 
Szczecińskiej. Zagadnienie tej 
stoczni wysuwa się na czoło w 
związku ż współpracą gospodar­
czą ' z Czechosłowacją oraz 
wzmagającym się eksportem 
węgla. Rozwój portu wymaga 
istnienia bazy remontowe.j, któ­
rej uruchomienie na zdewasto­
wanych terenach stoczniowych 
Szczecina wymaga poważniej­
szych wkładów mimo stopnio­
wej rozbudowy. Stocznia ta po­
nadto otrzymać musi dok pły­

wający, który musimy nabyć 
lub zbudować.

Wracając do regionu naszego, 
w którym znajduje się czołowy 
ośrodek stoczniowy, widzimy, że 
plan inwestycyjny obejmuje sumę 
825 mil. zł. czyli 71% całości na 
urządzenia techniczne. Reszta 
przypada na inwestycje różne 
(338 mil. — 29% b Główny człon 
tvch 71% planu inwestvcvjnego 
stanowi odbudowa potencjału 
skoczni przez zakup i remont 
kapitalny obrabiarek i urządzeń 
warsztatowych, oraz narzędzi i 
i.nstalacyj energetycznych i cen­
tralnych. Suma ogólna prelimi­
nowana na ten naiważniejsz'/ 
dział wynosi 805 mil. zł. cz'di 
09% planu. Ta cvfra wskazuje, 
że chodzi tu o bezpośrednie 
środki wytwarzania, o te ko­
nieczne narzędzie, które musi 
bvć włożone w reke stoczniow­
ca. ieśli cały nasz ułan rozbudo­
wy floty nie ma pozostać two­
rem papierowym.

Musimy zakupić 5 sprężarek, 
ponad 100 spawarek elektrycz­
nych i 234 różne obrabiarki do 
metali i drzewa, w czym 42 spe­
cjalne okrętowe.

Musimy wyremontować K1 
różnych obrabiarek i maszyn. 
Zakupimy i wykonamy wiele 
niezbędnych urządzeń warszta­
towych. iak stolv do maszyn, 
spawalnicze, stojaki do kotłow, 
s-zafki itd.

Musimy zakupić 300 szt. róż­
nych narzędzi pneumatycznych 
i elektrycznych, 80 kompletów 
palników do spawania, 10.000 
mtr. węży do sprężonego powie­
trza i 8.000 m. węży do tlenu i 
acetylenu. To iest w większości 
przeznaczone dla pracy na po 
c.hylniach i stanowi normalne 
wyposażenie stoczni, która wo- 
góle ma funkcjonować.

A teraz urzedzenia kapitalne,
0 których stanie już wspomina­
łem. Jest tu przede wszystkim 
remont i uzupełnienie torów śli­
zgowych na pochylniach, które 
dotychczas czekały, porastając 
trawą.

Dalej musimy rozpocząć budo­
wę zaplanowanych 34 dźwigów
1 suwnic, z czego kilka naiwiek- 
szych stanie przy pochylniach. 
Mamy przed sobą niezbędne re­
monty stacyi sprężarek, katłow- 
ni i sieci centralnego ogrzewania 
w wielu halach, sieci kablowej i

irtstalacyj światła i siły, montaż 
acetylenowni i przebudowę tle­
nowni.

Musimy w roku przyszłym 
wykończyć remont doku, który 
niebawem podniesiemy z dna.

Przechodząc do owej mniej­
szej części preliminarza w wy­
sokości 29% całego planu tra­
fiamy odrazu. na dwa duże za-, 
gadnienia: szkolnictwa zawodo­
wego i bezpieczeństwa i higieny 
pracy.

Wiemy wszyscy, że kadry fa­
chowe stoczniowców są niedo­
stateczne, lecz napewno za ma­
ło zdajemy sobie sprawę w jak 
silnym stopniu to zagadnienie 
warunkuje wykonanie planu roz­
budowy floty. Dziś możnaby 
twierdzić, że przepustowość sto­
czni głównie od tego zależy i to 
jest główna obawa kierownic­
twa stoczni. Cały plan rozbudo­
wy floty wygląda inaczej, jeżeli 
zmienimy na lepsze wydajność 
pracy człowieka. A to zawsze 
wymaga czasu.

Mamy czvnne Gimnazjum Me- 
chaniczno-Okretowe w Gdańsku 
i Szkołę Zawodowa w Gdyni. 
Uruchamiamy szereg kursów i 
szkołę dokształcająca. To wszy­
stko musi być wyposażone w 
narzędzia, obrabiarki i pomoce 
dziś.

To jest zarys całości potrzeb 
stoczni i potrzeb człowieka w 
planie na rok 49-ty, lecz wiąże 
się Z tym jeszcze jedna kapital­
na potrzeba człowieka—to mie­
szkanie. Temat ten przewija się 
przez wszystkie plany wybrzeża 
centralngeo, lecz gdzie może on 
być tak bezpośrednio aktualny i 
jaskrawy, jak nie w najwięk­
szym i najcięższym przemyśle 
wybrzeża? Przemysł okrętowy 
to pojęcie u nas nowe i nie ma 
ono dla robotnika sensu przycią­
gającego, jeżeli nie będzie atrak­
cyjne ze strony warunków bytu. 
Natura przemysłu okrętowego 
wymaga stałości zatrudnienia 
człowieka. Ideałem jest tu prze­
kazywanie pracy z ojca na syna 
i tak jest niemal od wieków w 
starych ośrodkach budownictwa 
okrętowego.

Oczywistym warunkiem jest 
tu osiedlenie się i wrośnięcie w 
teren. Dziś ten warunek nie jest 
właściwie możliw.y do spełnie­
nia, lecz jeżeli chcemy w przy­
szłości to osiągnąć, to sprawa
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na czoło i wymagają rozwiąza­
nia w znacznie szerszych grani­
cach, niż to było objęte dotych­
czasowymi planami inwestycyj­
nymi.

Na pierwsze miejsce wysuwa 
się tu zagadnienie budownictwa 
mieszkaniowego, które zarówno 
z punktu widzenia potrzeb go­
spodarczych Wybrzeża, jak z 
punktu społecznego, posiada naj­
większy ciężar gatunkowy i wy­
maga szerokich i różnotorowych 
rozwiązań. Zagadnienie to jest 
szczególnie palące na terenie 
zesoołu trzech miast Wybrzeża 
— Gdyni, Gdańska i Sopotu, na­
biera coraz poważniejszych zna­
mion na terenie Elbląga, jest 
głęboko odczuwane na terenach 
innych, zniszczonych miast w 
województwie, jest pilne i ko­
nieczne dla zagospodarowania 
Żuław, oraz innych gospodarstw 
rolnych, powstałych na skutek 
parcelacji na terenie całego wo­
jewództwa.

Potrzeby w tej dziedzinie, ob­
liczone w złotych są olbrzymie. 
Dla ilustracji podaje, że tylko 
na terenie Gdyni, Gdańska i So­
potu, potrzeby te oparte na ak­
tualnych i uzasadnionych wnios­
kach o mieszkania, wynoszą:

w Gdańsku — 3.652 rodzin
w Gdyni — 2.130
w Sopocie — 1.150 
tj. razem — 6.932 rodzin

Gdyby przyjąć, że chodzi tu 
tylko o mieszkania małe, dwu- 
pokojowe z kuchnią — to liczba 
potrzebnych izb w tych trzech 
miastach wyniosłaby i tak 20.796 
izb. Jednakże nawet wybudowa­
nie tej ilości izb nie rozwiązało­
by na tym terenie zagadnienia 
mieszkaniowego, należy bowiem 
uświadomić sobie, że teren ten 
jest wysoce atrakcyjny z punktu 
widzenia gospodarczego i że 
przeciętny przypływ mieszkań­
ców do tych trzech miast wyno­
si 2,730 osób miesięcznie, co w 
skali rocznej daje ponad 32.000 
nowych mieszkańców, dla któ­
rych potrzeba dalszych, co naj­
mniej 15.000 izb mieszkalnych.

Jest to zatem problem stały, 
który z roku na rok, w miarę 
rozwoju życia gospodarczego, 
będzie się stale pogłębiał i z tego 
właśnie powodu wymaga, jak 
najszerszego i najszybszego roz­
wiązania. Wielkość sum po­

trzebnych na realizację tego pro­
gramu, przekracza znacznie mo­
żliwości ich uzyskania. Gdyby je 
jednak próbować ustalić na pod­
stawie powyższych potrzeb, to 
przy obecnym koszcie odbudowy 
1 izby,' przyjętym w sumie zł. 
300.000.— na izbę (w nowym 
budownictwie koszt dochodzi do 
złotych 450.000.— na izbę), re­
alizacja programu rocznego ty l­
ko dla tych trzech miast wynio­
słaby nie mniej niż 6,0 miliar­
dów zł., a suma ta dla woje­
wództwa musiałaby wzrosnąć o 
koszty odbudowy mieszkań w 
miastach niewydzielonych, dla 
których minimalne potrzeby na 
r. 1949 należałoby ustalić nie 
mniej niż na 1.000 izb (odbudo­
wano dotychczas przez W. W. O. 
1.438 izb), co dałoby dalsze oko­
ło 300 milionów złotych, musia­
łaby wzrosnąć dalej o program 
Elbląga, który na skutek akty­
wizacji i podejmowania do za­
bezpieczenia i odbudowy domów 
o coraz większym zniszczeniu, 
oblicza już dziś koszt odbudowy 
jednej izby na 100.000.— zło­
tych, podczas gdy jeszcze w ro­
ku ubiegłym koszt ten wahał się 
około 20.000.— zł., wreszcie su­
ma ta musiałaby być powięk­
szona o niezbędne kredy!y na 
odbudowę Zagród Wiejskich w 
województwie, głównie dla te­
renu Żuław (lecz i dla gospo­
darstw powstałych na skutek 
parcelacji na innych terenach, a 
których zapas do odbudowy wy­
nosi wzwyż 4.000).

Z punktu widzenia technicz­
nego zagadnienie budownictwa 
mieszkalnego na terenie woje­
wództwa gdańskiego przedsta­
wiałoby się następująco:

Akcja zabezpieczenia budyn­
ków zniszczonych bez ich wy­
kończenia — powinna być prze­
prowadzona w r. 1949 masowo 
na terenie Elbląga, w którym 
dziś zabezpiecza się izb 7.802, 
oraz w mniejszym stopniu na 
terenach miast niewydzielonych 
(głównie w Kwidzyniu i Lębor­
ku). dla uratowania budynków o 
mniejszym zniszczeniu.

W akcji tej, jako oddzielne za­
gadnienie powinny być uwzględ­
nione budynki zamieszkałe na 
terenie wszystkich miast, a to 
celem powstrzymania dekapita­
lizacji majątku o olbrzymiej war­
tości, który być może jeszcze

zabezpieczony stosunkowo nie­
wielkimi kwotami, a który obec­
nie z powodu braku funduszów 
nie jest poddawany bieżącym 
konserwacjom lub tylko w nie­
wielkim zakresie.

Akcja odbudowy zniszczonych 
działaniami wojennymi budyn­
ków może być rozwinięta w 
szerokim zakresie na terenie El- 
fejąjga, mjaśt niewydzielonych, 
oraz w Gdańsku, przy tym tu 
właśnie obiekty podejmowane do 
odbudowy z reguły wymagają 
dużych nakładów, z uwagi na 
wysoki procent ich zniszczenia, 
sięgający już nawet do funda­
mentów.

Akcja Budownictwa Nowego
— to właściwie problem Gdyni, 
która nie posiada zapasu budyn­
ków do odbudowy, ale również 
częściowo już i problem Gdań­
ska, a ponadto problem nowych 
poparcelacyjnych zagród chłop­
skich.

W związku z powyższa spra­
wą. koniecznością się również 
staje jak najszvbsze uregulowa­
nie spraw własnościowych i 
uwłaszczeniowych na terenie 
Gdańska i akcję uwłaszczeniową 
należałoby prowadzić od cen­
trum miasta w kierunku peryfe­
rii a nie odwrotnie.

Drugim zagadnieniem, wysu­
wającym sie z kolei w hierarchii 
celów odbudowy miast i wsi, są 
potrzeby w zakresie budownic­
twa szkolnego, szczególnie w za­
kresie szkół podstawowych. Nie 
orientujemy się jeszcze dziś do­
statecznie dobrze, jakie potrze­
by w tym zakresie wyrosną w 
wyniku reformy nauczania i ja­
kim zmianom w obec tego będzie 
musiała ulec dotychczasowa sieć 
szkolna i wielkość budynków.

Potrzeby szkolnictwa wysu­
wane na r. 1949 przez Kurato­
rium O. S. w Gdańsku dla tere­
nu całego województwa są na­
stępujące:

budowa lub odbudowa przed­
szkoli 29 — do remontu 34,

szkół powszechnych 66 — do 
remontu 102,

średnich szkół zawodowych 
18 — do remontu —

średnich szkół innych 12 — 
do remontu —

Razem — 125 do remontu 136
Zgłoszony program szkolny 

nie zaspakaja wszystkich potrzeb



szkolnictwa. Trzeba pamiętać, 
ze użytkowane obecnie szkoły 
zajmują często ciasne i nieod­
powiednie budynki, że Gdynia 
rozwiązała częściowo ten pro­
blem przez wzniesienie kilku ba­
raków, że wzrost liczby dzieci 
w wieku szkolnym wymaga roz­
budowy szkolnictwa. Dlatego też 
koniecznością staje się położenie 
jak największego nacisku na to, 
aby kredyty, szczególnie na 
szkolnictwo podstawowe, były 
znacznie w roku 1949 wzmoc­
nione .

Trzecim zagadnieniem, które 
wysuwa się na czoło akcji odbu­
dowy miast, jest odbudowa urzą­
dzeń użyteczności publicznej,
głównie zaś odbudowa wodocią­
gów i kanalizacji. Urządzenia te 
bowiem w okresie wojny nie by­
ły konserwowane, a no znisz­
czeniach wojennych częściowo 
uruchomione, drogą przeważnie 
prowizorycznej tymczasowej na­
prawy, działają dotychczas zaw­
sze na granicach swej maksy­
malnej wytrzymałości, przy cią­
głej ewentualności, że mogą 
ulec, bez gruntownej odbudowy, 
całkowitemu zniszczeniu i przy 
ciągłej obawie o stan zdrowotny 
wody. Zagadnienie to jest tak 
dalece poważne, że wywołuje 
alarmy i ostrzeżenia ze strony 
fachowców wodociągowych i 
służby sanitarnej o możliwości 
katastrofy i komplikacjach życia 
gospodarczego, szczególnie por­
towego, głównie w zakresie za­
opatrzenia okrętów w wodę.

I tak: ujęcie wody dla wodo­
ciągów w Gdańsku wymaga od­
budowy i uporządkowania (Prę- 
gowo, Grodzą Kamienna i Za­
spa). W Sopocie konieczne jest 
powiększenie produkcji wody 
przez rozbudowę ujęcia, gdyż 
maksymalna wydajność ujęcia 
odpowiada zaopatrzeniu w porze 
zimowej. W Gdyni pilną sprawą 
jest rozbudowa ujęcia wody na 
Rumii, co pozwoli na włączenie 
portu do wodociągów miejskich. 
W Elblągu konieczna jest odbu­
dowa 48 studzien na ujęciu i 
rozprowadzeniu wody do dzielni­
cy za kanałem.

Nie lepiej przedstawia się 
sprawa wodociągów i kanaliza­
cji w innych miastach wojewódz­
twa.

Brak wodociągów notujemy w 
' Kościerzynie, Kartuzach, wodo­
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ciągi nieczynne są w Skórczu, 
Pelplinie, Pruszczu, Gardei, Par­
chowie, wodociągi wymagają od­
budowy w Gniewie, Kwidzyniu, 
Malborku, Sztumie, Starogar­
dzie, Krynicy Morskiej. Wodo­
ciągi wymagają rozbudowy w 
Pucku, a ponadto w osiedlach 
wiejskich i miejskich konieczna 
jest odbudowa przynajmniej 200 
studzien dla zaopatrzenia ludno­
ści w wodę.

Specjalnego podkreślenia wy­
maga to zagadnienie na Żuła­
wach, gdzie 90% wszystkich od­
budowanych zagród cierpi na 
brak wody studziennej i ludność, 
zmuszona jest czerpać wodę z 
rowów przydrożnych, sadzawek 
i torfowisk.

Zagadnienie wody na terenie 
województwa gdańskiego wy­
maga zatem wyjątkowego roz­
wiązania, gdyż dotychczasowe 
kredyty na najbardziej pilne i 
niezbędne inwestycje w tym za­
kresie są co najmniej trzykrot­
nie za niskie.

Wreszcie czwarte zagadnienie, 
wymagające podkreślenia z uwa­
gi na jego znaczenie dla Wy­
brzeża, a głównie dla zespołu 
portowego Gdańsk-Gdynia, to — 
komunikacja. Rozwój portów i 
życia gospodarczego stworzył 
warunki, że dotychczasowa dro­
ga kołowa, łącząca te porty jest 
już niewystarczająca i ze wzglę­
dów na usprawnienie komunika­
cji między portami niezbędne 
staje się podjęcie prac nad budo­
wą drugiej drogi bitej łączącej 
te porty. Poza tym intensyfika­
cja ruchu kołowego oraz znacz­

Na tym tle, które nazwiemy 
techniczno-organizacyjnymi mo­
żliwościami realizacji P, P. I. •—

ne zniszczenie sieci drogowej na 
terenie województwa, łącznie z 
mostami wymagają obecnie jak 
największych nakładów pienięż­
nych, aby nie dopuścić do deka­
pitalizacji olbrzymiego majątku, 
jaki kryje się w drogach i aby 
sprostać potrzebom komunika­
cyjnym województwa. Stąd też 
i to zagadnienie pociąga za sobą 
konieczność wydatnego powięk­
szenia na ten cel kredytów.

Na tle tych zagadnień pierw­
szoplanowych, inne zagadnienia 
wchodzące w zakres odbudowy 
miast i wsi, ważne i konieczne 
dla życia gospodarczego Wy­
brzeża i województwa, wymaga­
ją wprawdzie mniejszego, ale 
poważnego udziału w zakresie 
odbudowy. W żadnym wypadku 
region gdański, z uwagi na za­
danie, jakie ma do spełnienia, 
jak i potrzeby terenowe, wyni­
kające z tych zadań, nie może 
się na r. 1949 zamknąć w grani­
cach kredytów sygnalizowanych 
orientacyjnie przez Władze Cen­
tralne, wynoszących 150% kre­
dytów z r. 1948. Jest to poziom 
dla regionu Gdańskiego zbyt 
niski.

Stawiając taką tezę, zdajemy 
sobie sprawę, że zagadnienie 
Planu Inwestycyjnego nie jest 
tylko problemem finansowym, a 
nawet tylko problemem technicz- 
no-finansowym, lecz że jest to 
skomplikowane zagadnienie eko­
nomiczne, w którym zarówno 
strona techniczna, jak i finanso­
wa są tylko jednymi z wielu 
składnikami tego zagadnienia.

omówione na początku zapasy 
obiektów do odbudowy oraz po­
trzeby Regionu Gdańskiego w

Z E S T A W I E N I E
kredytów P. P. I. na odbudowę miast i wsi w latach 1947 i 1948

w wojew. gdańskim.

L.

P-
W y s z c z e g ó l n i e n i e

1947
w tys. z l

1948
w  tys. zl

1 M iasta  w yd z ie lo n e  — Gdańsk, G dyn ia , Sopot,
E lb ląg  (G. D. O.) 664.400,- 1.058.200,-

2 M iasta  n ie w y d z ie lo n e  (W . W . O.) 58 .785 ,- 175.014,-

3 W ie ś  (W . W . O.) 213.130,- 383.050,-

Razem : 936.315,- 1.616.264,-

iu tym  : skarbow e 483.406,- 933.364,-

bankow e 452.909,- 682.900,-



zakresie odbudowy miast i wsi, 
zmuszają do postawienia nastę­
pujących postulatów:
1. Sygnalizowane ramy górne 

P. P. I. na r. 1949 w wysoko­
ści 150% kredytów z r. 1948 
— są dla regionu gdańskiego 
niewystarczające.

Mamy zastrzeżenie, czy 
ustalone odgórnie limity na 
poszczególne tereny są uza­
sadnione, tym więcej, że 
opierają się one na mecha­
nicznym przemnażaniu lim i­
tów z lat ubiegłych, a wiado­
mo przecież, że r. 1948 opie­
rał się w zasadzie na limicie 
z r. 1947, a liczby dla tego 
roku zostały ustalone w nie­
których punktach bez więk­
szych uzasadnień.

Dlatego też wydaje się 
nam bardziej celowe, aby 
Plan na r. 1949 był oparty w 
globalnej swojej sumie na 
poszczególne tereny, w więk­
szej mierze na od dołu idą­
cych pozycjach, opartych o 
aktualne potrzeby, przez co 
niewątpliwie mogłyby nastą­
pić pewne zmiany w limitach 
dla poszczególnych grup ce­
lów terenowych i zapewne w 
w wyniku powyższego i dla 
poszczególnych resortów w 
ramach całego P. P. I.

2. Do uzasadnionych wyżej po­
trzeb z zakresu budownictwa 
mieszkaniowego, szkolnic-

, twa, komunikacji oraz przed­
siębiorstw i zakładów uży­
teczności publicznej, powi­
nien być ustalony na terenie 
miast województwa gdań­
skiego potrójny mnożnik w 
porównaniu do r. 1948 — z 
wyjątkiem budownictwa wiej- 
sekigo, gdzie może być usta­
lony mnożnik 2,0.

3. W zakresie innych potrzeb, 
mnożnik ten nie powinien 
być niższy od 2.

4. Globalna suma kredytów P. 
P. I. na r. 1949 dla miast wy-

Inż. STEFAN BISKUPSKI

Rolnictwo
Cofając się myślą do roku 

1945, kiedyśmy objęli zniszczoną 
przez wojnę i zdewastowaną 
przez okupanta ziemię gdańską i 
porównamy stan jej odbudowy i 
zagospodarowania w chwili

dzielonych powinna układać 
się następująco:

Gdańsk — 50%
Elbląg — —

niezależnie od kredytów z 
Funduszu Inwestycyjno-Obro- 
towego Ziem Odzyskanych — 

Gdynia — 25%
/Sopot — 25%

Wysuwając powyższe mnożni­
ki, chcę podkreślić, że nie są one 
wygórowane, a w skali potrzeb 
Wybrzeża są niedostateczne. 
Zdajemy sobie sprawę z możli­
wości finansowych Skarbu Pań­
stwa i dlatego wysuwając po­
wyższe mnożniki rezygnujemy 
z góry z zaspokojenia części po­
trzeb.

I tak zastosowany mnożnik 
potrójnie dla Miast Wydzielo­
nych — w zakresie budownictwa 
mieszkaniowego daje sumę 1.605 
milionów zl. — co równałoby 
się 5.350 izbom mieszkalnym 
podczas gdy istniejące potrzeby 
w tej dziedzinie w dniu dzisiej­
szym i tyłki! dla Gdyni, Gdańska 
i Sooptu, bez Elbląga wynoszą 
20.800 izb mieszkalnych, zatem 
powyższy potrójny mnożnik po­
zwoli jedynie zaspakoić iU część 
potrzeb mieszkaniowych z dnia 
dzisiejszego.

To samo dotyczy' i innych 
miast.

Wysunięte postulaty znajdują 
uzasadnienie dodatkowe w tym, 
że nie można dopuścić, aby w 
miarę wzrastania zadań woj. 
gdańskiego, w miarę osiągania 
coraz większych rezultatów pra­
cy, oraz w miarę wzrastania 
niezaspokojonych potrzeb go­
spodarczo-społecznych, równo­
cześnie malał stopień zaspakaja­
nia tych potrzeb i powstawała 
coraz większa rozpiętość pomię­
dzy rosnącymi potrzebami a e- 
fektywami w ich zaspakajaniu.

Pamiętamy i podkreślamy fakt, 
że w odbudowie miast i wsi 
szliśmy do odbudowy szczytów

obecnej, z całą bezstronnością 
musimy stwierdzić, ogrom doko­
nanego dzieła i olbrzymi, uczy­
niony wkład inwestycyjny pracy 
i pieniędzy.

Przez zalanie najbogatszej

kii dołowi, że początkowo duże 
efekty kosztem minimalnych na­
kładów, dziś możemy osiągnąć 
bardzo wysokimi kosztami przy 
niewielkich efektach, że koszt 
odbudowy 1 m3 zabudowy lub 1 
izby nieproporcjonalnie do przy­
znawanych kredytów się zwięk­
szył, że dziś musimy wracać od 
nowa do poprawiania inwestycji 
dokonywanych w poprzednich la­
tach prowizorycznie, że dziś mu­
simy konserwować obiekty, któ­
re w ubiegłych latach z koniecz­
ności zostawialiśmy swemu lo­
sowi, aby nie dopuścić do nie­
proporcjonalnie wielkiej dekapi­
talizacji majątku publicznego.

Dlatego też wysuwając po­
wyższe postulaty, za którymi 
kryją się sumy kredytów, prze­
kraczających normy kredytowe 
Wladz_Centralnych na r. 1949 nie 
kierujemy się ani brakiem po­
czucia rzeczywistości, ani pa­
triotyzmem lokalnym, któryby 
chciał rosnąć kosztem innych te­
renów, lub innych zadań pań­
stwowych.

Pamiętamy, że żyjemy i pra­
cujemy nad morzem, które mu­
simy z roku na rok uprawiać co­
raz lepiej i ciągnąć z niego dla 
całego Kraju coraz większe ko­
rzyści.

Dlatego też kierujemy się w 
postulatach naszych poczuciem 
dobrego gosopdarza, który świa­
domy swej roli i swych obowiąz­
ków, z największą dbałością i 
przewidywaniem usiłuje naj­
mniejszymi środkami zabezpie­
czyć w porę olbrzymi majątek 
społeczny ,aby go wciągnąć jak 
najszybciej w orbitę życia go­
spodarczego terenu, aby mogl 
zaspokoić te istniejące i nieza­
spokojone potrzeby lokalne, któ­
re umożliwią województwu gdań­
skiemu wykonać zadanie, jakie 
na nie nakłada przy realizowaniu 
celów ogólnopaństwowych Pla­
nowa Gospodarka PolskiLudowej.

urodzajnej połaci województwa 
—- Żuław, przez zniszczenie mi­
liardowych wartości urządzeń 
melioracyjnych i pozbawienie 
inwentarzy, a częściowo i bu­
dynków, województwo gdańskie

W o jew ó d ztw a  G dańskiego



pod względem zniszczeń, ponie­
sionych w rolnictwie, wysuwa się 
na pierwsze miejsce wśród in­
nych również poszkodowanych 
województw.

Że w przeciągu trzech lat zdo­
łaliśmy opanować, zdawałoby 
się, beznadziejny stan i teraz 
z ufnością możemy patrzeć w 
przyszłość, widząc coraz bar­
dziej uwypuklający . się postęp 
w zagospodarowaniu rolniczym, 
mamy do zawdzięczenia dwóm 
czynnikom: Państwu i szaremu 
człowiekowi - mrówce, pracow­
nikowi na roli.

Harmonijnej współpracy tych 
dwóch czynników zawdzięcza­
my, że zdołaliśmy wykrzesać 
aktywne siły twórcze i wyjść z 
przygniatającego nas na samym 
początku impasu. Ruch postępo­
wy w wytwórczości rolniczej 
rozpoczął się i z każdym rokiem 
przybiera na sile.

Bardzo pocieszającym i god­
nym zanotowania objawem jest, 
że woda z terenu Żuiaw została 
właściwie już całkowicie usunię­
ta. Do końca bież. roku osuszo­
nych zostanie 55.000 ha i zlikwi­
dowanych odłogów 38.330 ha, 
wobec czego w roku 1949 odłogi 
znikną zupełnie, a również i osu­
szenie pozostałych 40.000 ha bę­
dzie dokonane pod warunkiem, 
że zostaną zatwierdzone na ten 
cel odpowiednie dotacje.

Przez odwodnienie Żuław 
zyskaliśmy tereny, które dotych­
czas nie mogły być zaludnione, a 
że przeważnie zarośnięte by>y 
wysoką trzciną i szuwarami wo­
dnymi oraz iwą, doprowadzenie 
ich do stanu użytkowości byłoby 
ponad siły osadników, więc ta 
okoliczność uniemożliwiała prze­
prowadzenie akcji osadniczej, 
tym bardziej, że znaczna więk­
szość zabudowań po ustąpieniu 
wody okazała się nie do użytku. 
Powstał trudny dylemat, jakim 
sposobem w takim razie zago­
spodarować te obszary. Włauze 
Centralne znalazły bardzo traine 
rozwiązanie: te tak zwane bez­
pańskie grunty w ilości przeszło 
34.UDO ha przekazano do zago­
spodarowania Zarządowi Państ­
wowych Nieruchomości Ziems­
kich, przydzielając jednocześnie 
na ten cel większą ilość trakto­
rów. Od tej chwili rozpoczęła 
się ofenzywa na odłogi, które 
zwyciężane przez pługi talerzo­

we, częściowo obsiewane zostają 
trawami i w najbliższej przysz­
łości staną się urodzajnymi łą­
kami, a częściowo obsiane mie­
szanką z wyki, na jesieni zazie­
lenią się runią oziminy.

Przechodząc do omówienia po­
szczególnych działów rolnictwa, 
ich stanu, trudności, na jakie się 
napotykają w swym rozwoju i 
widoków na przyszłśoć, chciał­
bym dla dania całkowitego obra­
zu nadmienić jeszcze o sprawie 
wywoływania hipotek i o przy­
musowym dosiedlaniu.. Zarowno 
brak aktów hipotecznych, jak 
również i; dosiędlanie, które, 
wobec niemożności wznoszenia 
zabudowań w tym samym tem­
pie, co jest uskuteczniona re- 
iorma rolna, z punktu widzenia 
państwowego jest zrozumiałe i 
wytłumacżałne, jednakowoż na 
życiu osobistym osadników ciąży 
dotkliwie, a zarówno jedno, jak i 
drugie zagadnienie działa na ich 
psychikę ujemnie i zniechęca­
jąco.

ZAGADNIENIE PRACY
Jednym z głównych czynni­

ków, od którego uzależniona jest 
należyta i peina produkcja war­
sztatu rolnego, jest praca; ta 
znów dzieli się na pracę wykony­
waną rękami ludzkimi i pracę, 
do której uskutecznienia po­
trzebna jest siła pociągowa, lub 
napędna. Zagadnienie pracy w 
rolnictwie na terenie naszego 
województwa jest bardzo waż­
nym, noszącym charakter kryzy­
sowy, tylko odmiennie się prze- 
jawiajaącym w majątkach więk­
szych i w drobnych gospodarst­
wach osadniczych. Większe ma­
jątki łatwiej mogą sobie poradzić 
z zapewnieniem pracy pociągo­
wej,, trudniej natomiast z pracą 
ręczną, szczególniej w okresach 
jej sezonowego nasilenia. Two­
rzone natomiast obecnie gospo­
darstwa małe, jednorodzinne, 
mają zapewnioną pracę ręczną 
a naodwrót napotykają na trud­
ności, związane z pracą pociągo­
wą, a szczególniej ostro się to 
zaznacza na glebach cięższych, 
a przede wszystkim ,na Żuła­
wach.

Na 262.378 ha lżejszych gleb 
ornych, wliczając w to i użytki 
zielone, można używać wyłącz 
nie sił końskich (dopóki nie ma­
my dostatecznej ilości trakto­

rów), za wyjątkiem stosunkowo 
nielicznych majątków państwo­
wych, które posiadają traktory. 
Liczymy tam, że 1 koń obrobi 
całkowicie 10 ha, potrzeba więc 
na tym terenie 26.137 koni. Na 
dzień 1.VI. 1948 r. mamy tam 27 
tysięcy koni roboczych, jedna- 
kowoz_ należy podjkrpślić, że 
rozmieszczenie tych koni w te­
renie nie jest równomierne: po­
wiaty odzyskane mają pewien 
niedobór, poza tym gospodarst­
wa większe na ziemiach daw­
nych również nie posiadają do­
statecznej ilości koni. Niezależ­
nie od tego pewna ilość koni 
utrzymywana jest dla celów za­
robkowych, przeważnie dla ob­
sługi miast i lasów.

Inaczej przedstawia się sytua­
cja w powiatach o glebie żyznej 
i ciężkiej (są to w 73% ziemie 
odzyskane). Tutaj na 254.000 ha 
ziemi ornej wraz z użytkami 
zielonymi, uprawianymi corocz­
nie, jest ca 20.800 koni. Na tego 
rodzaju glebach przyjąć należy:
1) za normę dla i konia 5 ha,
2) 50°/o prac końskich przezna­
cza się dla traktora, a tylko dru­
gie 5U,l)/o — dla konia, zarówno 
w majątkach państwowych, jak 
i u drobnego rolnika.

Przeliczając w ten sposób do­
chodzimy do wniosku, że przy 
uwzględnieniu siły mechanicz­
nej potrzebne jest na te tereny 
koni roboczych 26.000 sztuk i 
1.730 traktorów, czyli jest brak 
5.200 koni.

Traktorów czynnych wraz z 
wymagającymi kapitalnego re­
montu mamy obecnie 1.277 szt. 
różnych typów, do zagospoda­
rowania więc całego obszaru 
województwa okaże się brak 
jeszcze 470.

Według dokonanych przy­
puszczalnych obliczeń, opartych 
na wysokościach plonów z ha, 
przewidywanych jako średnie 
przez Narodowy Plan Gospo­
darczy, i przyjmując normy wy­
żywienia również według tego 
planu i zakładając, że ludność 
naszego województwa pod ko­
niec tego roku będzie liczyła 
900.000 głów, otrzymamy po 
zaspokojeniu potrzeb własnych, 
nadwyżki w tonach ca: pszenicy 
1.673, jęczmienia 10.184, gro­
chu 4.600, ziemniaków 80.200, 
cukru wyprodukowanego z bu­
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raków naszego terenu — 9.680.
natomiast okaże się niedobór w 
życie 31.686.

Takie samo obliczenie dla 
roku następnego 1949 przy 
uwzględnieniu ludności 950.000 
głów, wypadnie nieco gorzej: 
nadwyżka będzie w pszenicy 
4.162 ton, w jęczmieniu 3.232 
ton, grochu 3.290 ton, ziemnia- 
akch 32.636 ton i cukrze 7.711 
ton, natomiast w życie niedobór 
wyniesie 35.418 ton.

Jeżeli jednak spróbujemy zro­
bić bilans wartościowy, wyce­
niając płody wg. cen ustalonych, 
to okaże się, że zarówno w jed­
nym, jak i drugim roku woje­
wództwo wykaże się dużymi 
nadwyżkami: w roku 1948 +  
1.663.464.000, zł., a w r. 1949 +  
704.1864300 zł. Zmniejszenie 
nadwyżki w roku 1949 spowo­
duje znaczne zwiększenie kon- 
sumcji, przy nieznacznym zwię­
kszeniu plonówł.

W obec osiąganych przed woj­
ną stawek plonów z 1 ha, otrzy­
mywane w stosunku do dzisiej­
szych warunków są bardzo ni­
skie, wynoszą one mniej więcej 
60% przedwojennych w stosun­
ku do zbóż i trochę więcej w 
stosunku do okopowych. Gdy 
osiągniemy plony, zbliżone do 
przedwojennych, to nawet przy 
przewidywanej liczbie ludności 
naszego województwa 1,5 milio­
na — nasz bilans w ogólnej su­
mie nie będzie deficytowy.

in w e n t a r z  ż y w y

W chwili objęcia przez nas go­
spodarki, powiaty prawobrzeżne 
wraz z (pow. gdańskim, były 
nieomal całkowicie puste. Na ich 
terenie w r. 1945 było w stosun­
ku do globalnych cyfr wojewódz­
twa zaledwie 18,7°/« koni, 5 ,6 " /o  

bydła, 11,6°/« trzody i 11"/» dro­
biu.

Nie łatwo było wyrównać te 
różnice i dlatego jeszcze teraz 
mamy pewną dysproporcję w 
nasyceniu terenu inwentarzem 
żywym. Szczególnie upośledzo­
ny pod tym względem jest teren 
Żuław, gdzie były i są specjalnie 
trudne warunki osiedlenia.

Posiadany obecnie inwentarz 
żywy przedstawia różnorodną 
wartość użytkową, przeciętnie 
biorąc — niską. Mamy zbierani­
nę typów i ras zwierząt, często

nie nadających się W ogóle do 
hodowli.

Analogicznie do produkcji ro­
ślinnej i iw hodowli należałoby 
już przejść do podniesienia jako­
ściowego stanu pogłowia.

Zdobycie rzeczywiście wyso- 
kowartościowego materiału za­
rodowego męskiego w dosta­
tecznej ilości, przy odczuwanym 
nie tylko u nas jego braku, jest 
rzeczą prawie nieosiągalną; mo- 
żnaby jednak rozwinąć u nas 
hodowlę zarodową, stosując in- 
seminizację (sztuczne zapładnia- 
nie). Ta metoda, stosowana w 
Związku Radzieckim, Danii i in­
nych krajach dała bardzo dobre 
rezultaty, uwielokratniając wy­
korzystanie cennego rozpłodnika. 
W kraju tak zniszczonym, jak 
nasz, ma ona duże pole do popi­
su, a w pierwszym rzędzie po­
winna być zastosowana na Żu­
ławach, które przez naturę prze­
znaczone są na wielki ośrodek 
hodowlano-zarodowy i takim po: 
winny się stać.

Produkcja mięsa, tłuszczu jest 
najtrudniejsza i najpowolniejsza, 
dlatego też tymi produktami nie­
łatwo jest zaspokoić rynek.

Jak wynika z dokonanych pro­
wizorycznych obliczeń dla r. 1948 
i r. 1949 udział produkcji zwie­
rzęcej w pokryciu potrzeb lud­
ności województwa przedstawia 
się deficytowo:

w r. 1948 zbraknie nam mięsa 
+_ 12.100 t., tłuszczu wieprz. 
+  6.100 ton,

w r. 1949 zbraknie nam mięsa 
+  7.945 t., tłuszczu wieprz.
+  5.750 ton.

Zapotrzebowanie mleka kon- 
sumcyjnego zostaje w obydwu 
latach pokryte z pewną, zbyt 
małą jednak, nadwyżką dla 
przemysłu mleczarskiego.

W tym roku sami rolnicy za­
początkowali letni pastwiskowy 
wypas bydła chudego z przezna­
czeniem na rzeź. Inicjatywa bar­
dzo pożyteczna i gospodarczo 
wskazana, należałoby ją rozsze­
rzyć, zorganizować i finansowo 
poprzeć.

PRZEMYSŁ ROLNICZY
Najpoważniejszym przemy­

słem rolnym na ziemiach żyz­
nych jest cukrownictwo, a na 
ziemiach lżejszych, ziemniacza­
nych — gorzelnictwo. Zakłady

przemysłowi wyszły z okresu 
wojny mocno zniszczone, obec­
nie jednak mamy już na terenie 
województwa 5 czynnych cu­
krowni (w tym 3 odbudowane), 
które obsługują również częścio­
wo tereny województw olsztyń­
skiego i szczecińskiego, oraz 53 
gorzelni rolniczych, a do odbu­
dowy pozostaje ich jeszcze 47. 
Plantacje buraków cukrowych i 
ziemniaków wzrastają z każdym 
rokiem, a wyniki produkcji za­
równo przemysłu cukrownicze­
go, jak i gorzelniczego znacznie 
przewyższają zapotrzebowanie 
województwa. Produkcja cu­
krowni dała nam 31.000 ton cu­
kru, a gorzelnie wyprodukowa­
ły 3 mil. litrów 100% okowity. 
W roku 1949 projektuje się 
zwiększenie produkcji o 50%. 
Należy podkreślić, że maksy­
malne możliwości produkcyjne 
są co najmniej dwukrotnie 
większe.

Drugi z kolei — przemysł włó­
kienniczy — reprezentowany jest 
przez roszarnie lnu i konopi w 
Lęborku i Malborku. Roszarnia 
w Lęborku, częściowo odbudo­
wana, jest czynna, natomiast w 
Malborku nie została odbudowa­
na z powodu nieuzyskania na 
ten cel kredytów. Choć może 
ona przerabiać i len, ale spe­
cjalnie nastawiona jest na prze­
rób konopi.

W bieżącym roku zakontrak­
towanych zostało mniej więcej 
po 1.000 ha lnu i konopi.

Następną gałęzią przemysłu 
rolnego, która ma w naszych 
warunkach duże szanse rozwo­
ju, jest przemysł tłuszczowy. 
Posiadamy obecnie 4 zakłady te­
go przemysłu, zjednoczone w 
tzw. Portowe Zakłady Przemy­
słu Tłuszczowego i Olejarskiego. 
Dwa z nich — „Oleo“ i „Żuła­
wy“  mają nowoczesne urządze­
nia ekstrakcyjne. Dotąd praco­
wały one przeważnie na surow­
cu importowanym. Już jednak w 
tym roku „Żuławy“ będą przera­
biać wyłącznie surowiec krajo­
wy, a mianowicie rzepak, które­
go uprawa na żyznych madach 
żuławskich ma doskonałe wa­
runki rozwoju.

Ostatnim wreszcie, w kolejno­
ści produkowania przez nasz te­
ren surowców, będzie przemysł 
przetwórczy owocowo-warzyw­
ny. Warunki klimatyczne nie są 
specjalnie sprzyjające dal sadow­
nictwa, a po części i warzywnic­



twa, a miasta portowe mają dm
że zapotrzebowanie na warzywa 
i owoce w stanie świeżym, nale­
żałoby więc raczej ośrodki tego 
przemysłu rozwijać w okolicach 
pozbawionych naturalnego ryn­
ku zbytu.

Przemysł mięsny, z uwagi na 
slaby stan hodowli trzody chlew­
nej, spowodowany głównie jesz­
cze do niedawna jej nieopłacal­
nością (ze spadkiem ceny ziem­
niaków obecnie warunki nieco 
się polepszyły) jest na razie do­
piero w zaczątku. Posiadamy 
dwie bekoniarnie, obliczone na 
przerób 50 tysięcy sztuk nieroga­
cizny rocznie.

MELIORACJA
Roboty melioracyjne głównie 

koncentrują się na Żuławach 
przy ich osuszaniu i związanych 
z tym innymi robotami. W roku 
1945 rozporządzano na ten cel 
kredytem ca 12 mil. zł., zuży­
tych przeważnie na zasypywanie 
wyrw w wałach wiślanych i in­
nych, poczynionych przez Niem­
ców, celem spowodowania żale- 
wu. W roku 1946 uzyskano 47 
milionów złotych, a dopiero rok 
1947, w którym uzyskano na 
odwodnienie Żuław 384 mil. zl. 
zaznaczył się większym efektem 
pracy, gdyż w tym jednym roku 
odwodniono przeszło 116 tysięcy 
ha, osuszono 32 tys. ha, dokona­
no renowacji rowów i kanałów 
ogólnej długości 3.782 km., uru­
chomiono 96 pomp i wyremon­
towano 11.

Poza tym były prowadzone 
roboty poza terenem Żuław, 
głównie przy konserwacji rzek i 
kanałów, odbudowywaniu śluz i 
kopaniu nowych rowów.

Po raz pierwszy zastosowana 
obowiązkowa praca szarwarko- 
wa dała dobre wyniki, gdyż przy 
zużyciu 92.410 roboczo/dni, o- 
czyszczono 1.326 km. rowów i 
zasypano 240.110 m3 rowów 
przeciwczołgowych.

W bieżącym roku mają być 
wykonane prace melioracyjne, 
związane z przebudową ustroju 
rolnego (drenowanie, kopanie, 
konserwowanie melioracji pod­
stawowych) oraz dalsze prace 
nad odwodnieniem Żuław, przy 
czym zaplanowano: umocnienie 
brzegów rzek na długości 50 
km., renowację 2.000 km. ro­
wów, odwodnienie 20.000 ha, 
osuszenie jO.OOO ha i odbudowę 
15 stacji pomp.

Na wszystkie te prace przy­
znano różnych kredytów na 
ogólną sumę 384.100.000 złotych.

W roku 1949 zostanie zakoń­
czona renowacja systemów osu­
szających na Żuławach i ulep­
szenie tych fragmentów, które z 
tych, czy innych względów mu­
siały być dokonane prowizorycz­
nie, a oprócz tego zostaną opra­
cowane projekty techniczne, wy­
konanie których planowane jest 
w dalszych latach, a mianowicie:
1) budowa 3 nowoczesnych sta­

cji pomp na Żuławach Gdań­
skich, Elbląskich i Malbor- 
skich, kasujących szereg 
mniejszych pompowni i sca­
lających po kilka przestarza­
łych polderów w jeden sy­
stem na ogólnym obszarze 
ca 25.000 ha;

2) rozpracowanie melioracji ro­
zległej niziny rzeki Łeby i te­
renów przyległych do jeziora 
Łebskiego i Sarskiego w po­
wiecie lęborskim;

3) zaplanowanie szerokiej ak­
cji eksploatacji przemysłowej 
dużych obszarów torfowisk w 
powiatach lęborskim i mor­
skim;

4) regulacja rzek Węgiernicy i 
Piesienicy;

5) wszczęcie akcji wykonawczej 
budowy studzien i zaopatrze­
nia ludności 150 wsi na Żuła­
wach w wodę oraz zakłada­
nia łąk i pastwisk.

Ogólny koszt tych inwestycji i 
renowacji obliczony został na 
514 milionów złotych.

Niezmiernie ważnym zagad­
nieniem dla rozwoju rolnictwa, a 
w szczególności na Żuławach, 
jest kultura łąk i pastwisk. Du­
żą przeszkodą jest brak nasion 
traw łąkowych i tę lukę należa­
łoby jak najprędzej uzupełnić 
przez zakładanie kultur traw łą­
kowych.

TECHNICZNA OBSŁUGA 
ROLNICTWA

Z zupełnie słusznym i koniecz­
nym dążeniem ao motoryzacji i 
mechanizacji rolnictwa, co po-l 
ciągnie za sobą bardzo poważne 
wkłady, staje się nieodzowną 
rzeczą zapewnienie rolnictwu 
sprawnej i fachowej obsługi, u- 
żywanych w gospodarstwach 
rolnych, motorów, maszyn i na­
rzędzi rolniczych.

W roku 1948 z kredytów ban­
kowych zostało przeznaczone 30

mil. zł. na remont i wyposaże­
nie ośrodków remontowych ma­
szyn, przy czym 15 mil. zl. prze­
widziane jest na zakup 15 obra­
biarek. O ile będą możliwości 
zakupu obrabiarek, cała suma 
zostanie wykorzystana. Organi­
zacja obsługi przewidziana jest 
w ten sposób, że w miastach po­
wiatowych mają powstać więk­
sze i lepiej wyposażone zakłady 
mechaniczne, zdolne do wykony­
wania wszystkich bardziej po­
ważnych i precyzyjnych prac re­
montowych, w gminach nato­
miast warsztaty, zadaniem któ­
rych byłaby naprawa mniej 
skomplikowanych uszkodzeń, 
względnie wymiana części zapa­
sowych.

Dla ułatwienia prac T. O. R.-u 
należałoby dążyć do możliwego 
ujednostajnienia używanych ty­
pów traktorów i maszyn rolni­
czych, oraz do zapewnienia im 
odpowiednich części zamiennych, 
brak których, jak obecnie, odbi­
ja się fatalnie na wydajności np. 
traktorów.

Drugą ważną przeszkodą jest 
brak wyszkolonych i sumiennych 
traktorzystów. Na kilkuset do­
raźnie przeszkolonych traktorzy­
stów, tylko kilkudziesięciu pozo­
stało na wsi przy traktorach, 
pozostali przenieśli się do innych 
zajęć.

Należy dążyć do rekrutowa­
nia kadr traktorzystów możliwie 
ze środowiska więjskiego, z gro­
na samych rolników, lub ich sy­
nów, wywrze to dodatni wpływ 
zarówno na wydajność trakto­
rów, jak też na ich stan.

ELEKTRYFIKACJA
Motoryzacja i mechanizacja 

rolnictwa powinna być uzupeł­
niona jego elektryfikacją nie ty l­
ko ze względu na oświetlenie, 
ale co ważniejsza, jako na tanią 
siłę pędną, znajdującą szerokie 
zastopowanie w ¡gospodarstwie 
podwórzowym, a przy uzupełnie­
niu traktorami elektrycznymi, 
co ma już miejsce w Związku 
Republik Sowieckich, również i 
przy pracach uprawowych w po­
lu.

Jako pierwszy obiekt, który 
powinien być zelektryfikowany, 
wysuwają się Żuławy z kilku po­
wodów. Pierwszy jest ten, że 
posiadając najurodzajniejsze gle­
by, położone w trójkącie miast 
portowych: Gdańsk — Elbląg —
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Tczew, ten ostatni jako pomoc­
niczy port przeładunkowy- i sta­
nowiący najpoważniejszy węzeł 
kolejowy, Żuławy powinny ze 
względów gospodarczych jak 
najprędzej stanąć na wyżynie 
intensyfikacji i maksymalnej 
produkcji rolnictwa. Drugim po­
wodem jest ta okoliczność, że 
już przed wojną były w znacz­
nym stopniu zelektryfikowane i 
część linii elektrycznych została 
już odremontowana i urucho­
miona. Wielce pożądanym było­
by, żeby w roku 1949-mogły być 
uruchomione i pozostałe linie, a 
w latach następnych stopniowo 
pozostałe powiaty, zachowując 
pierwszeństwo dla okolic o lep­
szych i intensywniejszych gospo­
darstwach, jeżeli temu nie sta­
wałyby na przeszkodzie względy 
techniczne.

DOTYCHCZASOWY EFEKT 
INWESTYCJI PAŃSTWOWYCH 
I DALSZE KIERUNKI INWE­

STYCYJNE
Inwestowanie w rolnictwie 

różni się zasadniczo od inwesto­
wania przemysłu, komunikacji, 
czy też innych dziedzin życia go­
spodarczego. ' W rolnictwie bo­
wiem większość wkładów doko­
nywają rolnicy czy to pod posta­
cią pracy, czy też własnych środ­
ków finansowych. Inwestycje 
państwowe natomiast muszą być 
dokonywane tam, gdzie nie do­
cierają lub nie wystarczają mo­
żliwości wsi. Ł •

Dotychczas inwestycje pań­
stwowe _ spowodowały: prawie 
całkowite przywrócenie Żuław 
do użytkowania rolnego, duże 
tempo prac, związanych z prze­
prowadzeniem reformy rolnej, 
wydatnie przyczyniły się do 
zmniejszenia odłogów i częścio­
wej odbudowy zagród wiejskich, 
zagospodarowania rolniczego 
obiektów państwowych i insty­
tucji publicznych, odbudowę i 
uruchomienie gorzelń rolniczych 
oraz okazały dużą pomoc w pod­
niesieniu produkcji rolnej i zwie­
rzęcej.

To były fundamentalne zada­
nia przy zagospodarowaniu na­
szego województwa.

Ogólnym założeniem na przy­
szłość powinno być dążenie do 
zwiększenia wydajności, zarów­
no z jednostki przestrzeni, jak i 
z produkcji zwierzęcej, położenie 
w produkcji rolnej większego na­
cisku na uprawę roślin możliwie

wysokowartościowych, a więc: 
Oleistych, przemysłowych, oko­
powych, a także pastewnych cha 
stworzenia odpowieanicn wa­
runków dla rozwoju hodowli i 
w ten sposob podniesienia jej 
wytwórczości. W naszycń wa- 
runkacn ze względu na porty i 
spodziewany duży rozrost na­
szych miast portowych, powin­
no Dyc również uwzględnione 
wzmożenie warzywnictwa, sa- 
downicwa, a tauże pszczelar­
stwa ze względu zarówno na 
dobre warumu dla wyzyskania 
pracy pszczół, jak również ma 
ich dodatniego wpiywu na zwięk­
szenie plonow roślinnych, uzięih 
współpracy ich w zapylaniu ro­
ślin. Jedwabnictwo i hodowla 
zwierząt futerkowych, szczegól­
niej nadających się dla małych 
gospodarstw powinny również 
znaieźc uwzględnienie.

Bardzo ważnym zagadnie­
niem, od którego w dużym stop­
niu uzależniony jest rozwój pro­
dukcji rolnej, staje się sprawa 
opłacalności zbytu.
, W obec ogromu zadań zarów­

no technicznych, jak i gospo-r 
darczych, które poszczególny 
rolnik ma i w większym stopniu 
jeszcze będzie miał do rozwiąza­
nia, staje się koniecznym orga­
nizacyjne skupienie wszystkich 
rolników dla roztoczenia nad ni­
mi skutecznej opieki fachowej i 
kierowania ich pracą i wysiłka­
mi planowo, zgodnie z wymoga­
mi Państwa.

LEŚNICTWO WOJ. GDAŃ­
SKIEGO

Lasów państwowych, samo­
rządowych i prywatnych jest w 
województwie 222.000 ha, z cze­
go w administracji Gdańskiej 
Dyrekcji Lasów Państwowych 
jest 200.000 ha, produkujących 
surowiec drzewny.

Jednym z najważniejszych za­
dań, jakie stoją przed Dyrekcją, 
jest zalesienie wyrębów wojen­
nych, nieużytków rolnych oraz 
pewna część ziemi ornej, łąk i 
pastwisk, nie nadających się do 
użytkowania rolnego w tzw. po­
wiatach kaszubskich. Łącznie 
pod zalesienie przewiduje się do 
200 tys. ha. Po wykonaniu tego 
zadania lesistość w wojewódz­
twie wzrosłaby do 35%. Do ro­
ku bieżącego zalesiono łącznie z 
wyrębami rocznymi 7.200 ha, 
na rok 1949 planuje się zalesie­
nie 9.000 ha, w roku 1950-tym—

12 tys. ha, a w następnym 6-le-
ciu będzie można zalesić ca 90 
tys. ha. Całe prace zalesieniowe 
przy tempie roku 1949 — 50 po­
trwają 20 lat. Pod względem na­
sion potrzebnych do produkcji 
sadzonek, Dyrekcja jest zupełnie 
samowystarczalna, produkując 
je z nadwyżką. W ciągu 4-ch lat 
założono szkółek na powierzchni 
130 ha i kredyty inwestycyjne na 
szkółki winny wzrastać propor­
cjonalnie do nasilenia akcji za 
lesieniowej.

Roczna eksploatacja drewna 
nie przekracza ilości rocznego 
przyrostu i plan jest' wykonywa­
ny w 100%, odczuwa się tylko 
brak robotnika miejscowego, 
który musi być zastępowany 
sprowadzanym sezonowo robot­
nikiem obcym.

Przemysł tartaczny, spuścizna 
po Niemcach, będąc obliczony 
na drewno importowane z Poi- 
ski i Rosji jest nadmiernie do 
naszych potrzeb rozbudowany, 
częściowo przestarzały, więc 
pewna ilość tartaków będzie mu­
siała być zlikwidowana. Nadmie­
nić należy, duże znaczenie bę­
dącej w uudowie fabryki płyt 
pilśniowych w Czarnej Wodzie, 
obliczonej na przerób różnych 
odpadków drzewnych przemysłu 
tartaczno-stólarskiego i gorszych 
gatunków drewna. Przy rozwi­
nięciu uprawy konopi przede 
wszystkim, a także lnu, odpadki 
roszarniane mogłyby pokaźnie 
zasilić pilśniarnię, przyczynia­
jąc się znacznie do zaoszczędze­
nia drewna i podnosząc zarazem 
opłacalność kultury roślin włók­
nistych.

Bardzo ważnym zagadnieniem 
jest zmiana użytkowania lichycń, 
piaszczystych gruntów, rolniczo 
nieopłacalnych, a użytkowania 
rolniczego na bardziej racjonal­
ne użytkowanie leśne. Tego ro­
dzaju gruntów w powiatach — 
kościerzyńskim, kartuzkim, czę- 
ciowo starogardzkim, lęborskim 
i morskim, ostrożnie licząc, jest 
50.000 ha. Biedne te gospodar­
stwa o minimalnej produkcji, nie 
zapewniającej znośnego utrzy­
mania rodzinie, są ciężarem, 
gdyż nie przyczyniają się do 
zwiększenia dochodu społeczne­
go ani bogactwa narodowego. 
Bezwarunkowo winny one ulec 
likwidacji, a ludność kaszubska 
osadzona na lepszych, żyźniej- 
szych glebach, na których, ma­
jąc wyrobione podej'ście i zrozu-



mienie rolnicze, prędko dostoso­
wałaby się do zmienionych wa­
runków, pracując wydatniej i nie 
marnotrawiąc cennych sił.

Wspomnieć jeszcze należy o 
sposobie przydziału kredytów, 
wykorzystanie których związane 
jest ściśle z pewnymi pracami 
sezonowymi czy też terminami. 
Kredyty takie na równi z innymi 
uruchamiane ;są kwartalnie, co 
mija się z celem, gdyż mogą być 
one wykorzystane tylko w pew­
nym ściśle określonym czasokre­
sie i to od razu w 100%. Weźmy 
dla przykładu zalesianie. Roboty 
te mogą być wykonane tylko 
wiosną, kredyt otwarty na 1 lip- 
ca i później nie może być wyko­
rzystany w bieżącym roku. Mniej 
więcej tak samo przedstawia się 
sprawa z zakupem licencjono­
wanych sztuk .hodowlanych. Na 
moment zakupu potrzebny jest 
cały kredyt, a nie tylko jego 
część. Wynika z tego, że kredy­
ty tego rodzaju winny być uru­
chamiane w całości przed termi­
nem wykonania prac, po uprzed­
nim ustaleniu go z odpowiednimi 
resortami ministerialnymi.

Praca nad odbudową rolnictwa 
gdańskiego rozpoczęta została 
w bardzo trudnych warunkach, 
jednak opory w ciągu trzech lat 
zostały złamane i przyszłość 
przedstawia się jasna i wyraźna. 
Może stosunkowo nieduży okres 
czasu pozwoli nam z dumą 
stwierdzić, że Polacy są lepszy­
mi gospodarzami tej ziemi, niż 
eksploatujący ją poprzednio na­
jeźdźcy.

W  następnym  n u m erze :

nasz korespondent rzymski

Igor Argamante
o s t o s u  n k a c h  
g o s p o d a r c z y c h

POLSKO - W ŁO SK IC H

Rybołówstwo Morskie
P LA N  P O Ł O W Ó W  B A Ł TY C K IC H  

N A  I  PÓŁROCZE PRZEKR O C ZO NY.

W  p ie rw s z y m  p ó łro c z u  1948 ro ku  
w y n ik i p o ło w ó w  b a łty c k ic h  os iągnę ły  
c y frę  ok. 25.050 to n  ry b . W  ten spo­
sób .piata p o ło w ó w , w  ty m  okres ie  
p rz e w id u ją c y  18.733 ton, zos ta ł p rze­
k ro c z o n y  o 33°/o. Z ło w io n o  o 6.317 
to n  ry b  w ię ce j, n iż  p lanow ano . Jest 
to  jeden  jeszcze w ie lk i sukces na 
drodze ro z w o jo w e j ry b o łó w s tw a  m o r­
sk iego .

D la  ła tw ie jsze g o  u zm ys łow ie n ia  
sobie zwyc-ęslkiego pos tępu  w  te j 
dz iedzin ie  gospodarcze j, w y s ta rc z y  
p o ró w n a ć  w y n ik  p rz y to c z o n y  z w y n i­
k ie m  I-go  p ó łro cza  ro k u  1947 i 1946.

1946 r. . . . ■ 9.119 to n  ryb
1947 r .....................  16.788 „
1948 r. . . . ■ 25.050 „

S IL N IK I D LA  R Y B O Ł Ó W S T W A  
ZA LE W O W E G O .

M o rska  C en tra la  H a n d lo w a  po za- 
paznan iu  s ię  w  o s ta tn im  czasie z rze ­
c z y w is ty m i po trzebam i ry b o łó w s tw a  
na  Z iem iach  O dzyskanych , poistano- 

'w i ła  zakup ić  na  p o trz e b y  ta m te jsze ­
go ry b o łó w s tw a  za lew ow ego  w iększą  
ilo ś ć  m a łych , ro p n y c h  s iln ik ó w  ło ­
d z io w ych . B ierze się p o d  uw agę  s i l­
n ik i o m ocy 5,6/7, 8/10 i  14/16 K M . 
Zakuipu zam ierza dokonać M orska  
C e n tra la  H a n d lo w a  z w ła s n y c h  fu n ­
duszów.

N a le ż y  p rzypuszczać, że za m ów ie ­
n ie, łączn ie  p onad  40 s iln ik ó w , zo s ta ­
n ie  p rzez odp ow ie dn ie  w ładze  za ­
tw ie rd zo n e . D o s ta w y  ty c h  s iln ik ó w  
n a le ż a ło b y  s ię  spodziew ać ju ż  w cze ­
sną  jes ion ią .

N A R A D A  R YB A C K A  
W  KOŁOBRZEGU.

N a rad a  R ybacka  w  K o ło b rze gu  od­
będz ie  s ię  osta teczn ie  w  dn iacn  27 i 
28 s ie rp n ia  ibr.

O rga n iza to ro m  te j N a ra d y  p rz y ­
św ie ca ją  3 zasadnicze cele:

1. Z a rysow ać i u s ta lić  p o zyc ję  
ry b o łó w s tw a  m orsk iego  w  c a ło ­
ksz ta łc ie  gosp od a rk i n a ro d o w e j.

2. U s ta lić  w y ra ź n y  s tosunek m ię ­
dzy g łó w n y m i e lem en tam i ry b o ­
łó w s tw a  m orsk iego , za rów no  w 
p rz e k ro ju  dz is ie jsze j s y tu a c ji, ja k  
też w  o d n ie s ie n iu  do p iln y c h  p o ­
trzeb  n a  p rzysz łość.

3. W y tk n ą ć  w y ra źn e  w y ty c z n e  p ro ­
g ram u pos tępu  techn icznego  w  
ry b a c tw ie  i  u s ta lić  p o z y c ję  r y ­
baka  w  n o w y m  uk ła d z ie  spo­
łeczno-gospodarczym .

Do w z ię c ia  u d z ia łu  w  na radz ie  i 
o p ra co w a n ia  re fe ra tó w , ja k ie  będą na 
n ie j w yg łaszane, zaproszono osoby 
rep re ze n tu ją ce  w s z y s tk ie  za in te reso ­
w ane  re s o rty  gospodarcze o raz n a j­
lepszych  zn a w có w  p rzedm io tu . R e fe ­
ra ty  o b e jm ą  sw ą  treśc ią  c a ło ksz ta łt 
zagadn ień , zw ią za n ych  z rozwojem 
'rybołówstwa morskiego,

TR A W LE R Y  R A D ZIE C K IE  
O C Z Y S Z C ZA JĄ  PORT G D Y Ń S K I.

K a p ita n a t Poirtu w  G d y n i za k o m u n i­
k o w a ł, że od dn ia  13. V I I .  b r. t ra w le ­
r y  m a ry n a rk i ra d z ie c k ie j: „T  183" i 
„T  181 p rze p ro w a d za ją  sp ra w d za ją ­
ce tra ło w a n ia  p o rtu  na tra s ie  Bas. 
V I I  —  K a n a ł P o rto w y  —  A v a n p o rt 
—. W e jś c ie  Północne.

W  zw iązku  z p o w yższym  w ydane  
zos ta ło  zarządzenie, nakazu jące  
w s z y s tk im  jednos tkom , po rusza ją cym  
s ię  w  p o rc ie  podczas tra ło w a n ia , by  
trz y m a ły  się ja k  n a jd a le j od tra w le ­
rów . L in ię  tra ło w a n ia  podczas ty c h  
p ra c  m ożna p rzec inać  w  od le g ło śc i 
n ie  m n ie jsze j, ja k  600 mitr., za ru fą  
tra w le ró w .

D Z IA ŁA L N O Ś Ć  B A N K U  .R Y B A K Ó W  
M O R S K IC H  W  G D Y N I.

W  d n iu  5 czerw ca br. o d b y ło  się 
W ailne Zgrom adzen ie  cz ło n kó w  Ban­
k u , n a  k tó ry m  Zarząd i'R a d a  N a d z o r­
cza z łoży li, sp raw ozdan ie  z d z ia ła ln o ­
ści za  ro k  1947.

Ze sp raw ozdan ia  tego w y n ik a , że 
w  o kres ie  sp raw ozdaw czym  B ank p o ­
t r o i ł  tsumy b ilansow e , zw iększa jąc 
w  ty m  s tosu nku  u d z ia ły , lo k a ty  i 
udz ie lone  p o życzk i.

W  c iągu  1947 r. B ank u d z ie lił 
75.207.928.—  z ł. k re d y tu , u m o ż liw ia ­
ją c  ty m  sam ym  624 cz łonkom  u rzą ­
dzenie częściow e w zg lędn ie  ca łko w ite  
■warsztatu p ra cy .

Zespó ł c z ło n ko w sk i s ta łe  w zrasta  i  
B ank R yb a kó w  M o rs k ic h  je s t na n a j­
lepsze j d rodze  rozw o ju .

C elem  u m o ż liw ie n ia  ryba ko m -o b co - 
k ira jjow com , d c k o in y w u ją c y m  p o ło ­
w ó w  na naszych  w odach, w y m ia n y  
w a lu t, M in is te rs tw o  S karbu  upo w a ż­
n iło  B ank R yb a kó w  M o rs k ic h  do 
sku p u  dewiiz.

U pow ażn ien ia  te  p o s iada ją  ró w n ież  
p la c ó w k i B anku  w  H e lu  i W ła d y s ła ­
w o w ie .

ZESPÓŁ C H Ł O D N IC Z Y  P O W R Ó C IŁ  
Z PIERW SZEJ PO DRÓ ŻY  
D O  C ZE C H O S Ł O W A C JI.

W  d n iu  8 l ip c a  p o w ró c ił z p ie rw ­
szej p o d ró ży  do C zechos łow ac ji k o ­
le jo w y  zespó ł ch ło d n iczy , k tó ry  w y ­
ru s z y ł z G d yn i w  dn iu  2 liipca. Zespó ł 
c h ło d n ic z y  o d b y ł tę  p od róż  w  re k o r ­
d o w ym  czasie 6 dni.

Jest to  jeden  z om a w ian ych  ju ż  
p rzez nas zespo łów  ch ło dn iczych , 
¡zm ontow anych w  S toczn i G dańsk ie j.

W  C zech o s ło w a c ji w zb u d z ił oin pe­
w nego ro d za ju  sensację, k tó ra  o d b iła  
się echem  w  p ra s ie  czecho s ło w a ck ie j. 
U rządzen ia  ch łodn icze  d z ia ła ły  przez 
c a ły  czas p o d ró ży  bez zarzutu . Ryba 
p rzysz ła  w  dosko na łym  stanie. Jakość 
e ksp o rto w a n e j ¡przez nas ry b y . d z ię k i 
coraz b a rd z ie j p o p ra w ia ją c y m  się w a ­
ru n ko m  te ch n icznym  tra n sp o rtu , p o ­
z w a la  ro ko w a ć  um ocn ien ie  się na 
ry n k u  izagranicznym .

W  n ie d łu g im  czasie, po o d b y c iij 
p ró b n e j p o d ró ż y  w  k ra ju ,  w e jd z ie  do 
s łu żb y  e k s p o rto w e j d ru g i z k o le i ze­
spó ł ch łodn iczy .



Rybołówstwo Morskie
B U D O W A  TA B O R U  K U TR O W E G O .

N a  za m ó w ien ie  M . C. H . S tocznie 
R yback ie  Sp. z o. o. p o d ję ły  się b u ­
d o w y , spuszczenia  na  w odę  i k o m ­
p le tn e g o  w yko ń cze n ia  10 k u tró w  ry -  
D ackich ty p u  „K U  134".

B udow a ty c t i  k u tró w  będzie fin a n 7 
suwania z funduszów  p rz e w id z ia n y c h  
w  p la n ie  in w e s ty c y jn y m  n a  ro k  1948.

SZKO LENIE R Y B A K Ó W .
L iczne  w  o s ta tn ich  czasacn w y p a d ­

k i  u ton ięc ia  ry b a k ó w  wynuikaiy za­
zw ycza j z b raku  odpow iedn iego  uo- 
s w i a uczen ia  i w iadom ośc i, z oz ieuz iny  
ra to w n ic tw a , p o w o d u ję  w ię c  ko n ie c z ­
ność szko le n ia  ry b a k ó w  n a  m orzu.

W  zw ią zku  z ty m  M o rs k i u rzą d  
k y o a c iu  w  G d ym  w  p o ro zu m ie n iu  z 
M oirskiim  ins ity tu rem . lcyDaićkuin i / . je d ­
noczen iem  K y o a k o w  w y ry p o  war dw óch 
d o św ia d czo nych  ry o u k o w  z K a rw i, 
ktomzy w y je c h a li w  te re n  w  ch a ra k ­
te rze  in s tru k to ró w .

In s tru k to rz y . pop ro w a d zą  szko len ie  
ry b a k ó w  w  zakres ie  że g la rs tw a  i bez­
p ieczeństw a  n a  m orzu  oraz podadzą 
p ra k ty c z n e  w s k a z ó w k i z zakresu  r y ­
b o łó w s tw a  łód ko w e g o , s iieciarstw a ltp .

Czas szko le n ia  U rząd p rz e w id u je  
na  3 tyg o dn ie  w  ka żd e j m ie jscow ośc i 
ry b a c k ie j.  N a le ż y  przypuszczać, że 
ry b a c y  ze Swiibna, M ikoszew a, S teg­
n y , Ścieżek, K ą tó w , Ł ys ic y , W s c h o d ­
n ic h  i  Z achodn ich  G ó rek  w  p e łn i w y ­
k o rz y s ta ją  sposobność szko le n ia  się 
na zo rg a n izo w a n ym  ku rs ie  o b ja zd o ­
w ym .

Poiziom os iągn ię tego  w y szko le n ia  
M U R  będzie  b ra n y  p o d  uw agę  p rz y  
w y d a w a n iu  w  1949 ro k u  s ta ły c h  k a rt 
ryb a c k ic h .

POLSKI STATEK H Y D R O G R A F IC Z ­
N Y  R O Z P O C Z Y N A  PRACĘ.

A d m in is tra c ja  p o ls k ic h  p o rtó w  
o trz y m a ła  os ta tn io  s ta te k  hy idrogra- 
t ic z n y  o n a zw ie  „Z O D IA K " .  W  p ie rw ­
szym  rzędz ie  s ta tek  będzie s łu ż y ł do 
ło w ie n ia  p ła w  d ry fu ją c y c h  i z a k ła d a ­
n ia  n o w y c h  p ła w  w  re jo n ie  p o rtó w : 
G dyn ia , G dańsk, U stka.

W  da lszym  p la n ie  „Z o d ia k "  będzie 
p row adz ili w sz e lk ie  p race  badaw cze, 
ja k :  sondaż, badan ie  w o d y  m o rs k ie j 
itd . Z a łoga  sk ła d a  siię z 18 ludzi.

„Z o d ia k "  je s t tra w le re m  a m e ry k a ń ­
sk im , o trz y m a n y m  z dem ob ilu . Roz­
w i ja  o n  szybkość 14 w ę z łó w .

O D B U D O W A  L A T A R N I M O R S K IC H .

N a  z lecen ie  Szczecińskiego U rzędu 
M o rsk ie g o  p rzys tą p io n o  do o d b u d o ­
w y  la ta rn i m o rs k ie j w  m ie jscow ośc i 
N ie cho rze . W  n a jb liż s z y m  czasie ro z ­
poczną się ró w n ież  p race  rem on tow e  
iprzy la ta rn i m o rsk ie j w  K o łob rzegu .

F U ZJA  SP Ó ŁD ZIELN I R Y B A C K IC H .

T rz y  spó łd z ie ln ie  ryb a ck ie : „W s p ó l­
n o ta  M o rs k a " , i „R y b a k "  p o łą c z y ły  
się w  je d n o  p rzeds ię b io rs tw o  p. n. 
„W s p ó ln o ta  M o rs k a " . N o w e  p rzeds ię ­
b io rs tw o  zabezp ieczy ło  ró w n ież  p la ­

c ó w k i gospodarcze i  m a ją te k  sp ó ł­
d z ie ln i „A lb a tro s " .  W  d y s p o z y c ji 
„W s p ó ln o ty  M o rs k ie j"  z n a jd u ją  się 
obecnie siouarnie r w ędzarn ie  ry o  w  
G dyn i, G dańsku, G ó rka ch  W senod- 
n icn  i  U stce oraz fa b ry k a  lo d u  w  
Ustce. Zarząd m ieści się w  G dyn i, 
p rz y  u l. św. P io tra  15, o d d z ia ły  w  
G dańsku  i  Ustce.

S TO C ZN IE  R YB A C K IE  P R ZY G O TO ­
W U J Ą  SIĘ D O  SERYJNEJ PRO ­

D U K C JI T R A W LE R Ó W . i

P olsk ie  stocznie ry b a c k ie  p rz y g o to ­
w u ją  s ię  in te n syw n ie  do poujęcua se­
r y jn e j p ro d u k c ji t ra w le ró w  oa leko - 
m onskicn o d ług o śc i 28 m., k tó ry c h  
buuow ę  p rz e w id u je  sześc io le tn i p ian  
gospodarczy.

R ów nocześnie stocznie p rzys tę p u ją  
do in s ta lo w a n ia  urządzeń d a ją cych  
m ożność podnoszenia  s ta tk ó w  ryoac- 
k ic h  do 5o m. d ługości, co .pozw o li na 
d o ko n y w a n ie  re m o n tó w  ty c h  je d n o ­
stek.

W  ram ach odn ośn ych  p rac p rz e w i­
d u je  się na ro k  1949 n a p ra w ę  pozo­
s ta łe j części nahrzieża R eperacy jnego  
w  baisenie ry b a c k im  w  G dyn i, oraz 
zaftustailoiwanie tam  w yc ią g u . Będzie 
to  po łączone  z kon iecznośc ią  u su n ię ­
c ia  w ra k u  d o ku  p ły w a ją c e g o  leżą ­
cego p rz y  w ym ie n io n y m  nabrzeżu.

O b ję ta  n iedaw no  b. s toczn ia  n ie ­
m ie cka  w  Ś w ino u jśc iu  m a b yć  ró w ­
n ież  w y k o rz y s ta n a  d la  re a liz a c ji p la ­
nu  w  zak re s ie  p ro d u k c ji i  rem on tu  
d a le ko m o rsk ich  je d n o s te k  ryba ck ich . 
W y m a g a  to  m. on. oczyszczen ia  dna 
ka n a łu  w  części p rz y le g a ją c e j do te ­
ren u  stoczni

DALSZE Z W IĘ K S Z E N IE  POLSKIEJ 
FLO TY LL I R YB A C K IEJ.

W  p o rc ie  a n g ie ls k im  G rea t Y a i-  
m ou th  zos ta ł p rz y ję ty  p rze d w o je n n y  
p o ls k i lu g e r m olto irow y ,¿Korab .11 
re w in d y k o w a n y  s ta ran iem  P o lsk ie j 
M is ji M a rs k ie j w  Londyn ie .

Ponadto zos ta ł z a k u p io n y  d la  P o l­
sk i b e lg ijs k i tra w le r  ,,Vam O o s t", 
k tó ry  po d  p o ls k ą  nazw ą  „ M e r k u r y ' 
b ie rze  ju ż  u d z ia ł w  p o ło w a c h  d a le ko ­
m orsk ich .

PRACE W  P O R TA C H  R Y B A C K IC H .

Z o s ta ły  rozpoczęte  ro b o ty  p rzy  
u m o cn ie n iu  p o rtu  ryba ck ie g o  w  H e lu . 
O becn ie  p row a d zo n a  je s t zw ózka  
p a li d re w n ia n ych .

W e  W ła d y s la w a w ie  rozpoczę to  bu ­
dow ę b a ra ku  na w a rsz ta t ś lusa rsk i 
d la  rem o n tó w  k u tró w . Po ukończen iu  
b u d o w y  b a ra ku  zostanie  z a in s ta lo w a ­
ne u rządzen ie  do w y c ią g a n ia  k u tró w  
na ląd . U kończen ie  o d n ośnych  prac 
p rze w id yw a n e  je s t w  lip c u  rb,

P R ZE ŁA D U N K I 
PORTU S ZC ZEC IŃ SK IE G O

P ort szczeciński p rz e k ro c z y ł cy frę  
1.000.000 toin to w a ró w  p rze ła d o w a n ych  
od 1 s tyczn ia  rb.

O w ie lk ic h  postępach  doko na n ych  
w  zakres ie  u sp ra w n ie n ia  p o r tu  w  
Szczecin ie św iadczy n a jle p ie j p o ró w ­
nan ie  z o b ro ta m i to w a ro w y m i z ro ku  
1947.

W  d ru g im  p ó łro c z u  r. ub. o b ro ty  
Szszecioa w y n o s iły  603.000 ton, zaś 
p rzez c a ły  ro k  1947 n ie  o s ią g n ę ły  
w ię c e j ja k  723.000 ton. N a to m ia s t 
p ie rw sza  m ilio n o w a  c y fra  p rze ła d u n ­
k u  w  h is to r ii po lsk ie g o  Szczecina u- 
zyskana  zos ta ła  w  rb. w  p rzeciągu  
m n ie j n iż  6 m iesięcy.

W  m a ju  p rze ła d u n e k  w y n ió s ł 
271.000 ton.

REK O R D O W E O B R O TY I  R U C H  
S T A T K Ó W  W  PORCIE S ZC ZE C IŃ ­

S K IM .
W  m ies iącu  cze rw cu  br. m orsk ie  

o b ro ty  to w a ro w e  p o rtu  szczec ińsk ie ­
go w y n io s ły  200.013,1 toin, b iją c  w  ten 
sposób o  9 tys . ta n  re k o rd  prze ła - 
a u n k o w y  z m ies iąca  m a ja  br. Łącznie 
w  c iągu  6 m ies ięcy  br. Szczecin p rze ­
ła d o w a ł 1 mdlij. 70 tys . to n  to w a ró w , 
os iąga jąc  p rzec ię tną  p rze ła d u n ku  m ie ­
sięcznego ponad  170 tys . ton, co s ta ­
n o w i w z ro s t w  stoisunku do ś red n ie j 
m ies ięczne j 1947 r. o 122°/o.

W  m iesiącu  cze rw cu  na  w e jś c iu  i 
w y jś c iu  z n a jd o w a ło  s ię  łączn ie  506 
s ta tk ó w  o p o jem nośc i ponad  1/ 4. m ilj.  
N R T re p re z e n tu ją c e  b a n d e ry  7 państw .

B U D O W A  B A ZY R YB ACKIEJ  
W  Ś W IN O U JŚ C IU

Prace p rz y  budow ie  bazy ry b a c k ie j 
w  Ś w in o u jś c iu  p o s tęp u ją  naprzód . Z 
p o czą tk ie m  lip ca  rb. rozpoczn ie  się 
p a lo w a n ie  te re n ó w , n a  k tó ry c h  zostar 
n ie  w yb u d o w a n a  w ie lk a  ch łodn ia  
rybna .

KURS D LA  R O B O T N IK Ó W  PO R TO ­
W Y C H  W  SZC ZEC IN IE .

S ta ran iem  Szczecińskiego U rzędu 
M orsk ie g o  zostan ie  zo rg a n izo w a n y  
ku rs  d la  ro b o tn ik ó w  p o rto w y c h , za­
tru d n io n y c h  p rz y  p racach  p rz e ła ­
d u n kow ych . K u rs  będzie m ia ł na  ce­
lu  po d n ies ien ie  u  ro b o tn ik ó w  k w a l i f i ­
k a c j i  fa ch o w ych , p o z w a la ją c y c h  na 
za ję c ie  s ta n ow isk  p rzo d o w n ikó w , 
w im czm anów  i lu k o w y c h . Czas t rw a ­
n ia  —  1 m iesiąc.

W  SP R A W IE N A Z W Y  PORTU  
„D A R Ł O W O ".

W  zw iązku  z w iadom ośc iam i roz­
p o w sze ch n ian ym i os ta tn io  o zm ian ie  
n a z w y  p o rtu  „D a r ło w o "  n a  „D a rłó w - 
Iko", M in is te rs tw o  Ż eg lu g i w y ja ś n ia , 
iż n a zw a  p o rtu  i  la ta rn i m orsk ie j 
„D a r ło w o "  pozos ta je  n iezm ien iona . 
N a to m ia s t nazw a „D a r ló w k o "  stosu­
je  się ty lk o  do o sady  leżącej przy  
ujściu rzeki W ieprz.
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W Z N O W IE N IE  D Z IA Ł A L N O Ś C I 
STREFY W O L N O C ŁO W E J.

M in is te rs tw o  S karbu  za w ia d o m iło  
tu te jszą  Izbę, że z dn iem  1 s ie rp n ia  
1948 r. zostanie w zn o w io n a  d z ia ła l­
ność w o ln e g o  obszaru  ce lnego w  
G d yn i, us tanow ionego  rozporządze­
n iem  R ady M in is tró w  z dm a 19 paź­
d z ie rn ika  1934 r. (Dz. U. R. P. N r. 92, 
poz. 825).

A G E N C I Z A G R A N IC Z N I U B IEG A JĄ
SIĘ O P R ZE D S TA W IC IE LS TW O  

PO LSK IC H  F IR M  A R M A TO R S K IC H .
f i r m a  ,,N ear Hast b n g in e e rln g  C o r­

p o ra tio n ' r .  O. u u x  z i / z  p iana  —  
r a i  osunę, z w ró c iła  s ię  ao Iz b y  Brze- 
m y s io w o -l ld iia io w e j w  Cdynu, z p r , 
suą o ¡poaan.se n a zw y  i  adresu polsuUci 
in m  airmatousikicn, K tó re  b y ły b y  za ­
in te re so w a n e  w  w yzna cze n iu  sw o im i 
agentów  w  p o rta ch  p a le s tyń sk ich .

S P R A W A  JED N O LITEJ IN TE R P R E TA ­
CJI K L A U Z U L I „F O li ‘ O R A Z K W Ł -  
S U A . „C ZY STA TEK  Z O B O W IĄ Z A ­
NA JcST DO P R O C E N TO W E G O  
Z k iN IE  j  SZEN1A P R Z E W ID Z IA N E J
C H A R TER E M  D Z IE N N E J N O R M Y  
W Y Ł A D U N K O W E J , JEŻELI W IN D Y  
O K R Ę TO W E  U Ż Y W A N E  DO  W Y Ł A ­
D U N K U , Z J A K IC H K O L W IE K  PO­

W O D Ó W  SIĘ ZEPS U ŁY '.
Izb a  P rzem ysłow o - H a n d lo w a  w  

G dyn i z w ró c iła  s ię  do ra d có w  Iz b y  
oiraz do fa ch ow ców  z prośbą  o w y p o ­
w iedzen ie  siię w  w y m ie n io n y c h  k w e ­
stiach . P on iew aż poszczególne w y p o ­
w ie d z i różn ią  się, p rze to  Izba  p o s ta ­
n o w iła  s p ra w y  te oddać do ro z s trz y g ­
n ię c ia  i u s ta le n ia  K o m is ji M o rs k ie j.

W Y C IE C Z K A  „ORBISU"
DO  C ZE C H O S Ł O W A C JI.

Z o k a z ji je s ie n n ych  T a rg ó w  Pras- 
k m n  w y je a z ie  z P o lsk i do C zechosło­
w a c ji w yc ie c z k a  .p rzedstaw ic ie li s ie r 
gospodarczych  z ram ie n ia  trzech  sek­
to ró w , o rgan izow ana  przez „O rb is " . 
W o je w ó d z tw o  gdańsk ie  o trzym a ło  l i i  
m ie jsc, p rz y  czym  o g ó ln y  koiszt w y -  
c ieszk i w y n ie s ie  z ł. 30.000.—• od oso­
by. W y c ie c z k a  trw a ć  będzie od 5 do 
17 w rześn ia  1948 r. i  w y je d z ie  z W a r ­
szaw y .

Z g łoszen ia  k ie ro w a ć  n a le ż y  do P. 
B. P. „O rb is "  w  G dańsku  PI. 1 M a ­
ja  1, te l. 314-66 do dnia 25 lipca 
1948 r.

W Y W O Ź  P A M IĄ T E K  Z KR A JU
PRZEZ M A R Y N A R Z Y  S T A T K Ó W  

O BCYC H.
W  zw ią zku  z w y s tą p ie n ie m  Iz b y  w 

Spraw ie  w y w o z u  w y ro b ó w  sz tu k i lu ­
d o w e j ja k o  pam ią te k  z k ra ju  ¡przez 
m a ry n a rz y  s ta tk ó w  obcych , M in is te r ­
s tw o  P rzem ysłu  i  H a n d lu  ze zw o liło  na 
w y w ó z  d ro b n ych  p rze d m io tó w  o cha ­
ra k te rze  p a m ią te k  lub  u p o m in kó w  
p rzez m a ryn a rzy , zw łaszcza  obcych 
s ta tkó w , o ra z  p o d ró żn ych  z tym , że 
waga tych przedmiotów nie może 
przekraczać 500 gr. Zezwolenie to nie

d o ty c z y  a r ty k u łó w  żyw no śc io w ych , 
ś ro d kó w  leczn iczych , a r ty k u łó w  ak- 
cyiziowo-momiopolioiwych, oiraz w sze l­
k ic h  p re c y z y jn y c h  narzędzi, in s tru ­
m en tó w , p rz y rz ą d ó w  i apa ra tów , ja k  
m ik ro sko p y , lo rn e tk i, a p a ra ty  fo to ­
g ra ficzne  itp.

W A Ż N E  D LA  H A N D L U  RYBNEGO.
D y re k c ja  O k ręg o w a  K o le i P aństw o­

w y c h  w  G dańsku  zaw ia d o m iła  Izbę, 
że Liczne f irm y  p ry w a tn e  w  dalszym  
ciągu n a d a ją  p rz e s y łk i d ro b n ico w e  
ryb  po o d jaźdz ie  w yzn a czo n ych  p o ­
c ią g ó w  pasażersk ich  ze s ta c ji G dyn ia  
(w  k ie ru n k u  Kato iw ic ipo god,z. 1.7-ej, 
w  k ie ru n k u  W ro c ła w ia  po godz. 12 i 
19, w  k ie ru n k u  W a rsza w y  G łó w n e j 
po godz. 22.00, w  k ie ru n k u  Łodz i po 
godz. 24-ej), p o w o d u ją c  t y m ' ogó lne  
zam ieszanie w  p la n o w y m  przew ozie , 
a to w a r, z u w a g i na u p a ły  le tn ie  i 
o k rę ż n y  p rze w ó z  z  k i lk a k ro tn y m  p rze ­
ła d u n k ie m  w  drodze, n a ra ża ją  na  ze­
psucie.

W  zw iązku  z p o w yższym  D y re k c ja  
.prosi, b y  f irm y  rybn e , w  .zrozum ien iu  
w ła sn ych  in te resów , d o s toso w a ły  czai; 
nadaw an ia  p rz e s y łe k  d ro b n ico w ych  
¡ryb do czasu od jazdu  w yznaczonych  
poc iągów  (n a jp ó źn ie j na 1 godzinę  
p rzed  od jazdem  pociągu).

N a d m ien ia  się, że D y re k c ja  będzie 
zm uszona w yd a ć  poszczegó lnym  sta­
c jo m  p o lecen ie  żądania  od nadaw ców  
p rz e s y łe k  ryb , n adaw anych  pio o d je k - 
-dziie ¡pociągów  —  ośw iadczeń,' że 
p rz y jm u ją  w sze lką  odpow iedz ia lność  
za w y s ła n ie  r y b y  ipoza p lanem .

F U R M A N I I  S Z A T N IA R ZE  
SĄ PR ZED S IĘB IO R C A M I.

N a  podstawce w y ja ś n ie n ia  M in is te r ­
s tw a  P rzem ysłu  i H a n d lu  z d n ia  18. 
V . 1948 ¡r. D. P. H . ,V /8 / l118/274, Izba 
poda je  do w iadom ośc i, że szatn iarze 
d fu rm a n i, z a tru d n ia ją c y  isdły na jem ne , 
k tó re  w y k o n u ją  ic h  czynności, w in n i 
ub iegać się o zezw o len ie  ń a  p ro w a ­
dzeni e p r  zedsi ębiioir.stw a .

K O N C E S J O N O W A N IE  FIURTIT 
M IĘSE N G O .

W  z w ią zku  z konces jonow an iem  
h u rtu  m ięsnego z o s ta ły  p o w o ła n e  
przez G dańskiego  D e lega ta  K o m isa ­
r ia tu  do S praw  O rg a n iza c ji G ospodar­
k i  M ię sn e j, dwlie ko m is je  d la  oprą  
ocw a n ia  dan ych  te re n o w ych . Do K o ­
m is ji ty c h  Izba  w y d e le g o w a ła  dw óch 
p rz e d s ta w ic ie li ze Z rzeszen ia  K u p ­
có w  H a n d lu ją c y c h  Trzodą, B yd łem  i 
K ońm i.

W A Ż N E  D LA  PRZEDSIĘBIORSTW  
H U R T O W Y C H .

Ja k  w y n ik a  z p ism a B iu ra  K o n ce ­
s jo n o w a n ia  z d n ia  22. V I .  1948 r. M i ­
n is te rs tw o  P rzem ysłu  i H a n d lu  zażą­
da ło  n iezw łocznego  p rzeds taw ien ia  
w s z y s tk ic h  podań  o zezw o len ie  na 
p row adzen ie  p rze d s ię b io rs tw  b u r to ­
w y c h  n a s tę p u ją cych  b ranż: 

w a rz y  wnicizo o w o  c a rs k ie j, 
o pa łow e j, 
w łókienniczej,

ro z le w n i o c tu  i p iw a ,
p a p ie rn icze j,
e le k tro te c h n ic z n e j.
W  zw iązku  z ty m  o d b y ło  sdę posie ­

dzenie K o m is ji O p in io d aw cze j p rzy  
Izb ie  P rze m ys łow o -H a n d lo w e j, na 
k tó ry m  rozpa trzono  w n io s k i p rzeds ię ­
b io rs tw  h a n d lu  hu rtow ego .

R O ZPO CZĘCIE P R O W A D Z E N IA  
PRZEDSIĘBIO RSTW A.

M in is te rs tw o  P rzem ysłu  i H a n d lu  
w y ja ś n iło , że o b o w ią z k o w i zg łoszen ia  
¡rozpoczęcia p ro w a d ze n ia  p rzeds ię ­
b io rs tw a  w  m yś l airt. 7 p ra w a  p rz e m y ­
s łow ego, p o d le g a ją  je d y n ie  p rzeds ię ­
b io rs tw a  z w o ln io n e  o d  o b ow iązku  u- 
zyska n ia  zezw o len ia  ma prow adzen ie  
hand lu . W s z y s tk ie  ¡natom iast p rzed ­
s ię b io rs tw a  w in n y , w  w yp a d ka ch , gdy 
je s t ¡to w ym agane , uzyskać p rzed ro z ­
poczęciem  dz ia ła ln o śc i za tw ie rd ze n ie  
p ro je k tu  u rządzen ia  zakładu .

Zrzeszenia ku p ie c k ie  w in n y  donosić 
w ła d z y  ¡przem ysłow e j o każd ym  w n ie ­
s io n ym  do ¡nich podan iu  o zezw o len ie  
ina p row adzen ie  p rze d s ię b io rs tw  ha n ­
d lo w ych .

M A R ŻE  Z Y S K Ó W  D LA  W A R Z Y W ­
N IK Ó W .

B iu ro  Cen M in is te rs tw a  P rzem ysłu  
i  H a n d lu  og io s iło  n o w y  w y k a z  do- 
puszczą inycn  w yso ko śc i zysatu b ru tto  
w  banaru  aetaukicznym w a rz y w a m i i 
ow ocarn i. N o w e  m arże za robkow e 
w chodzą  w  życ ie  z dn iem  15 lip c a  
1948 r. i w ynoszą : d la  w a rz y w  g ru n  
itowyich —  30°/o, d la  o w o c ó w  z ia rn ­
k o w y c h  ( ja b łka , g ru szk i itp ,) —  30a/o 
Orraz 35"/» d la  św ie żych  o w o c ó w  ja g o ­
d o w ych , ¡ogrodow ych i le śn ych  pest­
k o w y c h  (tru s k a w k i, p o z io m k i, m a lin y , 
ja g o d y  czarne, ¡porzeczki, czereśnie, 
w iśn ie , ś liw k i itp ).

O G ŁA S ZA N IE  C EN  PRZEZ STA R O ­
S T W O  P O W IA T U  G D A Ń S K IE G O .
Podaje  ¡się do w ia d o m o śc i ku p có w  

.pow ia tu  gdańskiego, że w  tam te jszym  
S ta rostw ie  (R efera t P rzem ysłu  i H a n ­
d lu ), zo s ta ł w y ło ż o n y  do pub licznego 
w g lą d u :

1) d o d a te k  n r. 18, 19 i 20 do C en­
n ik a  C e n tra li H a n d lo w e j Prze­
m ys łu  Chem icznego,

2) cenn ik  C e n tra li P ro d u k tó w  N a ­
fto w ych ,

3) rozporządzen ie  M in is t. A p ro w i­
z a c ji oiraz M in is te rs tw a  P rzem y­
s łu  i  H a n d lu  z d n ia  14.XI.1947 r. 
w  sp ra w ie  u n o rm o w a n ia  o b ro tu  
m ięsem , w ę d lin a m i i w y ro ba m i,

4) cenn ik  C e n tra li H a n d lo w e j P rze­
m ys łu  E le k tro  techn icznego ,

5) og łoszone .przez B iu ro  Cen za ­
łą c z n ik i B n r. 3 i  A  nr, 3, u s ta la ­
jące  zysk  b ru tto  na to w a ry  spo­
żyw czo -ko lo n ia ln e ,

6) cenn ik  mr. 1 n a  cu k ie r,
7) us ta lone  przez D epa rtam ent Fi­

nansowy i Biuro Cen, ceny octu.
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M orska kron ika  k ra jo w a
R O Z W Ó J  O R G A N IZ A C Y J N Y  

RESORTU NO R SK IE G O .

Po u p ły w ie  p ie rw szego ro k u  p ra cy  
w  cha rak te rze  sam odzie lnego resortu , 
M in is te rs tw o  Ż eg lu g i pos iada  26 p o d ­
le g ły c h  u rzę d ó w  na W yb rze żu  o raz 5 
p la c ó w e k  za g ra n iczn ych  w  Londyn ie , 
A m ste rdam ie , H am burgu , S z to kh o l­
m ie i N o w y m  Jo rku . P rócz tego p o d ­
lega  M in is te rs tw u  Ż e g lu g i 7 in s ty tu ­
c j i  n a u k o w y c h  i w y s z k o le n io w y c h  
zaś 2 dalsze p o zo s ta ją  w  zasięgu 
k o m p e te n c ji reso rtu  m orsk iego . Po­
n ad to  M in is te rs tw o  Żegluga posiada 
24 p o d le g łe  p rze d s ię b io rs tw a  różn ych  
branż, ja k  b u d o w n ic tw o  s ta tkó w , że­
g luga , spedyc ja , m ak le rs tw o , ry b o ­
łó w s tw o  m arsk ie  i  w . in . o rozb u d o ­
w a n e j s ieci 96 oddz ia łów .

O D B U D O W A  S TA TK U  „W A R T A ".

Po p rz e h o lo w a n iu  do Stoczni G dań­
s k ie j rozpoczę to  r. ub. odbudow ę w y ­
doby tego  z w o d y  w ra k u  s iln ie  zbom ­
bardow anego, p o n ie m ie ck ie g o  m o to ­
ro w c a  „W a r ta " ,  ce lem  w łą cze n ia  go 
w  sk ład  p o ls k ie j f lo ty  h a n d lo w e j. 
O becn ie  odbudow a s ta tku  je s t da leko  
posunięta . M o n tu je  s ię  ju ż  n a d bu ­
d ó w k i, ja k  ró w n ie ż  s iln ik  n a p ędow y 
oraz a g re g a ty  pom ocnicze. W y k o ń ­
czenie s ta tk u  spodziew ane je s t w  
k o ń c u  b r. Będzie to  je d n a  z w ię k ­
szych je d n o s te k  to w a ro w y c h  p o ls k ie j 
f lo ty  p e łn o m o rsk ie j, k tó re j po jem ność 
będzie w y n o s ić  5.998 BRT, a nośność 
8.500 T D W .

PORTY POLSKIE PRZEKROCZYŁY
25 M ILJ . T O N  P R ZE ŁA D U N K Ó W .

W  k o ń c u  m a ja  rb. p o r ty  po lsk ie  
p rz e k ro c z y ły  c y frę  25.000.000 ton  
p rze ła d o w a n ych  to w a ró w , licząc od 
c h w il i  o tw a rc ia  p o rtu  w  G d yn i d la  
żeg lug i p e łn o m o rs k ie j w  lip c u  1945 r.

Z N A C Z N Y  W ZR O S T P R Z E W O Z Ó W  
M O R S K IC H  POD POLSKĄ B A N DERĄ

W  m a ju  br. p rze w o zy  m orsk ie  na 
s ta tka ch  p o ls k ie j (m a rynark i h a n d lo ­
w e j w y k a z u ją  p o w a żn y  w zrost. W  p o ­
ró w n a n iu  z p o p rze d n im  m iesiącem  
p rze w o zy  pasażerskie w z ro s ły  o 
104%, zaś p rze w o zy  to w a ro w e  o 
54%. P rzew iez iono  o ko ło  3.500 pasa­
żerów , o raz o k o ło  160.000 to n  to w a ­
ró w  i b lis k o  11.000 w o rk ó w  p ocz ty .

JUŻ TR ZY  POLSKIE S T A T K I 
P O S IA D A JĄ  R A D A R !

W  now oczesne j żeg ludze m orsk ie j 
coraz w ię ksze  znaczenie  zaczyna ją  
o d g ryw a ć  urządzen ia  rada row e , k tó ­
re  zw ię k s z a ją  pew ność i  bezp ieczeń­
s tw o  n a w ig a c ji,  zw łaszcza w  c iem no­
ściach i podczas m g ły . M im o  zw ią za ­
n y c h  z t'vm p o w a żn ych  kosz tó w , dw a 
p o lsk ie  (statki h a nd low e  z o s ta ły  ju ż  
zaopatrzone  w  ten n ie z w y k le  p o ż y ­
te czn y  p rzy rzą d . S ta tkam i ty m i są: 
nasz n a jw ię k s z y  pasażersk i tra n s a t­
la n ty k  M /S  „B a to ry " ,  o ra z  tu rb in o w y  
fra c h to w ie c  l in io w y  S/S „K i l iń s k i" .  
O ba w ym ie n io ne  s ta tk i są n a jszyb szy ­

m i je d n o s tka m i p o ls k ie j f lo ty  h a n d lo ­
w e j, gdyż  ro z w ija ją  p rzec ię tną  szyb­
kość  18 w ę z łó w . Ponadto u rządzen ie  
rada row e  za ins ta low ane  je s t na trz e ­
c ie j jeszcze p o ls k ie j jednos tce  m o r­
s k ie j, m ia n o w ic ie  ina s ta tku  szk o l­
n ym  „D a r  P om orza"; da je  to  uczniom  
P aństw ow e j S zko ły  M o rs k ie j moż- 
ińość p ra k tyczn e g o  zazna jom ien ia  się 
z ty m  cennym  aparatem . Zdaniem  
z a g ra n iczn ych  znaw ców , s ta te k  „D a r 
■Pomorza" je s t p ra w d o p o d o bn ie  p ie rw ­
szą na  ś w ie c i e je d n o s tką  żag low ą, za­
o p a trzo n ą  w  radar.

M O R S K I IN S T Y T U T  B A D A W C Z Y .

N a  zarządzenie  M in is tra  Ż eg lu g i 
p row a d zo n e  są obecnie  p rz y g o to w a n ia  
do u ruchom ien ia  m o rs k ie j p la c ó w k i 
n a u kow o  - badaw cze j, pod  nazw ą: 
„M o rs k i In s ty tu t  B a d aw czy" (M .I.B.).

M . I. B. będzie m ia ł osobow ość 
p ra w n ą  p ra w a  pub licznego .

P odstaw ą In s ty tu tu  będą Z ak ła d y  
N a u k o w o  - Techn iczne  P o lite c h n ik i 
G dańsk ie j, ja k : Z a k ła d  B ud o w n ic tw a  
P ortow ego, Z a k ła d  R a d io te chn ik i itp .

W sp ó łp ra ca  M . I. B. będzie opa rta  
■również ¡na k o n ta k ta c h  z in n y m i in ­
s ty tu c ja m i badaw czym i, d z ia ła ją c y m i 
w  Polsce i zagran icą.

G łó w n y m  zadaniem  n o w e j p la c ó w ­
k i '  będzie ro zp ra co w yw a n ie  p ro b le ­
m ó w  n a u k o w y c h , z d z ie d z in y  p ro d u k ­
c j i  s to c z n io w e j oraz w  zakres ie  ro z ­
b u d o w y  i  e k s p lo a ta c ji p o rtó w .

C elem  M . I. B .'u  będzie  u s p ra w n ie ­
n ie  i n o w a to rs tw o  w  om aw ianych  
■dziedzinach, p rzez p o w ią za n ie  n auk i 
■z p ra k ty k ą , ja k  ró w n ie ż  op ieka  nad 
w yna lazczośc ią , zw łaszcza robo tn iczą  
i rzem ieśln iczą , w  ob ręb ie  ty c h  sa­
m ych  spec ja lnośc i.

ROK PR A C Y PO RTU W  USTCE.

W  dn iu  17 czerw ca m in ą ł ro k  od 
c h w il i  u ru ch o m ie n ia  p rze ła d u n kó w  
h a n d lo w y c h  w  p o rc ie  U stka , W  o k re ­
sie roczn ym  o d w ie d z iło  p o rt o ko ło  
1.000 s ta tk ó w  m orsk ich . O b ro ty  to ­
w a ro w e  w y n io s ły  o k o ło  375.000 ton. 
W  ten  sposób p a r t  w  U stce c a łk o w i­
cie w y p e łn ił p o w ie rzone  m u zadanie  
w zm ożen ia  o b ro tó w  p o ls k ic h  poirtów , 
p rz y  jednoczesnym  o d c iążen iu  w ie l­
k ic h  po irtów  w  z a k re s ie ,obs ług i m n ie j­
szych  s ta tków .

M A ŁE  PO R TY W Y K O N A Ł Y  PRZED 
T E R M IN E M  50%  R O C ZN EG O  PLA N U  

P R ZE ŁA D U N K O W E G O .

M a łe  p o lsk ie  p o r ty  m orsk ie . U stka , 
Darłowo- i  K o ło b rze g  p rz e k ro c z y ły  w  
dn iu  8 cze rw ca  c y frę  300.000 to n  to ­
w a rów , p rze ła d o w a n ych  od począ tku  
ro k u  bież. W  te n  sposób m a łe  p o rty  
w y k o n a ły  50%  ca ło rocznego p lanu  
■przeładunkowego na  22 dn i przed 
koń ce m  pó łrocza . W y s o k ą  spraw ność 
p rze ła d u n ko w ą  m a ły c h  p o rtó w  po d ­
k re ś la  fa k t, że na p o czą tku  bieżącego 
roofcu czyn n y  b y ł ty lk o  p o rt w  Ustce, 
■natomiast p a rt w  D a r ło w ie  rozpoczą ł 
p racę  od  d n ia  29 s tyczn ia , a p o rt w  
K o ło b rze g u  dop ie ro  2 marca.

Morska kronika zagraniczna
S A M O L O T  W  R Y B O Ł Ó W S T W IE  

D A LEK IEG O  W S C H O D U .
P o zy tyw n e  w y n ik i  p ra c y  w y w ia ­

dow cze j 'sam olo tów  w  ry b o łó w s tw ie  
m o rsk im  M o rza  K a sp ijsk ie g o  s k ło n iły  
w ładze  ryb a ck ie  Z w ią zku  R adziec­
k ie g o  do w y p ró b o w a n ia  sam o lo tu  
rów n ież  i w  p o ło w a c h  na  D a le k im  
W schodz ie . W p ra w d z ie  w a ru n k i p ra ­
cy  są itatm o w ie le  gorsze, na. co s k ła ­
da się m. in. s iln e  fa low an ie , w iększe  
■głębokości, duże dystanse, t r u d n ie j­
sze w a ru n k i m e teo ro log iczne ; ty m  
n ie  m n ie j p o d ję te  p ró b y  d a ły  pew ne 
p o z y ty w n e  re z u lta ty .

W  lec ie  1947 r. sa m o lo ty  p o d ję ły  
sys tem atyczne  p o szu k iw a n ia  w  Z a to ­
ce P io tra  W ie lk ie g o  ła w ic  m a k re li i 
następn ie  k ie ro w a ły  na n ie  s ta tk i, 
p o ła w ia ją c e  o ikrąże lam i (-niewód o 
¡kształcie koszyka ).

In te re su ją ce  dośw iadczen ia  p o czy ­
n io n e  z o s ta ły  p rz y  w y k o n y w a n iu  d ru ­
g iego  zadania , ja k im  b y ło  w y s z u k i­
w an ie  ś ledzi w  w o d a ch  P a cy fiku , 
w zd łu ż  w sch o d n ich  w y b rz e ż y  K a m ­
cza tk i. P oczą tkow o p o szuk iw an ia  d o ­
k o n y w a n e  b y ły  z szybkob ieżnych  sa­
m o lo tó w , k tó re  o k a z y w a ły  się je d n a k  
■nieodpowiednie, gdyż p rz y  dużej 
ś re d n icy  w ira ż u  „g u b iły "  zauważone 
ła w ice . Zastosow ano w ię c  s a m o lo ty  o 
m n ie jsze j szybkośc i i sp róbow ano 
p rz y  ic h  po m o cy  k ie ro w a ć  po łow am i. 
I  w  ty m  w y p a d k u  dośw iadczen ia  b y ­
ły  u jem ne. Ław ice  ś ledzi rea g o w a ły  
ju ż  n a  szum  s iln ik a  sam olo tu , p rze ­
chodzącego na w ys . 200 —  250 m., i  
szybko  o p uszcza ły  się na g łę b ię  p rzy  
■zbliżaniu się m o to ro w y c h  s ta tkó w  r y ­
back ich .

A b y  sku teczn ie  k ie ro w a ć  p o ło w a m i 
trzeb a  w ię c  zastosow ać in n y  n iż d o ­
tychczas sposób s y g n a liz a c ji. Z a p ro ­
ponow ano  u s ta w ie n ie  n a  sam o loc ie  i 
n a  s ta tku  ry b a c k im  k ró tk o fa ló w e k ; 
w  te n  sposób sam o lo t z w ys . 400 — 
500 m. m ó g łb y  naprow adz ić  s ta tek  na 
ław icę , a następn ie  w skazać na  ja k ą  
g łębokość  zeszły  ś ledzie. P róby  ta k ic h  
p o ło w ó w  m a ją  b y ć  d o ko nyw an e  w  
ro k u  b ieżącym .

D otychczasow e p o ło w y  ś ledz i b y ły  
p rzep row adzane  ty lk o  nocą. Zastoso­
w a n ie  sam o lo tu  p o z w o li ró w n ież  na 
p o ło w y  dzienne. P rzy  te j sposobności 
dokonano  cenn ych  o b se rw a c ji nad 
ru ch a m i łatw ic śledzi, zm ianą ich  k ie ­
ru n k ó w  oraz p rzesuw an iem  się na in ­
ne  n iż  do tychczas łow iska .

P ro je k to w a n e  je s t znaczne rozsze­
rzen ie  w y w ia d u  sam olo tow ego w  r y ­
b o łó w s tw ie  D a le k ie g o  W schodu, za­
rów no. p rz y  p o ło w a c h  ry b  (w  p ie rw ­
szym  rzędzie  śledzi), ja k  i p rzy  p o lo ­
w a n iu  na, w ie lo ry b y , fo k i, m orsy  itp .
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 41

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze statków 

handlowych morskich wpisano 
dnia 1 września 1947 r. pod 
Nr R Mor 41 — parowiec ry­
backi „Deltra 1“  o międzynaro­
dowym sygnale odróżniającym 
SPAZ. Według świadectwa Do­
miarowego, wystawionego dnia 
23 maja 1947 r. przez Główny 
Urząd Morski w Gdańsku — 
Nr 59/47, wynik urzędowego ob­
liczenia wymiaru statku jest na­
stępujący: długość: 39.48 m, naj­
większa szerokość: 7.4 Om, o-fę- 
bokość: 3.11 m, największa dłu­
gość przedziału maszynowego: 
10,37 m, pojemność brutto: 

,689.9 m3 czyli 243.78 ton reje­
strowych, pojemność netto: 
249.0 m3 czyli 87.98 ton reje­
strowych. Statek został zbudo­
wany w roku 1920 w stoczni 
Nobiskrug Werft w Redensburg 
(dane te nie są udowodnione). 
Portem ojczystym statku jest 
Gdynia. Statek był już zareje­
strowany przed wojną; z powo­
du zaginięcia rejestru i przyna­
leżnych akt w czasie działań wo­
jennych wpisano na nowo dnia 
1 września 1947 r. Właścicielem 
statku jest: Firma: Połowy Da­
lekomorskie ,.Delfin“  Spółka Ak­
cyjna z siedzibą w Gdyni, zapi­
sana w rejestrze handlowym 
Sadu Okręgowego w Gdyni pod 
Nr R H B 195. Kuratorem spół­
ki jest Stanisław Terechowicz z 
Gdyni. Tytuł nabycia: Nabyto od 
firmy: Leege umową z dnia 15 
lutego 1939 r. Wszystkie warun­
ki co do przynależności państwo­
wej właściciela zostały wypeł­
nione.

Sąd Grodzki w Gdyni

Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 51

OGŁOSZENIE
W  tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 11 lutego 1948 r. pod 
nr. R Mor 51 — motorowiec to­
warowy - jednośrubowy „OKSY-
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WIE“  o międzynarodowym sy­
gnale, odróżniającym SPBX. We­
dług świadectwa pomiarowego, 
wystawionego przez Główny 
Urząd Morski w Gdańsku dnia 
16 września 1947 r. nr. 66/47 
wynik urzędowego obliczenia 
wymiaru statku jest następują­
cy: długość: 59,40 m, największa 
szerokość: 10,23 m, głębokość: 
5.57 m, największa długość prze­
działu maszynowego: 7.60 m, po­
jemność brutto: 2173,41 ms, czy­
li 767,99 ton rejestrowych, po­
jemność netto: 972,98 m3 czyli 
343 81 ton rejestrowych. Statek 
został zbudowany w stoczni O/Y 
Crichton — Vulcan A/B w roku 
1938 w Abo (Finlandia). Portom 
ojczystym statku jest Szczecin. 
Statek był już zarejestrowany 
przed wojną pod nr. R Mor 158; 
z powodu zaginięcia rejestru i 
przynależnych akt w czasie dzia­
łań wolennych woisano statek na 
nowo dnia 11 lutego 1948. Wła­
ścicielem statku iest firma: Że­
gluga Polska Spółka Akcyjna 
Gdvnia, zapisana dnia 28 lutego 
1946 r. w rejestrze handlowym 
dział B Sadu Okresowego w Gdy­
ni pod nr. 106, Przymusowym 
zarzadca państwowym iest Ta­
deusz Teper w Gdyni. Wysokość 
udziału we własności: 100%. 
Wysokość udziału we własności 
kapitału pólskieno 100%. Moto­
rowiec został zbudowany na ra­
chunek Żeglugi Polskiej Sp. Akc. 
w Gdyni w stoczni O/Y Crichton 
Vulcan A/B Abo na podstawie 
umowv z 15 grudnia 1936 r. 
Wszystkie warunki co do przy­
należności państwowej właści­
ciela zostały wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni

Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 52

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 11 lutego 1948 r. pod 
nr. R Mor 52 — motorowiec 
towarowy „Lechistan“ o mię­
dzynarodowym sygnale odróż­
niającym SPAQ .Według świa­
dectwa pomiarowego, wysta­
wionego przez Urząd Morski w 
Gdyni dnia 14 grudnia 1937 r. 
nr. 207AM. a.5/37 wynik urzę­
dowego obliczenia wymiaru 
statku jest następujący: dłu­

gość 89.30 m, największa sze­
rokość 13.12 m, głębokość: 
EC6 m, największa długość 
przedziału maszynowego: 13 20 
m. pojemność brutto: 5395.53 
m'3 czyli 1906.55 ton rejestr > 
wych, pojemność netto: 2813.00 
m3 czyli 994.00 ton rejestro­
wych. Statek został zbudowany 
w roku 1929 w stoczni Eriks- 
bergs Mek. Verkstadts (A/B w 
Göteborg (Szwecja). Dane te 
nie są udowodnione. Portem o j­
czystym statku jest Gdynia. 
Statek był już zarejestrowany 
przed wojną pod. Nr. R Mor 140 
r— z powodu zaginięcia rejestru 
w czasie działań wojennych 
wpisano statek na nowo dnia 
11 lutego 1948 r. Właścicielem 
statku jest Firma: Żegluga Pol­
ska Spółka Akcyjna Gdynia, za­
pisana dnia 28 lutego 1946 r. w 
rejestrze handlowym dział B Są­
du Okręgowego w Gdyni pod 
nr. 106. Przymusowym zarządcą 
państwowym jest Tadeusz Te­
per w Gdyni. Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału wę własności kapitału 
polskiego: ,100%. Tytuł nabycia: 
Firma: Żegluga Polska Sp. Akc. 
w Gdyni nabyła statek od firmy: 
Angfartygsaktiebolaget Tirfing 
w Göteborgu umową z dnia 9 
sierpnia 1937 r. stwierdzona pi­
semnym aktem sprzedaży z dnia 
28 sierpnia 1937 r. Wszystkie 
warunki co do przynależności 
państwowej właściciela zostały 
wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni

Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 53

OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat­
ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 11 lutego 1948 r. pod 
nr. R Mor 53 — parowiec jedno­
śrubowy „WILNO“ o międzyna­
rodowym sygnale odróżniają­
cym SPAD. Według świadec­
twa pomiarowego, wystawione­
go przez .Główny Urząd Morski 
w Gdańsku dnia 16 września 
1947 r. nr. 52/47 wynik urzędo­



wego obliczenia wymiaru statku 
jest następujący: długość: 83.79 
m, największa szerokość: 12.12 
m, głębokość: 5.44 m, najwięk­
sza długość przedziału maszyno­
wego: 12.50 m, pojemność brut­
to: 5717,1 m” czyli 2018,11 ton 
rejestrowych, pojemność netto: 
3177,0 m3 czyli 1121,48 ton reje­
strowych. Statek został zbudo­
wany w roku 1926 przez firmę 
Chantiers Navals w Caen. Dane 
te nie zostały udowodnione. Por­
tem ojczystym statku jest Szcze­
cin. Statek był już zarejestrowa­
ny pod nr. R Mor 33 — z powo­
du zaginięcia rejestru i przyna­
leżnych akt w czasie działań wo­
jennych woisano statek na no­
wo dnia 11 lutego 1948 r. Wła­
ścicielem statku fest firma: Że­
gluga Polska 'Spółka Akcyjna 
Gdynia, zapisana dnia 28 lutego 
1946 r. w rejestrze handlowym 
dział B Sąćlu Okręgowego w 
Gdyni pod nr. 106. Przymuso­
wym zarządcą państwowym jest 
Tadeusz Teper w Gdyni. Wyso­
kość udziału we własności: 100%. 
Wysokość udziału we własności 
kapitału polskiego. 100%. Tytuł 
nabycia, na podstawie umowy 
Rządu Polskiego zawartej z f ir ­
mą: Chantiers Naval w Caen. 
Wszystkie warunki có do nrzv- 
należności państwowei właści­
ciela zostały wypełnione.
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 59 

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 16 lutego 1948 r. pod 
Nr. R Mor 59 towarowy statek 
parowy „L ID A“  o międzynaro­
dowym sygnale odróżniającym 
SPBV. Według świadectwa po­
miarowego, wystawionego przez 
Polski Urząd Marynarki Han­
dlowej w Gdańsku dnia 10 li­
stopada 1938 r. nr. 22 wynik 
urzędowego obliczenia wymiaru 
statku jest następujący: długość: 
74.04 m, największa szerokość: 
11.79 m, głębokość: 4.91 m, naj­

większa długość przedziału ma­
szynowego 13.20 m, pojemność 
brutto: 3926,06 m3 czyli 1387.30 
ton rejestrowych, pojemność 
netto: 2182.55 m3 czyli 771.22 
ton rejestrowych. Statek został 
zbudowany w roku 1938 przez 
(przedsiębiorstwo .okrętowe 
„Swan, Hunter & Wigham Ri­
chardson Ltd.“  w New Castle 
on Tvne (Anglia). Dane te nie 
zostały udowodnione. Portem 
ojczystym statku jest Gdańsk. 
Statek był już zarejestrowany 
przed wojną w Polskim Urzę­
dzie Marynarki Handlowej, w 
Gdańsku pod nr. R Mor 21; z 
powodu zaginięcia rejestru i 
przynależnych akt w czasie 
działań wojennych — wpisano 
statek na nowo dnia 16 lutego 
1948 r. Właścicielem Statku jest 
„Polsko - Brytyjskie Towarzyst­
wo Okrętowe Spółka Akcyjna w 
Gdyni, zapisana w rejestrze han­
dlowym dział B Sądu Okręgo­
wego w Gdyni dnia 28 lutego 
1946 r. pod nr. 107. Przymuso­
wym zayządcą państwowym jest 
Tadeusz Cieślak w Sopocie. Wy­
sokość udziału we własności: 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 
91,018%. Tytuł nabycia: Nabyto 
na podstawie umowy z dnia 22 
grudnia 1937 r. —  dane te nie 
zostały udowodnione. Wszystkie 
warunki co do przynależności 
państwowej właściciela zostały 
wypełnione.
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 66 

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 1 czerwca 1948 r. pod 
nr. R Mor 66 — kuter rybacki 
„GDY 19 — ARKA II“  o mię­
dzynarodowym sygnale odróż­
niającym SOCG. — Według 
świjadectwa pomiarowego, wy­
stawionego przez Gdański Urząd 
Morski w Gdańsku dnia 10 maja 
1948 r. nr. 119/48, wynik urzę­
dowego obliczenia wymiaru stat-

ku jest następujący: długość: 
16.01 m, największa szerokość: 
5.03 m, głębokość: 2.14 m, naj­
większa długość przedziału ma­
szynowego: 3.52 m, pojemność 
brutto: 102.1 m3 czyli 36.06 ton 
rejestrowych, poiemność netto: 
31.6 m3 czyli 11.15 ton rejestro­
wych. Statek został zbudowany 
w roku 1948 w Stoczni Gdań­
skiej. Portem ojczystym statku 
jest Gdynia. Właścicielem statku 
jest Firma: ..ARKA“ Towarzy­
stwo dla połowów Morskich i 
Handlu Zagranicznego, Spółka z 
ograniczoną odpowiedzialnością 
w Gdyni, zapisana w rejestrze 
handlowym dział B Sadu Okrę­
gowego w Gdyni pod nr. 167 
dnia 8 lipca 1946 r. Członkami 
Zarządu są: obywatel polski Ro­
man Szuchiewicz z Gdyni, oby­
watel polski Juliusz Hebel w So­
pocie. Wysokość udziału we 
własności: 100%. Wysokość
udziału w*e własności kapitału 
polskiego: 100%. Statek został 
zbudowany w Stoczni Gdań­
skiej w Gdańsku na rachu­
nek właścicielki na podstawie 
umowy z dnia 30 sierpnia 1947 
roku. Wszystkie warunki co do 
przynależności państwowej wła­
ściciela zostały wypełnione.
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 67

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 1 czerwca 1948 r. pod 
nr. R Mor 67 — kuter rybac­
ki żaglowo - motorowy „ARKA 
f4 — GDY 21“  o międzynaro­
dowym sygnale odróżniającym 
SOCH. Według świadectwa po­
miarowego, wystawionego przez 
Gdański Urząd Morski w Gdań­
sku dnia 14 maja 1948 r. nr. 
121/48, wynik urzędowego obli­
czenia wymiaru statku jest na­
stępujący: długość 13.65 m, 
największa szerokość: 4.80 m, 
głębokość: 2.09 m, największa 
długość przedziału maszyno­
wego: 3.68 m, pojemność brut­
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to: 66.1 m3 czyli 23.31 ton 
rejestrowych, pojemność net­
to: 19.4 m3 czyli 6.87 ton re­
jestrowych. Statek został zbudo­
wany w roku 1948 w Stoczni 
Płónocnej w Gdańsku. Portem 
ojczystym statku jest Gdynia. 
Właścicielem statku jest Firma: 
„A rka“ Towarzystwo dla poło­
wów Morskich i Handlu Zagra­
nicznego, Spółka z ograniczona 
odpowiedzialnością w Gdyni, 
zapisana w rejestrze handlo­
wym dział B Sądu Okręgowego 
w Gdyni pod nr. 167 dnia 8 lip- 
ca 1946 r. Członkami Zarządu 
sa: obywatel polski Roman Szu- 
chiewicz z Gdyni, obywatel pol­
ski Juliusz Hebel w Sopocie. 
Wysokość udziału we własności 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 
100%. Statek został zbudowany 
w Stoczni Północnej w Gdańsku 
na rachunek właścicielki na pod­
stawie umowy z dnia 30 sierp­
nia 1947 r. Wszystkie warunki 
co do prżynależności państwo­
wej właściciela zostały wypeł­
nione.
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 68

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 1 czerwca 1948 r. pod 
nr. R Mor 68 — kuter rybacki 
żaglowo - motorowy „A rka“ 15 
— Gdy 65“ o międzynarodowym 
sygnale odróżniającym SOCI. 
Według świadectwa pomiarowe­
go, wystawionego przez Gdań­
ski Urząd Morski w Gdańsku 
dnia 14 maja 1948 r. nr. 122/48, 
wynik urzędowego obliczenia 
wymiaru statku jest następują­
cy: długość: 13,65 m, najwięk­
sza szerokość: 4.80 m, głębokość 
2.09, największa długość prze­
działu maszynowego: 3.68 m, 
pojemność brutto: 66.1 m3 czyli 
23.35 ton rejestrowych, pojem­
ność netto: 19.4 m3 czyli 6.87 
ton rejestrowych. Statek został 
zbudowany w roku 1948 w Sto­

czni Północnej _w Gdańsku. Por­
tem ojczystym statku jest Gdy­
nia. Właścicielem statku jest 
firma: „A rka“ Towarzystko dla 
Połowów Morskich i Handlu Za­
granicznego, Spółka z ograni­
czoną odpowiedzialnością w 
Gdyni, zapisana w rejestrze 
handlowym dział B Sądu Okrę­
gowego w Gdyni pod nr 167 
dnia 8 lipca 1946 r. Członkami 
Zarządu są: obywatel polski Ro­
man Szuchiewicz z Gdyni, oby­
watel polski, Juiusz Hebel w 
Sopocie. Wysokość udziału we 
własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego : 100%. Tytuł nabycia: 
Statek został zbudowany w Sto­
czni Północnei w Gdańsku na 
rachunek właścicielki na podsta­
wie umowy z dnia 30 sierpnia 
1947 r. Wszystkie warunki co 
do przynależności państwowej 
właściciela zostały wypełnione.
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 70

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich wpi­
sano dnia 5 czerwca 1948 r. pod 
nr. R Mor 70 •— motorowiec ry­
backi „NEPTUN“ o międzynaro­
dowym sygnale odróżniającym 
SPDA. Według świadectwa po­
miarowego, wystawionego przez 
Gdański Urząd Morski w Gdań­
sku dnia 30 kwietnia 1948 r. 
nr. 117/48, wynik urzędowego 
obliczenia-wymiaru statku jest 
następujący: długość: 40.66 m, 
największa szerokość 7.93 m, 
głębokość: 3.96 m, największa 
długość przedziału maszynowe­
go: 14.98 m, pojemność brutto: 
845.9 m3 czyli 298.91 ton reje­
strowych, pojemność netto: 293.7 
m3 czyli 103.80 ton rejestrowych. 
Statek został zbudowany w roku 
1943 przez firmę: George For- 
bes & Co Peterhead (Anglia); 
dane te nie zostały udowodnione. 
Portem ojczystym statku jest 
Gdynia. Waścicielem statku jest: 
Skarb Państwa Polskiego (M ini­

sterstwo Żeglugi). Wysokość 
udziału we własności: 100%. 
Wysokość udziału we własności 
kapitału polskiego: 100%. Tytuł 
nabycia: Przekazany w ramach 
dostaw United Nations Relief 
and Rehabilitation Administra- 
tion (U. N. R. R. A.) dnia 6 mar­
ca 1947. Wszystkie warunki co 
do przynależności państwowej 
właściciela zostały wypełnione.
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Sąd Grodzki w Gdyni 
R Mor 71

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat­

ków handlowych morskich Wpi­
sano dnia 5 czerwca 1948 r. pod 
Nr. R Mor 71 — motorowiec 
rybacki ..NEPTUNIA“  o mię­
dzynarodowym ^sygnale odróż­
niającym SPDB. Według świa­
dectwa pomiarowego, wysta­
wionego przez Gdański Urząd 
Morski w Gdańsku dnia 30 
kwietnia 1948 r. nr. 118/48. wy­
nik urzędowego obliczenia wy­
miaru statku jest następujący: 
długość: 40.66 m'. największa
szerokość: 7.93 m, głębokość: 
3.96 m, największa długość 
przedziału maszynowego: 14.98 
m, pojemność brutto: 854.9 m3 
czyli 298.91 ton rejestrowych, 
pojemność netto: 293.7 rn3 czyli 
103.80 ton rejestrowych. Statek 
został zbudowany w roku 1943 
przez firmę: The Rowhedge 
Tronworks Co Ltd. W Viven- 
hoe (Anglia); dane te nie zosta­
ły udowodnione. Portem ojczy­
stym statku jest Gdynia. Właści­
cielem statku jest Skarb Państ­
wa Polskiego (Ministerstwo Że­
glugi). Wysokość udziału we 
własności: 100%. Wysokość
udziału We własności kapitału 
polskiego: 100%. Tytuł, naby­
cia: Przekazany w ramach do­
staw United Nations Relief and 
Rehabilitation Administration 
(U.N.R.R.A.) dnia 24 kwietnia 
1947 r. Wszystkie warunki co do 
przynależności państwowej wła­
ściciela zostały wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni


