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Mgr. KAZIMIERZ ZAGORNY

Miesigc czerwiec 48 roku w

morskim zyciu powojennej Pol-
ski zaznaczyt sie szczeg6lnym
nasileniem waznych na tym od-
cinku wydarzen, spotegowanych
jeszcze bardziej atmosferg ob-
chodowag Swieta Morza, ktére w
tym roku obchodziliSmy po raz
czwarty w warunkach nowej
rzeczywistosci. A wiec najpierw
regionalny zjazd Centralnego
Urzedu Planowania w Sopocie,
odbyty w dniach Il i 12 i po-
Swiecony przegladowi biezacych
potrzeb inwestycyjnych regionu
gdanskiego, zaréwno w zakresie
zycia portowego, jak tez i we
wszystkich  innych dziedzinach
zycia gospodarczego. Zjazd, kto-
ry odbyt sie przy udziale naczel-
nych wladz CUP i przedstawicie-
li zainteresowanych resortéw
ministerialnych, dat moznos¢ do-
konania przegladu najwazniej-
szym instytucjom pracy mor-
skiej i wybrzezowej, dotychcza-
sowych wynikéw ich pracy w
zakresie odbudowy i rozbudowy
wszystkich elementéw miejsco-
vej gospodarki, jak rowniez
skorfrontowania obiektywnie ry-
sujgc/ch sie mozliwosci inwe-
stycyjvch Panstwa z biezacy-
mi i przystymi potrzebami te-
renu.

Gtéwne n/éli i tezy, wylozo-
ne przez poszzegOlnych referen-
tbw na zjezzie znajdg Czytel-
nicy w zamiezczonych obok ar-
tykulach, przjaczajgcych kon-
cowg sume osagnie¢, potrzeb i
mozliwosci wnajwazniejszych
dziatach prac>morskiej i wy--

Gdynia, czerwiec-lipiec 1948r.

TRZY ZJAZDY

brzezowej na przestrzeni lat
ubiegtych i w perspektywie lat
przysziych.

Zapewne moznaby tym stwier-
dzeniom dorzuci¢ niejedno uzu-
petnienie. Bo jesli zawarte obok
wypowiedzi pochodza od kierow-
nictwa poszczegolnych resortow
gospodarczych i administracyj-
nych, a wiec raczej od we-
wnetrznej strony baz morskiego
dziatania — to zewnetrzna ob-
serwacja miejscowych zjawisk
gospodarczych, zwlaszcza w od-
niesieniu do niektérych tez i
stwierdzen nastrecza¢ moze pod-
stawy do dyskusji. Swiadomie
jednak pozostawiamy w tym nu-
merze wypowiedzi te bez naj-
mniejszych komentarzy, aby nu-
mer biezgcy pisma byt czystg re-
lacjg oficjalnego gtosu czynni-
kow, prowadzacych poszczegdl-
ne dzialy pracy na Wybrzezu.
Powr6cimy do nich w nastep-
nych numerach pisma, zwlaszcza
zas do tych kapitalnych proble-
moéw naszej gospodarki mor-
skiej, ktore przez dtugi jeszcze
zapewne czas bedg stanowi¢ te-
mat wnikliwych ocen i dyskusji
— do problemu polskich stoczni
i rybotdwstwa morskiego.

Zjazd regionalny CUP — nie
poraz pierwszy zresztg obradu-
jacy na Wybrzezu — w ogolnej
sumie swoich wynik6w utwier-
dzi¢ musiat kazdego w przeko-
naniu, ze zaréwno w metodyce
podchodzenia do zagadnienn od-

budowy i rozbudowy, jak i w.
sposobie analizy tresci tych za-
gadnien — okres chaosu, go-

raczki i przypadkowosci pozo-
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stawiliSmy daleko za sobg. Pod
tym wzgledem zjazd czerwcowy
CUP byt naprawde zjazdem doj-
rzatym. A jesli tej dojrzalosci
planu doréwna w calej petni doj-
rzato$¢ realizacyjna — mozemy

by¢ spokojni o przyszios¢ na-
szych prac na Wybrzezu.
*
* *
W dwa tygodnie pézniej, w

dniach 27 i 28 czerwca odbyt sie
w Szczecinie zjazd dziennikarzy
morskich — czlonkéw Oddziatu
Morskiego i  Szczecinskiego
Zwigzku Zawodowego Dzienni-
karzy RP — ktérego pierwszg
inicjatywe rzucita swego czasu
redakcja ,Morskiego Przegladu
Gospodarczego“. Byla to pierw-
sza konferencja dziennikarzy za-
wodowych, pracujgcych na Wy-
brzezu. Przybylo na nig Kkilku-
dziesieciu dziennikarzy/
*
* *

W tym samym czasie, w dniu
27 czerwca w Gdyni obradowata
Ogolnokrajowa Konferencja Po-
rozumiewawcza Czasopism mor-
skich. Oba te zjazdy, jakkolwiek
mniej liczne i bardzo szczeg6iny
posiadajgce charakter, nalezy
zaliczy¢ do wydarzeh o powaz-
nym znaczeniu dla zycia polskie-
go Wybrzeza. Nie wnikajac w
wyniki  konferencji dziennikar-
skiej w Szczecinie (na ktorg no-
ta bene czasopisma morskie w
ogble nie zostaly zaproszone),
chce w kilku stowach zajgé sie
konferencjg prasy morskiej w
Gdyni.



Nie trzeba chyba dowodzi¢, ze
zagadnienie prasy morskiej w
dzisiejszej Polsce jest zagadnie-
niem pierwszorzednej wagi. Bo
jesli terytorialnie, geograficznie
i z racji olbrzymich perspektyw,
stojacych przed nami, jestesmy
narodem morskim, to trudno by-
toby twierdzi¢ juz dzisiaj, ze tej
wielkiej sile potencjalnej odpo*
wiada w réwnym stopniu zdecy-
dowanie okreslone nastawienie
psychiki narodowej naszego spo-
teczenstwa.

| nie mozna sie temu dziwic,
skoro w perspektywe wielkiego
pasa wybrzeza morskiego po
wojnie weszliSmy z dziedzictwem
niewielkiego skrawka przedwo-
jennego. Z drugiej jednak strony
konieczng jest rzecza, aby obiek-
tywnym warunkom bytowania i
rozkwitu narodowego odpowie-
dziat jak najszybciej zdecydo-
wany potencjat psychiczny, sta-
nowigcy o0 tym, Ze wspaniale
szanse dziejowe, otwarte przed
nami przez wrota morskie zosta-
ng nalezycie wykorzystane, a nie
zaprzepaszczone tak, jak to nie-
raz w historii naszej bywato.

Stad tez pogiebienie w spote-
czenstwie wiedzy o morzu, zapo-
znawanie go z problematykag mor-
ska, skfanianie 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 wazne zadania, przypadajace
w udziale dzisiejszej prasie w
ogoélnosci, a prasie fachowo-

morskiej w szczegllnosci. Po-
wojenne czasopismiennictwo pol-
skie moze sie juz poszczyci¢ Kil-
koma pozycjami w zakresie wy-
dawnictw morskich, trzeba jed-
nak stwierdzi¢, ze prasa ta po-
siada wielkie potrzeby, a ponadto
nigdy jeszcze na nig nie spojrza-
no z punktu widzenia racjonal-
nego planowania. Dlatego tez
kwestia bytu i rozwoju polskie-
go czasopismiennictwa morskie-
go stanowi wielki juz dzisiaj i
wymagajacy trosly Panstwa,
problem.

Przed wojna, przy minimal-
nym potencjale morskim kraju,
kiedy Gdynia byta dla nas jedy-
nym stuprocentowym wylotem
na morze, posiadaliSmy ten pro-
blem nie gorzej, a pod kilkoma
wzgledami nawet znacznie le-
piej rozwigzany. Istnialo kilka
pozycji wydawniczych z ,Mo-

2

rzem" Ligi Morskiej na czele,
posiadajgcych bardzo znaczny
naklad. W zakresie stuzby infor-
macyjnej dla prasy codziennej
szeroko zakrojong akcje agen-
cyjna prowadzita Morska Agen-
cja Telegraficzna w Gdyni i
jej gdanski oddziat, obstugujac,
dzienniki catego kraju serwisem
wiadomosciowym i publicystycz-
nym. Niezaleznie od tego Liga
Morska wydawala trzy razy w
tygodniu wiasny biuletyn infor-
macyjny, réwniez uzytkowany
przez prase. Obecnie powojen-
ne -czasopismiennictwo morskie
przedstawia sie nastepujgco: po-
siadamy siedem czasopism o
zdecydowanym charakterze mor-
skim, a mianowicie: ,,Morski
Przeglad Gospodarczy”, ,,Gospo-
darka Morska“, ,, Morze — Ma-
rynarz Polski*, ,,Mtodziez Mor-
ska“, ,,Przeglad Morski“, ,,Tech-

nika Morza i Wybrzeza* i ,,Ze-
glarz*.

Wszystko sa to miesieczniki, z
wyjatkiem  ,Gospodarki Mor-

skiej* i ,Przegladu Morskiego“,
ktéore sa kwartalnikami. Pod
wzgledem tematycznym pisma
te reprezentujg kolejno: zagad-
nienia gospodarczo-morskie, za-
gadnienia naukowo-morskie, te-
matyke morskga popularno-pro-
pagandowa, morsko-miodziezo-
wa, wojskowa, techniczng i jesz-
cze raz miodziezowa.

Wiekszos¢ tych pism wycho-
dzi w Gdyni, ktéra jest prawdzi-
wa stolicg prasy morskiej!

Dla petnosci obrazu trzeba tu-
taj wspomnie¢ o tygodniku
»Szczecin®, ktéry — jakkolwiek
nie posiada specjalnie morskiego
charakteru, to jednak przez fakt
ukazywania sie w naszym wiel-
kim porcie odzyskanym moze
spetniac .duzg role w zakresie po-
pularyzacji wiadomosci o Szcze-
cinie dawnym i dzisiejszym. Trze-
ba takze wspomnie¢ o miesiecz-
nym Biuletynie Informacyjnym
Morskim (BIMie), Instytutu Bat-
tyckiego, wychodzgcym na cy-
klostylu i posiadajacym wartosé
uzytkowg dla prasy, zwilaszcza
periodycznej, Do rzedu czasopism
morskich nie mozna zaliczy¢
jeszcze podobnego tygodniowe-
go biuletynu (Morskiego Instytu-
tu Rybackiego) zawierajgcego
komunikaty dla rybakow.

Jesli potrzeby propagandowe
(tylko na uzytek wewnetrzny)

mozna by ustali¢ na milion eg-
zemplarzy naktadu czasopismien-
nictwa morskiego w kraju, pre-
tendujgcym do przeobrazenia na-
stawien psychicznych spoteczen-
stwa, to obecny stan igcznego
naktadu prasy morskiej nie prze-
kracza nawet 10% tych potrzeb.
Co wiecej, sa tak wazne dziedzi-
ny zainteresowan cztowieka jak
literatura — dotychczas w ogéle
przez prase morskag nie obsadzo-
ne.

Do tych wszystkich brakéw do-
chodzi niebezpieczenstwo dublo-
wania zagadnien i zadan i tacza-
ce sie z tym niebezpieczenstwo
inflacji wydawnictw, jak wska-
Zujg na to rozmaite inicjatywy
wydawnicze, powstajgce czesto
gesto ze wzgleddw czysto ambi-
pjonalnych poszczegdinych insty-
tucji. Zamiast ulepsza¢ i pogte-
bia¢ pisma juz istniejgce, ciggle
styszy sie o koncepcjach nowych
wydawnictw.

Na tle tych zagadnien redakcia
.Morskiego Przegladu Gospodar-
czego“ wystgpita przed kilkoma
miesigcami do Ministerstwa Ze-
glugi z projektem zorganizowa-
nia zjazdu prasy morskiej, ktory-
by sie zajat ich przedyskutowa-
niem i przepracowaniem. Inicja-
tywa ta przejeta zostata pézniej
przez Oddziat Morski Zwigzku
Dziennikarzy, w wyniku czego
odbyt sie w dniu 27 czerwca
zjazd szczecinski jako zjazd za-
wodowo dziennikarski.

Polskie czasopisma morskie
zebraly sie natomiast w dniu 27
czerwca w Gdyni na pierwszg
Ogolnokrajowa Konferencje Po-
rozumiewawczg, z udzialem
przedstawicieli pism: ,Morze —

M.arynarz  Polski“, ,Mitodziez
Morska“, ,Technika Morza i
Wybrzeza“, ,Zeglarz*, ,Prze-

glad Morski“, ,Szczecin* i ,Mor-
ski Przeglad Gospodarczy”.

Powzieto szereg decyzji, z kto-
rych najwazniejsze sg nastepu-
jace: decyzje o powotaniu dc zy-
cia Komitetu Porozumiewawcze
go Czasopism Morskich, o wy-
stgpieniu do Biura Kontroli Pra-
sy w sprawie zezwolen dla no-
wych czasopism morskich, wre-
szcie 0 wzieciu udzialu przez
czasopisma morskie w Wystawie
Ziem Odzyskanych we Wrocta-
wiu. Zywag dyskusje wywotata
sprawa braku pisrma literackiego
i zeglarskiego, natomiast zebrani
zdecydowanie wypowiedzen sie
przeciwko powotywaniu do zycia



nowych pism morskich z zakre- wszystkie czasopisma morskie stosunkowo niski ich nakiad, za-
su tematyki juz przez istniejgce walczg z duzymi trudnosciami mykajgcy sie ogolng cyng o0”oo
wydawnictwa obsadzonej, gdyz natury materialnej z uwagi na 70.000 egzemplarzy.

MORSKIE CZASOPISMIENNICTWO W POLSCE.

a s o p i s m o]
Morski Przeglad Gospodarczy
Morze — Marynarz Polski

Mtodziez Morska

Zeglarz

Technika Morza i Wybrzeza
Przeglad Morski

Gospodarka Morska

Wszystkie redakcje czasopism
morskich zadeklarowaly wspot-
prace, okreslajgc scisle swoje ra-
my tematyczne, oraz postana-
wiajac prowadzi¢ wspoélne biura
kolportazowe prasy morskiej w
Polsce. Mozna $mialo stwier-
dzi¢, ze ta pierwsza w Polsce
konferencja krajowa czasopism
morskich byla wydarzeniem du-
zej wagi i jest zaczagtkiem pozy-
tecznej akcji, ktéra utatwi zna-
komicie pianowy i szybki rozwoj
prasy morskie;.

Mgr ANTONI SKOTNICKI

Zakres tematyki Charakter

gospodarcze miesiecznik

popularno - informacyjne miesigcznik

popularno - mtodziezouie miesigcznik

szkoleniowo —

miesiecznik
— mtodziezoine

techniczne miesiecznik
iDojskome kwartalnik
naukowe kwartalnik
*
* *
Jesli wiec rzucimy okiem na

ozywienie organizacyjne w zy-
ciu Wybrzeza, to tatwo stwier-
dzimy, ze ozywienie to jest obja-
wem pozytywnym i krzepigcym.
Konsoliduje sie wysitek pracy
morskiej — krzepng jego funda-
menty. A instrument propagandy
i oceny, jakim jest prasa, zwlasz-
cza zas prasa fachowa — coraz
lepiej rozumie powage i znacze-
nie swoich zadan.

Redakcja nasza, wystepujac z
inicjatywg konsolidacji  prasy

o Wyszto
Miejsce Format numerow
wydania do 30.6.48r.
A
Gdynia 4 24
Gdynia 24x34 36
A
. 22
Gdynia 4
A
. 22
Gdynia 4
A
Gdansk 4 v
A
. 6
Gdynia 5
Gdansk A 1

5

morskiej wyszia z zalozenia, ze
jest to nieodzowny warunek jej
dalszego rozwoju i ekspans;ji
tak organizacyjnej, jak progra-
mowej i ideologicznej. Ozywienie
na odcinku organizacyjno-praso-
wym pozwala mie¢ nadzieje, ze
prasa powotana do relacjonowa-
nia i oceny zjawisk gospodar-
czych, atakze do pobudzania
zywszego obiegu krwi w orga-
nizmie gospodarczym Wybrzeza
— podaza za innymi, podcigga-
jacymi sie z roku na rok elemen-
tami ludzkiej pracy i myslowego
wysitku.

Naturalne linie rozwojowe Wojewodztwa Gdanskiego
na tle Narodowego Planu Gospodarczego

Planowanie inwestycji regionu
Wybrzeza i wojewddztwa gdan-
skiego na r. 1949 podlega, miedzy
innymi, oddziatywaniu réznych
czynnikow, ktérych waga i zna-
czenie sg prawie takie same jak
i w innych regionach Polski, lub
tez w planowaniu centralnym,
ogolnopplskim. Istnieje jednakze
jeden czynnik, ktory tylko w na-
szym regionie dziata przemoznie
na samg funkcje planowania, jest
jego potezna dominanta, kieruja-
ca naszymi przewidywaniami i
zestawieniami  kredytow, jako
Ssrodkow dziatania. Ten czynnik,

to—morze i zesp6t portowy Gdy-
nia — Gdansk, lezacy u ujscia
delty naszej najwiekszej macie-
rzystej drogi wodnej — WISLY!

Ta dominanta i wynikajgce z
niej funkcje, spetniane przez nasz
region, dla narodowego gospo-
darstwa ogolnopolskiego, stano-
wig zasadnicze tlo i ramy dla na-

szych regionalnych  wysitkéw
planistycznych.
Planujgc, nieustannie zadaje-

my sobie pytanie: czy wykorzy-
stujemy w nalezytej mierze te
wszystkie mozliwosci produkcyj-

ne, ktére niesie nam ,morze“, ta
skarbnica bogactwa naturalnego,
réwnie doniosta dla naszego re-
gionu, co wegiel dia Slaska.

Chcemy specjalnie podkresli¢,
ze wszystkie czynnosci, ktére w
.najszerszym ujeciu stowa nazy-
wamy—,uprawg morza“, aktore
sg pracg calego zespolu ludzi
morza, oraz materialnego apara-
tu zeglugi, i transportu portowe-
go, sa — w mys$l zasad marksiz-
mu — ,pracg produkcyjng w
sferze produkcji materialnej o
celu bezposredniego przyswaja-
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nia przez cztowieka doébr przy-
rody“.

A poniewaz teoria Marksa
gtosi dalej, ze — ,dochdd naro-
dowy powstaje w rezultacie pra-
cy produkcyjnej w materialnych
gateziach  produkcji*, przeto
~Morze * jest jednym z pierw-
szych elementéw tworzenia do-
chodu narodowego Polski, a w
dziedzinie narastania regional-
nego dochodu spolecznego woje-
woldztwa gdanskiego — najwy-
bitniejszym tworzywem tego do-
chodu, dystansujgcym tu o wiele
dtugosci przemyst, rolnictwo, bu-
downictwo i transport lgdowy.

Z tego samego wzgledu musi-
my orzeanalizowa¢ dzi$s wykona-
nie naszych dotychczasowych
planéw inwestycyjnych z lat
1945 — 1947, gdvz analiza ta da
nam konkretne wskazania i ko-
rektury na przysztos¢. Staramy
sie bowiem mie¢ zawsze na uwa-
dze, ze — jak mowi minister Hi-
lary Minc — ,uchwalenie planu
jest tylko poczatkiem planowa-
nia, a planowa¢ — to znaczy sta-
wia¢ konkrene dyrektywy i wska-
zywac srodki dla ich wykonania,
to znaczy systematycznie, co-
dziennie kontrolowa¢ przebieg
realizacji, korygowac¢ ewentual-
ne pomyiki i czynnie przezwycie-
zaC przeszkody*“.

Nie_ mozna jednak sprawiedli-
wie i trafnie oceni¢ dokonanej
pracy, gdy sie dokladnie nie zna
warunkow, w jakich odbywata
sie realizacja morskiego planu
inwestycyjnego w latach 1495 —
J:17 i przeszkdd, na jakie natrafia-
a.

Dzi$ region gdanski tetni zy-
ciem — w roku 1945 byt wymar-
ty, dzi$ porty sg zorganizowanym
aparatem gospodarczym — 3 la-
ta temu byly pustyniami, usiany-
mi wrakami, gruzem, trupami lu-
dzi i zwierzat, dzis po liniach ko-
lejowych mkna pociagi, przewo-
zac setki tysiecy i miliony ton to-
vyaréw — w roku 1945 ani jedna
linia kolejowa nie nadawata sie
do uzytku, dzi$ porty sa bazami
naszej zeglugi — w roku 1945
oolskiei bandery na Bailtyku nie
byto, dzis w stoczniach polskich
stoja na pochylniach szkielety
nowych statkdw, budowanych
przez polskiego robotnika, techni-
ka i inzyniera — w roku 1945 w
stoczniach bvly szkielety... ale
spalonych budynkow, hal i kon-
strukcii, dzis rybak polski na pol-
skim kutrze przywozi do polskie-

4

go portu ryby, zilowione przez
siebie — w roku 1945 martwe,
zaminowane wody Baltyku nie
pozwalaly na wyruszenie bodaj
100 metréw od brzegu, dzis z
Gdyni prowadzi¢ mozna rozmowy
ze statkami, dopiero wplywaja-
cymi na Baltyk — 3 lata temu
nie mozna bylo przesta¢ listu z
Gdyni do Gdanska.

Dzisiaj, w 3 lata po przyjeciu
pierwszych powojennych statkOw
do polskich portow, gdansko-
gdynski zespot portowy zyje i
pracuje juz tak, ze *— relatywnie
— osiggane sg lepsze wyniki,
anizeli przed wojna.

Najlepszym wyktadnikiem ich
pracy sa naturalnie cyfry obro-
tow. Podczas gdv w roku 1945
przez zespdt portowy przeszio
zaledwie nieco ponad 900 tys. ton
towarow, w roku 1946 osiggniete
zostato 7,7 milj. ton, w roku 1947
— 9,7 milj. ton, a na rok biezacy
planowany “jest przetadunek w
wysokosci okoto 150 milj. ton, z
czego do chwili obecnej przela-
dowano ca 5,0 mili. ton. Zespét
portowy dysponuje juz ok. 20 km
nabrzezy, ok. 90 urzadzeniami
przetadunkowymi i ponad 200
tys. m5 powierzchni skiadowej.

Wreszcie, zda¢ sobie musimy
sprawe, ze poza tymi elementar-
nymi czynnikami przetadunkowy-
mi, zostal wykonany caly sze-
reg prac technicznych, nie mniej-
szych co do waznosci od remon-
téw nabrzez”, dzwigbéw, czy ma-
gazynow.

Obok portdw na czoto zagad-
nien regionu gdanskiego wysuwa
sie sprawa zeglugi morskiej.

GAL — pod ktérego zarzadem
pracujg dzis trzy nasze przedwo-
jenne najwieksze przedsiebior
stwa. armatorskie —ldysponowat
w kwietniu 36 statkami, o tgcznej
nosnosci ok. 172.000 ton martwej
wagi. Statki te przeptywajg mie-
siecznie ok. 90 tys. mil morskich,
przewozac przecietnie ok. 100
tvs. ton towaru i tysigce pasaze-
row

Odbudowa stoczni zostata do-\
konana i nadal jest wykonywa-
na z zelazng konsekwencja.

Rybotdwstwo morskie dyspo-
nuje w regionie gdanskim 26
trawlerami, ok. 160 kutrami, ok.
820 todziami. Polowy wykazujag
zasadniczo tendencje zwyzkowsa.
Ostatnio, wahajg sie one w gra-
nicach okoto 4 tys. ton miesiecz-
nie,

Porty rybackie sg systema-
tycznie odbudowywane. Obecnie
region gdanski dysponuje 5
wiekszymi osrodkami:  Gdynia,
Gdansk, Hel, Puck, Wiadystawo-
wo  nie liczgc mniejszych przy-
stani, rozsianych wzdtuz catego
wybrzeza.

Obok portéw, zeglugi, stoczni
i ryboldbwstwa morskiego, ktore
sg charakterystycznymi obiekta-
mi gospodarczymi dla regionu
gdanskiego i jako takie posiada-
ja dla niego najwieksze znacze-
nie, tg gatezig gospodarcza, od-
grywajgca niejako role arterii
krwionosnych organizmu gospo-
darczego Wybrzeza Centralnego
— jest komunikacja, ktora jest
iita motoryczng kazdego regionu
portowego, a od jej sprawnego
funkcjonowania zalezy caly roz-
woj regionu, podczas gdy naj-
mniejsze usterki odbijajg sie sto-
krotnym echem we wszystkich
komorkach gospodarczych woje-
woldztwa gdanskiego.

Odnosi sie to w pierwszym rze-
dzie do trzech podstawowych li-
nii komunikacyjnych: kolei, drég
kotowych i drog wodnych.

Po szczesliwym zakoriczeniu
wojny utartlo sie powiedzenie, ze
— transport wygrat wojne".
Dzis, moznaby w nowej Polsce
Ludowej rzuci¢ twierdzenie, ze
— transport wygra zar6wno po-
kdj, jak i podniesie dobrobyt mas
pracujgcych. Istotnie bowiem, od
wiasciwego funkcjonowania apa-
ratu komunikaciji i tgcznosci uza-
lezniony jest rozdziat towardw i
dotarcie ich do najglebszych za-
katkéw, zniszczonej przez wojne
i okupacje, przede wszystkim
Polski, a z nig i Europy.

Usilna, na wszystkich tych od-
cinkach praca doprowadzito do
tego, ze przez stacje portowe
przechodzi przecietnie w ciggu
dnia ckoto 1.800 wagonow z fa-
dunkami eksportowymi i impor-
towymi. Czas przebiegu pocig-
gow na trasie Slagsk — Porty
bvt niewspéimiernie dtu|gi, dzi$
utrzymuje sie na poziomie prze-
cietnie 30 — 35 godzin, a niejed-
nokrotnie spada ponizej 24 go-
dzin.

Nalezy wreszcie wspomniec
pokrotce o rolnictwie, budownic-
twie, oraz o aktywizacji Elblgga,
jako nowego osrodka przemysto-
wego wojewoddztwa gdanskiego.

Na odcinku rolnym, obsiewy w
roku gospodarczym 1944 — 45
przedstawiaty sie na naszym te-



renie wprost katastrofalnie. Ob-
siewy w roku nastepnym, tj.
1945/46, dokonane z wielkim wy-
sitkiem rolnikéw, bardzo stabo
jeszcze zagospodarowanych —
zniszczyly w ca 30% myszy. W
nastepnym roku gospodarczym
1947/48 mamy obsiane juz 425
tys. ba na 488.000 ziemi ornej, a
likwidacja odlogéow trwa bez
przerwy. Od 1945 r. do 1.VI1.48 r.
zlikwidowano ca 200.000 ha od-
togéw, co stanowi 40% catej po-
wierzchni ziemi ornej. Poprawita
sie znacznie uprawa mechanicz-
na i nawozenie gleby, stopniowo
znikaja chwasty z pdl, przecietne
p<ony z jednego ha zwiekszyty sie
0 ok. 25% w zaleznosci od kul-
tury. W roku ubiegtym nie byli-
Smy samowystarczalni, ani na
odcinku ziemniaka, ani zbozo-
wym. Juz jednak wiosng 1948 r.
notowano pewng nadwyzke ziem-
niaka, a zapowiadajgce sie w
tym roku bardzo dobrze plony
zb6z zapewnig nam samowystar-
czalno$¢ na tym odcinku. Dal-
szym sukcesem naszego rolnic-
twa jest zwiekszajgca sie z roku
na rok uprawa roslin przemysto-
wych. Z kampanii 1947/48 r. na-
sze cukrownie wyprodukowaty
31.000 ton cukru, po odliczeniu
potrzebnej ilosci na wewnetrzng
konsumpcje (liczac po 15 kg. cu-
kru rocznie na gtowe), pozosta-
nie nam w wojewddztwie nad-
wyzka 17.500 ton cukru.

W obecnej chwili zarysowuje
sie na odcinku rolnym zagadnie-
nie tzw. powiatow kaszubskich,
o bardzo stabej glebie, gdzie go-
spodarka rolna jest prawie nie-
optacalna. 'Koniecznos$¢ gospo-
darcza zmusza do zalesienia
gruntéw najstabszych. Zalesi¢
nalezaloby ca 45 tys. ha ziemi
ornej i kilka tysiecy ha stabych
pastwisk, — zmiana ta pocigga
jednak za sobg koniecznos¢ prze-
siedlenia pewnej ilosci ludnosci
kaszubskiej. Zagadnienie to wy-
maga gruntownego przemysle-
nia.

Na Zutawach ukonczono prak-
tycznie pierwszy etap prac, to
jest odwodniono prawie caly te-
ren zalany.

W roku biezgcym planowane
prace inwestycyjne obejmujg re-
nowacje i umocnienie brzegow
rzek na diugosci 50 km., reno-
wacje 2.000,km, rowow, a prze-
de wszystkim osuszanie terendow
odwodnionych, co jest wstepnym

warunkiem do rozpoczecia upra-
wy roli.

Bardzo waznym momentem
dla Zutaw bedzie uruchomienie
zagospodarowanych zespotow
majatkow Zarzgdu Panstwowych
Nieruchomosci Ziemskich, ktére
obja¢ majg w roku biezacym ca
14.000 ha.

W zakresie odbudowy mast i
wsi w okresie 1945 — 47 odbu-
dowano wzglednie wybudowano
ca 12 tys. izb mieszkalnych i ca
8 tys. zagréd chiopskich. W
szkolnictwie  powszechnym i
Srednim oddano do uzytku blisko
700 szkdt. Odbudowano szkolnic-
two wyzsze—Politechnike, Aka-
demie Lekarskg — w takich gra-
nicach, ze wyktady i zajecia
praktyczne moga sie odbywaé
normalnie. Szpitalnictwo, jktore
bylo prawie catkowicie zniszczo-
ne, dzi$ rozporzadza 10 kom-
pleksami odbudowanymi, ‘obej-
mujgcymi 43 budynki. Odbudo-
wano wzglednie wybudowano
na nowo 352 gmachy dla po-
trzeb administracji, organizacyj
spotecznych, Opieki Spotecznej,
Kultury i Sztuki. W zakladach
uzytecznosci publicznej szeregu
miast odbudowano wodociggi i
kanalizacje, uruchomiono prawie
wszystkie nieczynne gazownie,
wsrod ktorych gdanska jest w
stanie sama obstuzy¢ zespot
Gdansk(Gdynia. Wyremontowa-
no i oddano do uzytku sie¢ ga-
zowg dlugosci z gdra 200 km.
Przywrdcono regularng komuni-
kacje Starego Gdanska i Zawi-
Sla z resztg dzielnic Gdanska
przez odbudowe mostow na Mo-
ttawie i na Wisle. Wreszcie prze-
prowadzono czesciowg regulacje
Nowej Raduni, potokéw By-
strzec i Siedlickiego, przeprowa-
dzono czesC robot melioracyj-
nych na terenie miejskim Zutaw.
To co zostalo wyzej wyliczone

nie zaspokaja jednak naszych
potrzeb.
W chwili obecnej na terenie

Gdansk/Gdynia potrzebuje mie-
szkan z goérg 6,5 tys. rodzin, a
liczba ta nie jest ostateczna.
Sprawa budownictwa mieszka-

niowego jest zagadnieniem bar-
dzo waznym, gdyz od niego w
wielkiej mierze uzalezniony jest
naptyw fachowcow i uaktywnie-
nie gospodarki Wybrzeza.
Wreszcie aktywizacja m. El-
blagga stworzy nowy powazny
osrodek przemystoyw i to w

skali ogolnopolskiej. Powstajg
lub powstang w najblizszym cza-
sie w miescie Elblggu nastepu-
jace wielkie zakiady przemysto-
we: Fabryka ciezkich maszyn i
turbin, Fabryka maszyn i taboru
kolejowego, Fabryka wyrobdéw
metalowych, Panstwowe war-
sztaty samochodowe, Fabryka
konfekcji, a z biegiem czasu —
i inne pomniejsze fabryki.
Miasto Elblag przez swoje po-
tozenie i posiadany jeszcze za-
pas licznych domow mieszkal-
nych, stosunkowo stabo znisz-
czonych — predestynowany jest
do odegrania roli tak zaprojek-
towanego osrodka przemystu.

Przechodzagc do omdéwienia
skali zagadnien, zwigzanych z
rozdzialem kredytéw, nalezy
nadmieni¢, ze Panstwowy Plan
Inwestycyjny na rok 1948 prze-
widuje — bez kredytéow dodat-
kowych, na ogdlno-krajowe in-
westycje — kwote 193,7 miliar-
dow ziotych, z czego na woje-
wodztwo gdanskie przypada 15,5
miliardow z.t, tj. 8%.

Analizujgc rozdziat kredytow
przyznanych na poszczegolne
wojewoOdztwa przekonamy sie,
ze wojewddztwo gdanskie zaj-
muje jedng z naczelnych pozy-
cji. Znajduje sie tuz po Slasku i
Warszawie, na trzecim miejscu.

Ponizsza tabela doskonale ten
stan rzeczy obrazuje:

Zestawienie wedlug wojewddztw
w miliardach ziotych:
Ogotem—193,7 miliarda ziotych

Slgskie — 36,1
m. st. Warszawa — 20,1
gdanskie — 155
szczecinskie — i54
wroctawskie — 140
krakowskie — 10,3
poznanskie — 93
t6dzkie - 7,6
kieleckie — 6,8
olsztynskie 6,1
warszawskie — 6,0
pomorskie — 59
rzeszowskie — 39
lubelskie - 3,7
biatostockie — 30
inwest. nieziokal. — 29,9

Jedli teraz do sumy 155 mi-
liardow zilotych dorzucimy jesz-
cze sumy przypadajgce na wo-
jewodztwo nasze z ogélnej puli
kredytow dodatkowych i kredy-
tow F. I. O. P. Z. O. — to w wy-
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iiiku otrzymamy o0g6lng sume
kredytow inwestycyjnych w wy-
sokosci ca 17 miliardéw zlotych.
Obliczajgc  zgloszenia inwesto-
row do Panstwowego Planu In-
westycyjnego, na rok 1948 na
kwote 20 miliardow ziotych do-
chodzimy do wniosku, ze roz-
pietos¢  pomiedzy  kredytami
zgloszonymi i otrzymanymi nie

KREDYTY INWESTYCYJNE

GRUPA INWESTYZC

Gospodarka Morska (Porty — Zegluga

— Stocznie — Rybotéwstwo)

2. Komunikacja

Zagadnienia socjalne i r6zne
RAZEM:

Z poréwnania kredytéw na
gospodarke morskg z ogolnymi
s.umami kredytéw przyznanych
na wojewddztwo wynika, ze
srodki przeznaczone na cele
morskie wynoszg na przestrzeni
trzech lat prawie 50% catorocz-
nych kredytéw inwestycyjnych
wojewodztwa, co podkresla wa-
ge gospodarki morskiej w na-
szym regionie.

Analizujgc dalej stopien wy-
korzystania kredytéw inwesty-
cyjnych dochodzimy do wniosku
— na podstawie obliczen z roku
1947 — Ze Wybrzeze przepraco-
walo w tym czasie 96"/# ogolnej
sumy (6,8 miliardow ztotych)
przyznanych kredytow.

Jezeli chodzi natomiast o rok
biezacy, to nalezy podkresli¢
fakt, ze na ogllng sume przy-
znanych kredytow na woje-
woédztwo w wysokosci 155 mi-
liardow ztotych, otworzono do
dnia 30 kwietnia, tj. w ciggu
4-ch miesiecy br. okragto 4 mi-
liardy zfotych, to jest 26°/0. Ko-
rzystny ten objaw zobowigzuje
niewgpliwie inwestorow Wybrze-
za do wzmozenia wysitkéw w
celu pelnego przepracowania
otwartych juz kredytow.
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jest razgca — przeciwnie nale-
zy uzna¢, ze zgloszenia woje-
woldztwa zostaly w dostatecznej
mierze uwzglednione.

Kredyty inwestycyjne, ktére
zostaly  juz przepracowane
wzglednie przyznane na woje-
wodztwo w okresie 1946, 194/ i
1948 roku przedstawiajg sie na-

stepujgco:
REGIONU GDANSKIEGO

'R 1946 rok ) 1947 rok | 1948 rok

w miliardach ztotych

1,6 3,4 7,6

Przechodzgc z kolei do odpo-
wiedzi na pytanie: co ma by¢
planowane i wykonywane nie
tylko w 1949 r. lecz w szeregu
dalszych lat, musze z calym na-
ciskiem stwierdzi¢, ze plan go-
spodarczy Wybrzeza nie ma zna-
czenia lokalnego lecz ogdlno-
krajowe. Wybrzeze bowiem jest
materialnym  dostepem  calej
Polski do morza, a wszystko,
czego mu potrzeba dla spetnie-
nia tej roli nie jest zaspokoje-

niem wiasnych jego potrzeb,
lecz najistotniejszych potrzeb
Panstwa.

Swiadomo$¢ doniostosci spraw
morskich w spoteczenstwie na-
szym pogiebia sie stale i wzra-
sta, lecz wiele dlugotrwatych i
przezornych wysitkow wymagac
bedzie zanim przeistoczy sie w
instynkt i zanim uznawana praw-
da bedzie w pelni realizowana.
Totez mimo zarzutu, ze glosi-
my mys$n znane i stare, glosi¢ je
musimy i bedziemy, bo — jako
podstawowe — zawierajg war-
tosci przez wieki doswiadczen
stwierdzone, a w stalym przy-
pominaniu utrwalone.

Morze, ze swym dobrze
uzbrojonym gospodarczo Wy-
brzezem, jest szlakiem, igcza-

fcym Kraj ze Swiatem i obstu-
gujgcym calos¢ gospodarstwa
narodowego i jest, jak gdyby,
arterig gospodarczego serca na-
rodu, ktére pulsuje przyplywem
i odptywem débr. Przy tym po-
trdjng jest jego rola: w jednej
reguluje przyplyw i odptyw ddbr
caiego kraju i Swiata, 1 jest tym
samym na ustugach wytworczo-
Sci krajowej, w drugiej—otwie-
rajagc dostep do rynkéw Swiato-
wych, rozszerza granice mozli-
wosci zbytu 1 stwarza nowe
perspektywy rozwojowe  dia
przemystu krajowego, w trze
ciej — jest samoistnym  zrod-
tem przyptywu walut i powazng
bronia w walce o rownowage
bilanséw ptatniczych kraju.

Skoro takag jest rola Wybrze-
Za w gospodarstwie krajowym,
a nadchodzace plany inwestycyj-
ne, przede wszystkim zas plan
na 1949 rok, stanowig fragment
wykonania z gory obmyslanej i
ustalonej catosci, zachodizi py-
tanie — kiedy, co i jak ma byc
Wykonane? Odpowiedzi,’ na ite
pytania udzielajg juz przepra-
cowane zamierzenia Rzgdu, do-
tyczace rozwoju i rozbudowy
portéw, floty handlowej i rybac-
kiej w ciggu najblizszych lat.

Dzi$§ juz stato sie jasnym, ze
odrodzenie gospodarstwa naro-
dowego, wzrost jego uprzemy-
stowienia i zmiana struktury za-
wodowej z rolniczo-przemysto-
wej na przemystowo-rolniczg i
tempa, jakie temu rozwojowi
nada¢ musimy, w oparciu 0 zmo-
bilizowanie wszystkich sit spote-
czenstwa,, wymaga¢ bedg row-
nolegtej walki o samodzielnos¢
gospodarczg i mozliwie daleko
idgcego wyzwalania sie od zew-
netrznych gospodarczych uza-
leznien. Jednym z takich nie-
bezpiecznych uzaleznienn byfaby
nieproporcjonalnie mata ilos¢
naszych wilasnych  morskich
srodkéw przewozowych i opar-
cie sie na cudzych. Dos¢ tylko
wspomnie¢, ze poteznym kon-
kurentom na rynkach $wiato-
wych wystarczy zignorowa¢ na-
sze porty, lub w walce taryfowej
stosowa¢ preferencje i dyskry-
minacje, by méc — co najmniej
— nalozy¢ tlumik na tempo na-
Szego rozwoju.

Piany dazy¢ majg do tego, by
flota nasza po uptywie lat sze-
Sciu przewozita nie jak dzis 7%
ogoinych tadunkow, lecz I5°/0.



Wedlug orientacyjnych obli-
czen planu zdonlo$¢ przetadun-
kowa naszych zmodernizowa-
nych portdw w najblizszym cza-
sie przedstawia¢ sie bedzie na-
stepujgco: w roku 1949 — 185
a w nastepnych latach — w ze-
spole portéw Gdynia. — Gdansk
— 19,5 mil. ton, w porcie Szcze-
cin — 185 mil. ton. Razem
38,0 mil. ton.

Osiagniecie tego celu, w sto-
sunkowo tak krétkim okresie
czasu, bedzie niewatpliwie wiel-
ka zdobycza.

W dziedzinie zeglugi wysitek
zmierzajgcy do osiggniecia cy-
fry okoto 600.000 DWT naszej
floty handlowej, bedzie wymagat
wielkiego wkladu  kapitatow,
lecz pocieszajgce sg pod tym
wzgledem obliczenia, ktére wy-
kazuja, ze w tyrn okresie oko-
to 55% naktadow pienieznych
inoze by¢ umorzone w postaci
dewiz, zaoszczedzonych na obi-
cych frachtach.

Poza rolg szlaku, tgczacego
Kraj ze Swiatem, morze samo
przez sie jest zrodtem bogactw
rybnych.

Braki w ludziach, statkach,
todziach, sprzecie rybackim —
muszga by¢ stopniowo wypet-
niane i stanowi¢ istotng czes¢
naszego planu inwestycyjnego.
Spozycie wewnetrzne ryb musi
w kraju powiekszy¢ sie i stwo-
rzy¢ chlonny rynek wewnetrzny,
a w zwigzku z nim i z rynkiem,
Swiatowym zjawia sie koniecz-
no$¢ budowy na naszych stocz-
niach odpowiedniej ilosci stat-
kéw dalekomorskich i przybrzez-
nych, budowy .odzi i rozwinie-
cia przemystu rybnego, konser-
wowego, wedzarn i chtodni.

Nie mozemy wreszcie traci¢ z
oczu faktu, ze Wybrzeze Gdan-
skie jest ujsciem Wisly, ktorej
zegluga na calym jej sptawnym
przebiegu stanowi jedno z na-
szych naglacych i podstawowych
zadan. Jak wielki potencjat go-
spodarczy tkwi w uregulowanej
Wisle, nie wymaga dowodzenia,
cho¢ jasnym jest, ze w obecnym
swym stanie zadania tego nie
spehnia.

Réwnolegte i w zwiazku z roz-
budowg naszej floty i portéw
musi nastgpi¢ planowa rozbu-
dowa naszego przemystu stocz-
niowego i systemu ustug por-
towych, opartych o polski apa-
rat maklerski.

Praca stoczni i ich inwestycje
wywotajg prace innych przemy-
stobw, rozmieszczonych po ca-
tym kraju. Réwnolegle musi iS¢
uzbrajanie techniczne naszych
portobw, zapewniajgce ciggtosc
w obstudze floty, w zatadunkach
i wytadunkach, w przechowywa-
niu i skladowaniu towaréw. Fio-
ta handlowa wymagaé bedzie
sprawnej obstugi portowej, ma-
klerskiej, bankowej, a cate wzra-
stajgce skupisko ludzkie, pracu-
jace, musi mieszkaé, zywic sie,
ubiera¢, stowem — zy¢ na wyz-
szym poziomie potrzeb.

Przyptyw ludzi, doptyw i od-
ptyw dobr, wzrastajacy ruch go-
spodarczy miedzy catym krajem
i Wybrzezem, bedg wymagac co-
raz lepszych powigzann komuni-
kacyjnych, zaréwno ladowych,
jaKk  wodnych i lotniczych, a
szczegOlnie elekryfikacji linii ko-
lejowej Gdynia—Gdansk. Na-
dadzg one nowy kierunek struk-
turze zawodowej ludnosci Wy-
brzeza, dajgc przewage niepro-
porcjonalnie wielkg w porow-
naniu ze stosunkiem panujgcym
w glebi kraju, ludnosci nierolni-
czej nad rolniczg. Ta nierolni-
cza czes¢ ludnosci Wybrzeza,
bedzie wzrastaé, przy czym
zrodtem wzrostu nie bedzie wy-
tacznie przyrost naturalny, lecz
giownie atrakcyjnos$¢ pracy, jej
tempo, skala zarobkéw i wzras-
tajace zapotrzebowania na pra-
ce lachowcow. Temu ruchowi
nie bedzie odpowiadal rozwdj
liczebny ludnosci rolniczej Wy-
brzeza, ograniczony po ukoncze-
niu planu nasiedlenia, do natu-
ralnego przyrostu i zawsze na-
razony na niebezpieczenstwo
odptywu ludnosci do miast. Nie-
bezpieczenstwo wyludniania sie
wsi, wywolane  wzrastajgca
atrakcyjnoscig zycia miejskiego,
moze by¢ powstrzymane jedynie
przez troskliwe potraktowanie w
planach inwestycyjnych potrzeb
rolnictwa Wybrzeza, zwigzanych
nie tylko =z technikg produkcji
i inwestycjami publicznymi, jak
osuszanie Zutaw, budowa drog
i linii pradu wysokiego napiecia,
lecz z potrzebami czysto indywi-
dualnymi rolnika i jego rodziny.

Wyzywienie narastajgcej li-
czebnie ludnosci Wybrzeza wy-
magac bedzie nie tylko wktadow
w warsztaty rolne i ich technicz-
ne wyposazenie, lecz warunkow,
zapewniajacych z jednej strony

optacalnos¢ produkcji rolnej, z
drugiej statos$¢ i rownomiernosc
w obstudze spozywcy mozliwie
najlepszym towarem. Juz samo
racjonalne zagospodarowanie
Zutaw stworzy gwarancje nale-
zytego obstuzenia ludnosci Wy-
brzeza. Jest to bowiem jedna z
najbogatszych potaci kraju, kto-
rej odwodnienie i osuszenie stwa-
rzajg podstawe do najwyzszych
plonéw.

Wreszcie kredyty inwestycyj-
ne musza uwzglednia¢ i rozwig-
zywa¢ tak nabrzmiala u nas
sprawe budownictwa mieszkaj
nego robotniczego i pracowni-
czego, oraz budzetéw prywat-
nych mas pracujgcych. Wazne
sa bowiem inwenstycje material-
ne, Jecz /najwazniejszym  jest
wkitad cztowieka, ktérego psy-
chice i miesniom, wartosci etycz-
nej i fizycznej — i stusznie —
stawiamy wielkie wymagania.
Najcelowsze i najlepiej pomysla-
ne wklady w urzadzenia mate-
rialne nabierajg wartosci, o ile
je w ruch wprowadza i wyzys-
Kuje praca, inteligencja i geniusz
cztowieka. Bez wkfadu w czio-
wieka wszelkie inne pozostang
martwe.

Potrzeby naszego wojewddz-
twa beda rosly, tematy pracy
beda trudniejsze. To co byio fat-
we i proste w zadaniach odbu-
dowy — zostalo juz dokonane.
To, co ma by¢ osiggniete na tle
dyspozycji planu panstwowego,
jest zadaniem wielokrotnie szer-
szym i trudniejszym.

Przebijajgc sie przez te trud-
nosci przy pomocy calego spo-
teczenstwa i przy zdecydowanej
polityce Rzadu wiemy jednak,
ze realizowa¢ bedziemy wiel-
kie, historyczne dzielo nowej
Polski, ktore polega na stworze-
niu w zyciu naszej zbiorowosci
i w zyciu przyszilych pokolen
akcentu morskiego. Musi on by¢
dzi$ silniejszy -niz kiedykolwiek
w przesztosci Polski.

Musimy sobie uswiadomi¢, ze
toczymy ciezka i uparta bitwe
0 gospodarcze odrodzenie Kraju.

I w tej chwili nie ma wazniej-
szej sprawy ponad najusilniejszy
1 najlepszy wysitek kazdego z
nas z osobna i wszystkich ra-
zem w dziele odbudowy i za-
gospodarowania Polski. Wszyst-
ko, co sie temu przeciwstawia
czy przeszkadza, jest wrogiem



mdobrze pojetego  patriotyzmu,
Wszystko, co swoim pozytyw-
nym rezultatem wyprzedza nasz
plan, choc¢by na najskromniej-
szym i najmniejszym odcinku,
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jest — prawdziwym  zwyciest-
wem narodowym. Z tego punktu
widzenia rezultaty odbudowy

portow morskich w delcie Wisty,
oraz odbudowy catego naszego

regionu w ciggu ostatnich lat —
sg, niewgpliwie, sukcesami za-
réwno catej Polski, jak tez i ca-
tego spoteczenstwa wojewodz-
twa.

EKSPLOATACYJNY

Portow Wybrzeza Centralnego

Stan '.obecny Zespotu Porto-
wego Gdansk — Gdynia, a ra-
czej stan na koniec r. 1948,
osiggniety w drodze dokonania
szeregu prac, zwigzanych z od-
budowa, przebudowg i rozbudo-
wa, ktorg rozpoczeliSmy jesz-
cze trzy lata temu w lecie 1945 .
1 ktére do konca roku biezgcego
ukoniczymy, wynosi okoto 5,5 mi-
liarda zt. kosztow ogoétem. Stan
ten pozwolit nham w roku bieza-
cym zaplanowa¢ przetadunek w
portach w wysokosci 14,5 ir.il.
ton oraz doprowadzit do pewne-
go stanu potencjonalnego na
dzien dzisiejszy, ktory zanalizuje
blizej.

Plan eksploatacyjny tegorocz-
ny zostat osiggniety przez Zes-
pét Portowy Gdansk — Gdynia
w sensie potencjonalnym, czyli
ilos¢ ta mogtaby by¢ w naszych
portach Gdyni i Gdansku przefa-
dowana. Rzeczywistos¢ bedzie
prawdopodobnie inna, bo juz
obecnie zgtoszono szereg obcieg,
powstatych nie z tego powodu,
ze nie przygotowano dos¢ Srod-
kéw portowych i obstugi trans-
portow morskich, ale z przyczyn
obecnie rozwigzujgcego sie han-
dlu zagranicnzego. Bedsg wiec
nieco mniejsze ilosci wegla przy
projektowanych przetadunkach,
mniejsza ilos¢ rudy i drobnicy.

Mowigc o0 stanie obecnych
portébw ,musze zrobi¢ poprawke,
iz stan ten rozumiemy na koniec
1948 r., to znaczy suponujac, ze
preliminowane kwoty na rok
biezacy i prace zostang prawid-
towo zgodnie 2z zalozeniami —
wykonane. Wysitek inwestycyjny
roku ostatniego, obliczony finan-
sowo, jest najwiekszy i stanowi
okoto 2.300.000.000, podczas gdy
poprzednie 2,5 lata stanowity
3.100.000.000 zt. Potencjat prze-
tadunkowy obecny w potowie
roku 1948 obliczony jest na
13.200.000 ton przetadunku wo-
gole, z czego, liczac szeroko,
przypadnie 12 milionéw na zdol-

nos¢ przetadunkowg towarow
masowych, a 1.200.000 na prze-
tadunek drobnicy. tadunki ma-
sowe obejmujg wegiel, rude i in
ne artykuty.

Naturalne warunki dalszego
rozwoju naszego portu wskazu-
ja na moznos$¢ osiggniecia nie-
znacznym kosztem, niskim w
stosunku do osiggnie¢ gospodar-
czych i doprowadzenia zdolnosci
przetadunkowej do ogodlnego
przetadunku 22 milionéw ton, z
czego 18 milionéw w przetadun-
ku masowych towaréw oraz 4
miliony w przetadunku towaréw
drobnicowych.

Ramy, jakie te 22 miliony za-
kreSlajg i stan dzisiejszy, limi-
tuja mozno$¢ planowania nasze-
go zaréwno eksploatacyjnego i
inwestycyjnego na okres najbliz-
szych lat + mniej wiecej pokry-
wajg sie z zalozeniami planu
6-cio letniego.

Stoimy na stanowisku, ze bez
wzgledu na nowe postulaty, ja-
kie ze strony naszej polityki
morskiej i transportowej mogty-
by by¢ wysuniete, jest rzeczag
sluszng doprowadzi¢ stan portow
Gdynia — Gdansk do okreslo-
nych wysokosci, czyli wtasciwe-

go wykorzystania i inkasowa-
nia renty majatku, ktory juz
posiadamy.

Rozbudowa, zakreSlona wa-
runkami naturalnymi, obejmuje
W naszym rozumieniu repera-

cje i doprowadzenie do stanu
uzywalnosci urzadzen istnieja-
cych, wykorzystanie dalszych
miejsc na dzwigi z moderniza-
Cja urzadzen przetadunkowych,
ale nie przewiduje budowyl no-
wych basenéw, nabrzezy, no-
wych stacji kolejowych, nowych
koncepcji dowozowych.
Sytuacja w naszych portach,
jaka sie dzisiaj zakres$la, zgodna
jest z sytuacja' dowozowag nha-
szych kolei w stosunku do na-
szych portéw w potgczeniu z za-
pleczem $lgskim z kierunkiem

na granice czesko-stowacka, i z

centrum Polski Warszawa —
£6dz i wiekszymi osrodkami
przemystowymi.

Kolej bylaby w stanie dopro-
wadzi¢ zdolnos¢ wywozowg i
przywozowg do naszych portow
do cyfry 22 milionéw ton rocz-
nie.

Jezeli chodzi o zatozenie eks-
ploatacyjne i ujrzenie naszych
planéw i postulatdw na rok na-
stepny ,to eksploatacyjne nasze
zadania mieszcza sie gdzie$ po-
miedzy 17 a 20 milionami ton.
Nazywam te 2 cyfry dlatego, ze
w obecnej sytuacji nie sg skon-
struowane cyfry doktadne i gdy-
bySmy oswiadczenie C. U. P.
wzieli za podstawe, to musieli-
bysmy wzig¢ cyfre 185 milio-
néw ton.

Cyfra 20 milionéw ton jest cy-
frg 3-ietniego’ planu narodowe-
go, 18 mil. ton, za$ jest cyfrg
ostrozng, a to w zwigzku z roz-
budowa Szczecina.

Niezaleznie od tego, czy przy-
szlos¢ gospodarcza nasza wyma-
ga¢ bedzie wykonania przetadun-
ku w skali 17 czy 18,5 milionéw
ton, wykorzystanie pelnych wa-
runkéw rozbudowy jest rozsgdne
rzucong przez dyr. Jastrzebow-
skiego i przechodzac do lepszych
form przetadunku, mowilibysmy
dlatego, ze kontynuujgc mysl,
0 intensywnym wykorzystaniu
urzadzen i musimy przechodzi¢
do bardziej uwzgledniajgcego
rezerwy systemu eksploatacyjne-
go naszych urzadzen i catego
naszego majatku portowego w
catosci.

llosciowo eksploatacyjne zato-
Zenia tak sie przedstawiaja:

Jak przedstawiajg sie one ja-
kosciowo

Wegiel: Okres powojenny
zmusit nasze gospodarstwo mor-
skie i handel zagraniczny do
zastosowania srodkéw najszyb-
ciej osiggalnych i do uzyskania
pewnych szczytowych zdolnosci



pracy tych urzadzen. Niewatpli-
wie sukces w tej dziedzinie zostat
osiggniety i porty obstugujg we-
giel zgodnie z postawionymi im
zadaniami. Jezeli porownamy
sytuacje te z sytuacjg Swiatowg
i koniecznoscig liczenia sie z
tansza obstuga wegla, musimy
zaniecha¢ urzadzen przetadun-
kowych, ktére przetadowujg we-
giel ilosciami

mniejszymi, niz
caly wagon odrazu. Byloby
wskazane i byloby celowe, ze

siegniemy kiedys po wieksze
zdobycze z dziedziny tych kolo-
salnych urzgdzen, o ktdrych
wspomniat dyr. Jastrzebowski,
ale zalozeniami  koniecznymi
bedzie doprowadzenie do stanu
przetadunku wegla calowago-
nowo.

Dzisiaj jest 5 tasmowcow, re-
szta spoczywa, na nhormalnych
dzwigach chwytakowych, ktore
jeszcze diugo beda swojg role
spetnialy. Jest to jednak ana-
chronizm, z ktérego stopniowo
nalezy wychodzic.

Ruda. Sadze, ze te wielkie
dynamiczne urzadzenia nowo
czesne, ktore istniejg dla rudy na
Swiecie, nie sg mozliwe do za-
stosowania w naszym zespole w
najblizszych latach. Te rzeczy
sg brane pod uwage w Szczeci-
nie, ktoryby skoncentrowat gros
przetadunkéw rudy. U nas nale-
zy wykorzysta¢ dzwigi w sensie
zdolnosci zaopatrywania kazde-
go statku tak wielkg iloscig
dzwigow, ktére sg potrzebne do
operacji przetadunkowych i po-
siadanie rezerwy dzwigéw, ze-
by statki nie czekaly i zeby nie
bylo komplikacji, zwigzanych z
czekaniem i brakiem dzwigow.

Jest to kwestia organizacji i
lepszego wyposazenia iloSciowe-
go w dzwigi.

W zachodniej Europie ruda
jest wytadowywana normalnymi
dzwigami przy uzyciu dzwigow
9 do jednego stafku, a my uzy-
wamy 2 lub 3 dzwigi, a czasami
w sezonie uzywamy tylko jedne-
go dzwigu.

Zatozenia jakosciowe eksploa-
tacyjne w dziedzinie rudy bedg
dazyty do wiekszej swobody
uzywania dzwigow i do lepszej
obstugi kazdego statku przez
dzwigi przeznaczone do tego ce-
lu. Inne towary masowe nie wy-
magajg komentarzy.

Drobnica. Po trzech latach
odbudowy portow ta rzecz wy-

suneta sie na czoto i w tym roku
staje sie najwazniejszym zagad-
nieniem. Wigze sie ona z maga-
zynami portowymi 1 linii, a tak-
ze z dzwigami, ale jezeli chodzi
0 zagadnienie dzwigowe, to zo-
stato ono zaspokojone, chociaz
bytlo duzo spoéznienia ze strony
przemystu i caly sezon pracowa-
liSmy systemem przystosowa-
nym przez kulisow chiniskich,
taczkami itd.

Przemyst obecnie szybko wy-
koncza biezace, naplywajace, z
dawnych zaméwien dzwigi i
przyjmuje nowe zamoéwienia, tak
Ze nie ma obaw, zeby pod wzgle-
dem dzwigow dla celéw przela-
dunkowych drobnicy, byly kio-
poty.

Sa wielkie kiopoty w dziedzi-
nie magazynéw. Zagadnienie
eksportu wegla wysuneto sie na
czoto i dlatego zagadnienie ma-
gazynow zostalo  zaniedbane.
Wprawdzie szereg magazynow
zostato odbudowanych i zaproje-
ktowanych, niemniej stan ten w
stosunku do potrzeb przedstawia
sie zle, katastrofalnie i forma
przetadowywania drobnicy, spe-
cjalnie bawetny, ktéra w tym ro-
ku wysunie sie na naczelne miej-
sce, cukru, cementu, wymagac
bedzie nienormalnych wysitkow,
komplikacji i ukladania warun-
kow, ktore muszg doprowadzic¢
do sprostania zadaniom, ktore
przed nami stana.

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

Magazyny portowe, ktore nie
sg skladami portowymi, a instru-
mentem przetadunku, muszg byc¢
zmodernizowane. Bedziemy bu-
dowali magazyny pietrowe lub
wielopietrowe. To wymaga jed-
nak czasu i oddzielnego opraco-
wania przechodzenia ze starych
form do najnowoczesniejszych.

Sa dwa wyjscia: zasadniczo
projektuje sie budowe magazy-
néw wielkich i w planie 1949 r.
przewiduje sie rozpoczecie, za-
projektowanie czy wydatkowa-
nie w kazdym razie ogolnej ilo-
Sci powierzchni magazynéw 100
tysiecy m3 wobec jednak sta-
wianych postulatéw przetadun-
kowych na rok nastepny, o 70%
wyzszych, niz obecnie w dzie-
dzinie drobnicy i wobec zacies-
niania sie stosunkow z Czecho-
stowacjg, przy niedostatecznym

stanie zainwestowania Szczeci-
na musimy siegng¢ do Srodkow
zaradczych szybkich i przepraco-
waliSmy projekt wybudowania
tak zwanych magazynéw ,pro-
wizorycznych“, ktére co prawda
nie odpowiadaja swej nazwie,
poniewaz beda one magazynami
solidnymi, majgcymi by¢ przez
catle lata eksploatowane. Nie be-
da one jednak odpowiadaty wy-
mogom trwatej i monumental-
nej budowie magazynéw.

Bedg one staly we wszystkich
miejscach, gdzie nabrzeza istnie-
ja i nie sg dos¢ wykorzystane i
wszystkie w ciggu roku od dnia
dzisiejszego beda w eksploatacji.
W teczce mojej posiadam prze-
pracowany ten problem wraz z
kosztorysami i specyfikacjami,
koniecznymi do uruchomienia za-
gadnienia rozbudowy tych ma-
gazynow. W tym zakresie odpo-

wiadamy wymogon, jakie wia-
dze planowania  centralnego
przed nami stawiajg. JesteSmy

przygotowani technicznie.

Koszt tych magazynow bedzie
nizszy od normalnych i bedzie
stanowit niewiele ponad 6000
zt. za nr powierzchni magazy-
nowej podczas gdy dotychczas
kosztowat 12.000 z. za m\

Wzgledy oszczednosci i szyb-
kiego otrzymania tych magazy-
néw; celem wypelnienia zadan,
jakie stojg przed nami w roku
1949, wysung to zagadnienie do
dominujgcych w naszym planie.

Brak akceptacji witadz nad-
rzednych Ministerstwa Zeglugi
czy tez C. U. P. wstrzymuje re-
alizacje. Jezeli to zostanie przy-
jete, mozemy natychmiast przy-
stgpi¢ do budowy. Wszyscy pra-
wie otrzymali przy wejsciu krot-
kie notatki streszczajgce naszg
sytuacje w planowaniu eksploa-
tacyjnym i inwestycyjnym i nie
bede tych cyfr powtarzal. Stresz-
cze sie do stwierdzenia, ze réz-
nica, jaka stawia przed nami
plan na rok 1949, to znaczy
przetadunek nasz, ktéry znajduje
sie gdzies w granicach 17 a 20
milionéw ton, prawdopodobnie
18,5 miliona ton, do potencja-
tu dzisiejszego 13.200.000 ton
wzglednie 14,5 milionéw ton na
ultimo rb., réznica tych 2 poten-
cjonatbw moze by¢ osiggnieta
w drodze przeprowadzenia inwe-
stycji na ogdélng kwote planu 4
miliardow zt., przy czym zespot
portowy Gdansk/Gdynia otrzy-
matby 3.100.000 zt.

9



to sg nasze postulaty inwesty-
cyjne i tych postulatéw bronimy;
zostaly one z naszym Minister-
stwem uzgodnione i bedg mogly
by¢ realizowane.

Jezeli chodzi o technike pla-
nowania, to wymaga ona z na-
szej strony pewnych uwag.

PrzyjeliSmy z naszej strony
zasade planowania rzeczowego
z wielkg radoscig, przyjeliSmy
przesuniecie do poziomu regio-
nalnego szerokiego wnioskowa-
nia w zakresie planowania z
wielkg radoscig. Obawiamy sie
jednak, ze planowania rzeczowe,
o ile nie nastgpia przesuniecia
pewne, bedg nierealne, bo tere-
nowe postulaty nawet w stosun-
ku do wilasnego resortu czesto
sie roznig, a juz zawsze na sku-
tek wzgledéw zwigzanych z ca-
tym planowaniem ogdlno-pan-
stwowym muszg ulega¢ pewnym
dyrektywom.

Przygotowanie zatozen plano-
wych juz zawczasu w stosunku
do swoich pierwszych przedlozen
byloby moze stratg czasu plani-
stéw i zwigzanych z tym wydat-
kéow i wydaje mi sie, ze faza |
winna odbywaé sie tak, jak do-
tychczas, a to, ze C. U. P. juz
obecnie w miesigcu czerwcu
przeprowadzit konferencje, ktéra
w naszym wypadku miala miej-
sce przed tym w listopadzie, po-
zwala przypuszczaé, ze bedzie-
my wczesniej znali nasze plany
ostateczne, kt6re przepracujemy
rzeczowo i damy podbudéwke
cyfrowa, planowg i materialna.

Ze sa tendencje w tym kierun-
ku, to przyktad magazynéw pro-
wizorycznych moze to potwier-
dzi¢, poniewaz przynagleni po-
trzebg jaskrawg, sami w ciggu
bardzo szybkiego czasu, przez
kilka tygodni zdotaliSmy to prze-
pracowac.

Na marginesie naszego planu
inwestycyjnego, jako rzecza nie
scisle z tym zwigzang, czuje sie
w obowiazku o$wiadczy¢, ze za-
powiedz Ministerstwa Zeglugi na
ostatniej Komisji Regionalnej
R. P. o reorganizacji metod pra-
cy w portach zostata juz doko-
nana.

Nastgpito w ciagu roku biezg-
cego zsocjalizowanie osrodkéw
pracy fizycznej przez powstanie
organizacji robotniczej kiero-
wanej przez Panstwo, sktadajg-
cej sie ze Spokki ,Portorob” oraz
.Portowiec”. Wprowadzenie tej
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reformy — poza  korzysciami
spotecznymi — dato duze ko-
rzysci gospodarcze, dajgce sie
obliczy¢ juz w krétkim czasie.
| dzisiaj moge stwierdzi¢, ze za-
rowno wydajnos¢, jak i celo-
wosC¢ organizacji pracy pozwoli-
ty osiagna¢ duze sukcesy.

Wydajnos¢ pracy fizycznej
przy nowej organizacji w pota-
czeniu z nowym systemem plac,
opartych na akordach, zostata
podniesiona o 100% i wiecej, a
jezeli chodzi o zysk z tej pracy
ptynacy, to aktywnos$¢ bilanso-
wa, wyrazajgca sie bardzo wy-
sokimi  miesiecznymi  zyskami,
wskazuje, na prawidtowosé go-
spodarczg tego posuniecia.

W roku obecnym mamy pro-
blem najciezszy do rozwigzania:
problem magazynow. Chciatbym
ostrzec przed dos¢ czasami bled-
nym interpretowaniem systemu
obcigzania magazynéw przez
ilos¢ towarow, ktéra przechodzi
w ciggu roku. Mam na mysli
koniecznos¢ usprawnienia por-
tbw w sensie obstugi linii regu-
larnych, ktore sie wigzg z pod-
niesieniem obrotu drobnicowego
i ktore wymagajg tatwej i wy-
godnej obstugi magazynowej.

Jakkolwiek ciagle obecnie pod-
nosimy przepustowo$¢ magazy-
néw i dagzymy do tego, zeby wy-
nosita ona 12 milionéw ton rocz-
nie majac te zalozenia, baliby-
Smy sie dalszej presji na coraz
to lepsze wykorzystanie pod
wzgledem ilosci materiatowej
kazdego metra kwadratowego,
doszlibySmy bowiem do stanu,
w ktorym eksploatacja magazy-
néw dominowataby nad eksploa-
tacjg statkdéw, nad koniecznoscig
przesuwania statkow z jednego
nabrzeza na drugie, co jest
drozsze od najbardziej rozrzut-
nej gospodarki magazynowe;.

Wszedzie tam, gdzie istniejg
daznosci do osiggniecia oszczed-
nosci na lagdzie i wodzie, zawsze
pierwszenstwo  nalezy oddac
oszczednosciom na wodzie. Je-
zeli za cene dobrze eksploatowa-
nego magazynu narazamy stat-
ki na orzestoje albo nie wyko-
rzystamy petnej zdolnosci co do
wytadunku lub zatadunku stat-
ku, to wzgledy ladowe musza
ustgpi¢ wzgledom morskim.

Oszczednosci morskie sg zaw-
sze oszczednosciami dewizowy-
mi.

Z chwilg kiedy doszlismy do
utworzenia ¢ powaznych portow
drobnicowych' i mamy powazne
mozliwosci osiggniecia upraw-
nien bazowych dla tych portéw
i zrébwnania sie ich z liniami za-
chodniego kontynentu, musimy
sie liczy¢ z gospodarka, jakg be-
dziemy musieli stosowa¢ w od-
niesieniu do obstugi, jakiej ten
ruch bedzie wymagat. Oszczed-
no$¢ magazynowa mogtaby nas
drogo kosztowac i sie nie opta-
cac.

Jezeli chodzi o inwestycje to-
warzyszace temu, to sg to spra-
wy i zagadnienia, poruszone
przez Wojewode Zratka, doty-
Cczace rozwoju najblizszego za-
plecza miast, Zespotu Portowego
Gdansk/Gdynia i do pewnego
stopnia Sopot, a w tych miastach
zagadnienie mieszkan robotni-
czych.

Zagadnienie to ma swojg tra-
giczng tradycje i zaréwno go-
spodarzy portéw okresu przed-
wojennego, jak i dzisiejszego,
powinno okrywac¢ rumiencem
wstydu, gdyz czesto nie wi-
dzimy jak dalece to wply-
wa na stan moralny tych, kt6-
rzy pracujg w portach, na ich
samopoczucie spoteczne i na
moznos$¢ stosowania wychowy-
wania tego obywatela, blisko i
trwale zwigzanego z morzem.

Poza cyfrg siedmiu tysiecy
kilkuset obywateli mieszkajgcych
Zle lub wcale nie majgcych mie-
szkan, musze wspomnie¢ te
wszystkie osiedla w Gdyni lub
pod Gdynig, ktére byly wstydem
Gdyni i polityki morskiej przed
1939 rokiem, a ktora nie popra-
wita sie dotad. GdybysSmy sie
przejechali tam, to budynki, kto-
re budowane byly z desek, zbie-
ranych w porcie lub ze skrzyn
pomaranczowych, w dalszym
ciaggu sa pomieszczeniem dla
szeregu rodzin, ktére nie sg w
dalszym ciggu uwazane za po-
zbawione mieszkan. Zrozumieli-
bysmy woéwczas, do jakiego za-
gadnienia dochodzi kwestia wita-
Sciwego ulokowania robotnikow
w naszej czesci. RoOwnoczesnie
nie bylo tam teatru, szkoty, kto-
re byly zaplanowane urbani-
stycznie i ktore przynosity wstyd
ztlemu i nieudolnemu gospoda-
rZowi.

Stad powstata ta nieprawdopo-
dobna, przynoszgca wstyd calej
dziedzinie zycia spotecznego sy-



iuacja co do Warunkéw miesz-
kaniowych robotnikéw.

Obecnie musimy powrdéci¢ do
tego imienia, jakie w Swiecie
dotgd posiada Gdansk, jako
wielkie, Swiatowe, miedzynaro-
dowe miasto morskie, zwigzane
z transportem i handlem mor-
skim i musimy prosi¢, zeby ten-
dencje centralistyczne byly ha-
mowane i zeby dyspozycje przy-
chodzity wczesniej, zeby miasto
mogto sie rozwija¢ szybciej i
miato walor swego lokalnego
oblicza.

System planowania  obecny
spowoduje pewng decentraliza-
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cje dyspozycyjng. W naszym sy-
stemie gospodarczym moment
zatozerh planowych jest tym
okresem dyspozycyjnym. Jezeli
wszystkie wladze samorzadowe,
lokalne i spoidzielcze czy inne
bedg miaty duzy glos w tym, co
nastepnie, przeszediszy przez

filtr wiadz naczelnych, bedzie
podstawg .do realizacji progra-
mu, tym lepsze warunki rozwo-
ju zabezpieczymy naszym mia-
stom jako element trwaly. Osta-
teczne ustalenie terenu i statutu
dla Miedzynarodowych Targow
Gdanskich przyczynitoby sie do
rozwigzania tego zagadnienia.
Problem ten budzi zastrzezenia
ze stanowiska regionalnego lu-
dzi pracujgcych na morzu bez-
posrednio. Utworzenie tych tar-
géw i nadanie im mwitasciwego
statutu ma duze znaczenie i sta-
nowitoby wazny czynnik w dal-
Szym naszym rozwoju.

Stocznie Polskie w planie inwestycyjnym na rok 1949

Przemyst Wybrzeza w swej
przewazajacej czesci ma cha-
rakter specyficzny, jaki nadaje
mu przemozny wplyw czynnika
morza, ktory tu ksztattuje wszel-
kie przejawy zycia. Mamy tu
jedyny w Polsce os$rodek wiel-
kiego przemystu okretowego,
ktéry z natury swej zwigzany
jest niepodzielnie ze wszystkim,
co nazywamy morskg Polska;
mamy réwniez szereg wytworni
przemystu metalowego, ktére w
wiekszosci tez pracujg dla po-
trzeb zeglugi, rybotowstwa i
portéw, co wigze je Scisle z tym
specjalnym terenem.

Pytanie, czy port i miasto por-
towe winny byc uprzemystowio-
ne, otrzymalo juz tylokrotnie
swa twierdzgcg odpowiedz, ze
przyjmujemy to jako kwestie
zdecydowana, lecz wypada pod-
kresli¢ szczegolne znaczenie sto-
czni dla zeglugi i portu.

Jest ono niewatpliwie olbrzy-
mie i obejmuje zaréwno kwestie
budowy nowej floty handlowej
jaki jej renowacje i stale utrzy-
manie jej stanu technicznego i
gotowosci do pracy. Flota jest
instrumentem skomplikowanym
i precyzyjnym, wymagajacym
statej opieki, a stocznia jest je-

go bazg techniczng i jedng z
gtébwnych  podstaw rozwojo-
wych.

Z kolei przejs¢ wypada do ka-
pitalnego zagadnienia przyszio-
Sci Polski na morzu — do roz-
budowy floty handlowej i zwig-
zanego z nig planu budowy no-
wego tonazu dalekomorskiego.

Potrzeba tego planu juz od-
dawna byta, palaca. Zaréwno to-
warzystwa zeglugowe eksploa-
tujgce polskie okrety handlowe,
jak i stocznie odczuwajg brak
zakre$lonych granic rozwojo-
wych i sprecyzowanych zadan
na lata najblizsze. Zwlaszcza
przemyst stoczniowy pracujacy
w diluzszym cyklu produkcyj-
nym, stoi wobec tylu czynnikow
zewnetrznych, wplywajgcych na
cigglos¢ jego pracy, ze brak pla-
nu dtugoialowego, bytby réwno-
znaczny z wegetacjg stoczni,
uzaleznionych od chaotycznych
i fragmentarycznych  wahan
chwilowych potrzeb nielicznych
instytucyj morskich.

Koniecznos$¢ planowania swej
pracy jest dzi§ zreszta pow-
szechna w przemysle okretowym
calego Swiata, do czego zmusza
przede wszystkim trudna sytu-
acja dostaw materiatbw i ma-
szyn. Dlugie — przecietnie dwu-
letnie terminy dostaw urzadzen
maszynowych dla okretow zmu-
szajg do nader wczesnego za-
pewniania ich sobie, co z kolei
prowadzi do planowania pracy
na diuzszg mete, niz zazwyczaj
to czynily stocznie zagraniczne.

Pogon za zaopatrzeniem i je-
go braki, powoduje wstrzasy na
rynku, zmuszajgc rzady krajow
do uchwycenia produkcji mate-
riatbw kluczowych w ramy re-
glamentacji i planowosci.

Nasz przemyst stoczniowy
znajduje sie pod tym wzgledem
w warunkach trudniejszych, ja-
ko poczatkujacy i nie majgcy

jeszcze dostatecznego oparcia w
dostawach  krajowych, przeto
plan, obejmujgcy cato$¢ potrzeb
iloty dalekomorskiej, rybackiej i

taboru portowego jest nieod-
zowny z nastepujacych wzgle-
dow:

1) dla ustalenia zakresu do-
inwestowania stoczni, za-
leznie od postawionych im
zadan;

2) dla rozwoju zaplecza do-
staw, a szczegodlnie dla
ustalenia zakresu dostaw
przemystu maszynowego;

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

Wigzg sie z tym dalsze pro-

tiemy socjalno-mieszkaniowe i

inne, poza strong finansowg za-
gadnienia.

Opracowanie kompletnego pla-
nu rozbudowy floty jest zada-
niem zbyt skomplikowanym, aby
mogto ono by¢ wykonane w
krotkim czasie. Cyfry koncowe
planu, ktére winny objac¢ ilos¢,
rodzaj i tonaz nowych okretéw,
muszg by¢ wynikiem rozlegtych
rozwazan, poczawszy od obli-
czen, bazowanych na szerokich
studiach  koniunktur gospodar-
czych i zeglugowych kraju i
witasciwych terend,w miedzyna-
rodowych, a skonczywszy cho-
ciazby na produkcji kadr przez
Szkoty Morskie, aby méc w 0g6-
le uruchomi¢ nowe okrety (kwe-
stia  znalezienia 60 80 do-
Swiadczonych kapitandw i okoto




400 oficeréw w ciggu 6 — 8 lat
napewno nie jest tatwa).

Dopiero wiec na szczycie ca-
tej piramidy roznorodnych stu-
diéw i obliczen ukaza¢ sie mogg
owe poszukiwane cyfry tonazu
floty i ilosci jednostek. Praca ta
jest oczywiscie pracg catych ze-
spotdw ludzi i wymaga czasu,
aby calos¢ nie byla pozbawiona
wlasciwego ciezaru gatunkowe-
0
? Tak wyobrazamy sobie przy-
szly plan rozbudowy floty, ktory
musi by¢ podstawa panstwowe-
go programu morskiego. Plan
taki bedzie przygotowany przez
Ministerstwo Zeglugi, jak to za-
powiedziat p. minister Zeglugi
na uroczystosci potozenia step-
ki pierwszego nowego statku w
dniu 3 kwietnia.

Dlatego czes¢ planu, ktorg
ostatnio od naszych wtadz otrzy-
maliSmy, obejmujgca flote dale-
komorska, uwaza¢ musimy . za
studium ramowe, ktére ulec mu-
si wielu zmianom po uwzgled-
nieniu dalszych potrzeb mor-
skich, oraz ich wiasciwej hie-
rarchii w czasie.

Dla obu tych instytucji plan
ten jest oczywiscie przedmio-
tem najzywszego zainteresowa-
nia — dotyka on wrecz najzy-
wotniejszej substancji ich pracy
i sensu ich istnienia.

Dzi§ otrzymany przez czas
czion gtébwny tego planu wystar-
czy jednak do rozwiniecia z kolei
u nas diugofalowego planowania
produkcji i doiwestowania. Pew-
ne cyfry globalne, cho¢ moga
ulec zmianom, dajg nam juz
moznos¢  wyciagniecia wielu
wnioskOw i przewidywan w za-
siegu naszych zainteresowan i
klopotow.

Zanim do tego przejde, pragne
poda¢ gtéwne wytyczne i cyfry,
ktére okreslajg postawione sto-
czniom zadania na lata 1948 —
1955.

Ta czes¢ planu zostata opra-
cowana przy zatozeniu volume-
nu przetadunkéw w portach w
ostatnich latach w wysokosci 32
miliony ton rocznie, w czym
87% wynoszg tadunki masowe.
Nastepne zatozenie okresla u-
dziat floty polskiej w tych obro-
tach w granicach 13 — 15%.

Plan ternzmierza do stworze-
nia floty o globalnej nosnosci
okoto 600.000 ton, co oznacza
wzrost o przeszio 200% stanu
obecnego. Oto jest program in-
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westycyjny instytucyj Zzeglugo-
wych pod taczng administracjg
Tow. ,Gdynia — Ameryka Linie
Zeglugowe". Flota ta, typu in-
strumentalnego, bedzie mogta
zapewni¢ mozliwosci interwen-
cyjne zwitaszcza w swym czionie
zeglugi trampowej i zabezpie-
czy podstawowg obstuge portéw
w liniach regularnych.

O korzysciach jej posiadania
nie trzeba sie rozwodzi¢, gdyz
wystarczy, ze wedlug obliczen
GALu, oszczednosci frachtowe
w dewizach, ktore wzrasta¢ be-
da stopniowo wraz z wykona-
niem planu, pokryjg koszty jego
wykonania w okresie 5 — 6 lat
po zakoriczeniu budowy zamie-
rzonych 80 jednostek. Jest to
argument kapitalny, stawiajgcy
potrzebe rozbudowy floty, a za-
tym i silnego przemystu okreto-
wego poza wszelkg watpliwoscia.

Z kolei rozpatrzymy zamie-
rzony skiad dalekomorskiej flo-
ty handlowej. Plan przewiduje
9 typow statkdw, co jeszcze ule-
gnie pewnym zmianom, zalez-
nie od blizszego rozpatrzenia po-
trzeb zeglugi. llos¢ parowcéow
wynosi 60% catosci, ktore obej-
muje 80 jednostek. Natomiast
pod wzgledem tonazu d.w. czyli
nosnosci, parowce majg 50%.
Tlumaczy sie to tym, ze parow-
ce — gtéwnie weglowce — to
jednostki mniejsze i o blizszym
zasiegu, 'natomiast '‘motorowce
s przewaznie oceaniczne i na-
0go6t jednostki duze.

Eksport wegla wywart oczy-
wiscie swe pietno na planie, gdyz
mamy w nim 42 czyste weglow-
ce, co stanowi 52,5%. Sag to we-
glowce trzech typow: 6 rudowe-
glowcow_ po 2500 tdw., ktére sg
juz w budowie, 24 weglowce po
3200 tdw — jest to typ istnieja-
cego Ss ,Kolno“, oraz 12 we-
glowcow po 4800 tdw.

Widzimy tu réwniez, ze plan
idzie w kierunku seryjnej budo-
wy okretow w duzych seriach
przy ograniczonej' ilosci odmien-
nych typéw statkow. Jest to du-
za korzysc¢ takiego planu i sto-
cznie odpowiednio postawig swe
zasady fabrykaciji.

Pod wzgledem napedu plan
przewiduje przewage parowcow
opalanych wegtem, co wigze sie
z posiadaniem paliwa, ale jest
tez spora ilos¢ motorowcow
dla dalszego zasiegu.

Wykonanie tego powaznego
programu nastgpi¢c ma niemal

catkowicie w oparciu o krajowry
przemyst okretowy. Jedynie stat-
ki do przewozu tadunkéw ptyn-
nych (tankowce) przewidziane
sg do nabycia zagranicg, gdyz
jest to odrebny rodzaj statkow,
w ktorym specjalizujg sie po-
szczegllne stocznie.
Uplasowanie tego planu w
okreslonym czasie prowadzi do
ustalenia zdolnosci produkcyjnej
stoczni i ich przepustowosci, kto-
rag ogranicza ilos¢, rozmiar, stan
posiadanych pochylni. Rozwdj
zdolnosci produkcyjnej  stoczni
uzalezniony jest oczywiscie od
wielu czynnikéw jeszcze, z pro-
blemem doinwestowania i kadr
fachowych na czele, lecz przyj-
mujac w planowaniu dtugofalo-
wym, ze w tym wzgledzie odpo-
wiedni poziom bedzie osiggnie-
ty, napotykamy kryterium limi-
tujgce — jakimi sg pochylnie,
przez ktére, kazdy statek przyjsc
musi. Montaz kadtuoa trwa sze-
reg miesiec" i moze by¢ stosun-
kowo niewiele skrécony przez
dostepne nam uleoszenia urzg-
dzen i metod fabrykaciji. Dlatego
harmonogram rozbudowy floty
uwzglednia nader stopniowy
wzrost zdolnosci produkcyjnej
stoczni do jej gérnej granicy 65
— 70 tys. ton dw. rocznie, co
przypada na rok 1954.
Orientacyjne zestawienie pla-
nowanej produkcji nowego to-
nazu w latach planu podaje w
tabelce, ktéra uwzglednia tonaz
dw. statkow wodowanych, oraz
ilos¢ i tonaz oddanych do eks-
ploatacji po wykonczeniu.

Tonaz dm.
do uodowania

Statki gotowe
Rok .
ilos¢ tonaz dw.

1956 22.600 1 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 n 47.100
1955 57.100 14 66.000
Razem: 322(500 80 322.500

Jak juz zaznaczytem, cyfry te
mogg ulec zmianom po wpro-
wadzeniu dalszych  jednostek
zeglugi przybrzeznej, rybotéw-
stwa i taboru portowego.

Wykonanie tego planu zostato
zapoczatkowane w roku bieza-
cym. 'Na pochylniach: Stoczni
Gdanskiej rosng kadtuby trzech
pierwszych rudoweglowcow po
2.500 tdw. Stepka czwartego



bedzie potozona 1 lipca. Mon-
taz kadlubéw postepuje stale i
spodziewa¢ sie nalezy, ze dwa
pierwsze beda w koncu roku
wodowane. Na oprdznione przez
nie miejsce na pochylniach sta-
nie zaraz piaty i szoOsty statek

To sa widoczne jujz wyniki
diugiego pkresu przygotowan
i pracy, niewidocznej dla ogotu,
nad zorganizowaniem  dostaw
stali okretowej i jej odbioru na
hutach, prac organizacyjnych
i wielu innych, ktére trwaly na-
wet lata.

Dzi§ praca przygotowawcza
stoczni nie ustaje ani na chwile,
nawet zyskuje na rozmachu.
Jest to praca przygotowawcza
do budowy szeregu nowych ty-
péw statkéw, ktorych buidowe
na oochylni widzimy w latach
1949 i 1950.

Juz dzis wiasciwie toczy sie
ich budowa, gdyz juz zdobywa-
my materiat i maszyny dla nich,
a rbwnoczesnie sg w opracowa-
niu projekty i setki rysunkoéw
wykonawczych.

Praca konstruktoréw jest réw-
niez czynnikiem, ktéry z uwagi
na szczuptosé sit fachowych,
limituje mozliwosci stoczni. Da-
je sie to nam codziennie we
znaki, lecz nlan czeka¢ nie mo-
ze — projekty muszg by¢ we
witasciwym czasie przygotowa-
ne. Dyrekcja Zjednoczenia Sto-
czni Polskich poszia tu odrazu
trzema drogami:

1 Whasne. Biuro Konstrukcyj-
ne opracowuje szereg pro-
jektow, ile tylko dzis objac
moze. Mamy wiec w robo-
cie weglowiec 4800 tdw,
trawler rybackil luger ry-
backi i szereg zadan prze-
budowy i odbudowy wra-
kow.

2. Dalszych projektéw dostar-
czy nam nawigzana ze
stoczniami  zagranicznymi
wspotpraca techniczna. Obe-
cnie otrzymujemy rysunki

wykonawcze  budowanego
rudoweglowca ze stoczni
francuskiej A. Normanda.
Roéwnoczesnie funkcjonuje

umowa ze stocznig wioska
Ansaldo, gdzie sg w opra-
cowaniu projekty motorow-
céw po 650 i 7300 tdw. Do
stoczni tej wyruszy wkrot-
ce ekipa konstruktorow,
ktéra bedzie przez czas dtuz-
szy wspoOtpracowaé w wy-
konaniu rysunkéw warszta-

towych do tych statkdw,-
zdobywajac cenng praktyke.

3. Trzecia droga ,to wykorzy-

stanie istniejacych komple-
téw rysunkéw odpowiednich
jednostek. W ten sposob na-
bywamy rysunki do dwdch
motorowcoéw typu ,Lewant
1* od stoczni belgijskiej,
ktéra budowata te statki
dla Polski przed wojng, lecz
nie zostaly one juz przejete.
Na podobnej podstawie be-
dziemy zapewne budowac
duzg serie weglowcoéw po
3200 tdw. typu ,Kolno*".

Przechodzgc do zaplanowanej
na rok przyszly produkcji, pod-
kresli¢ nalezy przede wszystkim
powazne jej przesuniecie w kie-
runku budowy nowych jednostek.
W roku biezgcym zamierzamy
wodowacé 5000 t. dw. — w przy-
sztym 185 tysigca, a wiec prze-
szto trzykrotnie wiecej,

Tak wiec w budowie nowych
jednostek wykonczymy w roku
1949 cztery z szesciu rudowe-
glowcow. Dalej zbudujemy i wo-
dujemy kadtub duzego trawlera
dla ..Dalmoru* Bedzie to szybki
statek z tranownig i chlodnig o
naoedzie parowym.

Wodujemy rowniez 2 kadtuby
nowoczesnych motorowcow dla
GALu po 4.000 t.dw. dla linii le-
wantyjskiej, oraz rozpoczniemy
na pochylniach budowe pieciu
motorowcoéw do drobnicy po 650
t. dw. Ta najwieksza czes¢ pro-
dukcji roku 1949 pochtonie po-
nad 3,9 miliona roboczogodzin,
czyli ponad 44% catosci planu
produkcyjnego

Nastepnym duzym odcinkiem
pracy stoczni jest remont okre-
téw, ktory pochtonie ponad 24
miliona roboczogodzin czyli 27%
catosci. Jest to praca o szczegol-
nym. znaczeniu dla ciagtosci co-
dziennej, zmudnej pracy naszej
floty. Dzi§ juz prawie nie ma
duzej czy malej jednostki pty-
wajgcej, ktéraby nie przeszia
przez stocznie lub nie zostata
przez nie odbudowana z zatopio-
nego wraku. Mamy tu niematy
dorobek w remontach statkéw
zagranicznych.

W produkcji pazaokretowej
przewidziano na rok 1949:

560 tysiecy roboczogodzin na
budowe i remont kottdbw. Nowe
kotly dla rudoweglowcow sg w
tym zawarte.

550 tysiecy roboczogodzin na
budowe konstrukcji stalowych,

w tym dzwigi dla portu i stocz-
ni oraz mosty.

500 tysiecy roboczogodzin na
budowe i remont taboru kotowe-
go. Tu bedzie seria 30 nowych
tramwajow, remont wagondéw
osobowych i towarowych.

850 tysiecy roboczogodzin na
rézng obrébke mechaniczng i od-
lewy.

Catos¢ planu opiewa na 89
miliona roboczogodzin o warto-
sci produkcji ponad 3,8 miliarda
ziotych.

W poréwnaniu z rokiem bieza-
cym stanowi to wzrost o 22%
ilosci roboczogodzin.

Jest to potezny plan produkcji
dla nowej w Polsce dziedziny
przemystowej, ktdrej ewolucja
musi walczy¢ z wieloma trudno-
Sciami nie tylko natury wewne-
trzno-organizacyjnej, lecz i wyni-
kajacych z braku tradycji, oraz
podstaw zaopatrzenia w kraju w
wiekszosci materiatdw i produk-
tow, gotowych, poczawszy od
maszyn. Przemyst krajowy nie
jest nastawiony na fabrykacje
wyrobow typu morskiego i dos¢
opornie daje sie w to wciggnac.
Dzi$ stocznie nie moga liczy¢ na
krajowe dostawy maszyn tak
dlugo, az nie nastgpi konkretne
i efektywne uruchomienie tej
produkcji w Elblagu.

Dzi$ jstocznie stoja wobec
wrecz katastrofalnego  braku
sprezonego powietrza z braku
sprezarek, co moze spowodowac
ciezkie skutki dla wszelkich pla-
nowan. Szereg instalacyj elek-
trycznych .zwlaszcza przy naj-
wiekszych naszych pochylniach,
jest zlepkiem réznych typoéw i
napie¢, przy czym powaznie
zniszczone, a przeciez na tych
pochylniach w roku przysztym
stang juz nowe kadiuby.

Krotko méwigc, to wszystko,
czym stocznie dzi$ rozporzadzaja
nie jest w wiekszosci odpowied-
nie i dostateczne do wykonania
programu rozbudowy floty.
Przemyst okretowy nie zostat
przez nas odziedziczony —
trzeba go zbudowaé, zeby go
wogole mie¢. Musi on by¢ potra-
ktowany na odcinku inwestycyj-
nym na odmiennej plaszczyznie
niz normalny szablon. Tak robi-
ty niemal wszystkie panstwa juz
w zeszlym wieku, by sta¢ sie
mocnymi partnerami na szla-
kach zeglugowych Swiata. Prze-



mysi ten wymaga Cluzych wkia-
dow, a wzrasta i krzepnie po-
woli — zato staje, sie on tak
mocng bazg rozwojowa ekspansji
morskiej, ze wkiady te idg na
ufundowanie sity Panstwa i Na-
rodu w najczystszym znaczeniu
tego pojecia.

W chwili obecnej zakreslamy
stoczniom rozmiary ich pracy na
lat osiem i dlatego niezmiernie
wazng jest kwestia uzbrojenia
ich we wszystko, co jest nieod-
zowne. lecz wkiady z tym zwig-
zane nie moga by¢ roztozone w
tym okresie czasu w sposob do-
wolny. Modwigc o planie inwe-
stycyjnym nie mamy tez na my-
Sli tylko roku 1949, bowiem juz
dzi$ musimy otrzymac urzadze-
nia. ktérych funkcja trwac¢ be-
dzie dilusne lata dalsze. Jezeli dzi§
pochylnie musimy uzbroi¢ w kil-
kanascie dzwigéw, to nie moze
to obcigzy¢ tylko roku 1949,
aczkolwiek wiekszos¢ z nich po-
trzebna nam bedzie juz w tym
wiasnie roku. Takich inwestycyj
musimy w tym roku wykonaé¢ du-
7o. stwarzajgc nowy zupetnie
notencjat produkcyjny stoczni na
lata przyszie.

Jezeli wykonanie, tego dzis be-
dzie niemozliwe z braku® $rod-
kéw to nie naruszymy moze zbyt
dotkliwie produkcji roku 49-go,
lecz zatamiemy zdecydowanie
plan dalszych lat i wytracimy
stocznie polskie z udzialu w ca-
tosci rozbudowy spraw morskich.

Jakiez sg podstawowe cyfry
planu inwestycyjnego stoczni?
Calo$¢ opiewa na sume 1.193
miliony ziotych z kredytow
Min. Zeglugi, do czego o0soDno
650 mil- z- na budownictwo
mieszkalne z kredytow Min. Od-
budowy.

Niezaleznie od tego plan prze-
widuje sume 483 mil. zk. i 50 mil.
. na budownictwa dla stoczni
Szczecinskiej. Zagadnienie tej
stoczni wysuwa sie na czoto w
zwigzku z wspoOtpracg gospodar-
cza' z Czechostowacjg oraz
wzmagajacym sie  eksportem
wegla. Rozw¢j portu wymaga
istnienia bazy remontowe.j, kto-
rej uruchomienie na zdewasto-
wanych terenach stoczniowych
Szczecina wymaga powazniej-
szych wkltadow mimo stopnio-
wej rozbudowy. Stocznia ta po-
nadto otrzyma¢ musi dok ply-
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wajacy, ktéry musimy
lub zbudowac.

Wracajgc do regionu naszego,
w ktdrym znajduje sie czotowy
osrodek stoczniowy, widzimy, ze
plan inwestycyjny obejmuje sume
825 mil. zt. czyli 71% catosci na
urzgdzenia techniczne. Reszta
przypada na inwestycje rdzne
(338 mil. — 29%b Gtéwny czion
tvch 71% planu inwestvcvjnego
stanowi odbudowa potencjatu
skoczni przez zakup i remont
kapitalny obrabiarek i urzgdzen
warsztatowych, oraz narzedzi i
i.nstalacyj energetycznych i cen-
tralnych. Suma ogdlna prelimi-
nowana na ten naiwazniejsz'/
dziat wynosi 805 mil. z. cz'di
09% planu. Ta cvfra wskazuje,
ze chodzi tu o bezposrednie
srodki wytwarzania, o te ko-
nieczne narzedzie, ktére musi
bv¢ wilozone w reke stoczniow-
ca. iesli caty nasz utan rozbudo-
wy floty nie ma pozostaé two-
rem papierowym.

Musimy zakupi¢ 5 sprezarek,
ponad 100 spawarek elektrycz-
nych i 234 rézne obrabiarki do
metali i drzewa, w czym 42 spe-
cjalne okretowe.

Musimy wyremontowa¢ K1
réznych obrabiarek i maszyn.

naby¢

Zakupimy i wykonamy wiele
niezbednych urzgadzen warszta-
towych. iak stolv do maszyn,

spawalnicze, stojaki do kottow,
s-zafki itd.

Musimy zakupi¢ 300 szt. roz-
nych narzedzi pneumatycznych
i elektrycznych, 80 kompletéw
palnikébw do spawania, 10.000
mtr. wezy do sprezonego powie-
trza i 8.000 m. wezy do tlenu i
acetylenu. To iest w wiekszosci
przeznaczone dla pracy na po
c.hylniach i stanowi normalne
wyposazenie stoczni, ktéra wo-
goéle ma funkcjonowac.

A teraz urzedzenia kapitalne,
0 ktérych stanie juz wspomina-
tem. Jest tu przede wszystkim
remont i uzupetnienie torow $li-

zgowych na pochylniach, ktére
dotychczas czekaly, porastajac
trawa.

Dalej musimy rozpoczgé budo-
we zaplanowanych 34 dzwigow
1 suwnic, z czego kilka naiwiek-
szych stanie przy pochylniach.
Mamy przed sobg niezbedne re-
monty stacyi sprezarek, kattow-
ni i sieci centralnego ogrzewania
w wielu halach, sieci kablowej i

irtstalacyj Swiatta i sity, montaz
acetylenowni i przebudowe tle-
nowni.

Musimy w roku przysziym
wykonczy¢ remont doku, ktory
niebawem podniesiemy z dna.

Przechodzac do owej mniej-
szej czesci preliminarza w wy-
sokosci 29% catego planu tra-
fiamy odrazu. na dwa duze za-,
gadnienia: szkolnictwa zawodo-
wego i bezpieczenstwa i higieny
pracy.

Wiemy wszyscy, ze kadry fa-
chowe stoczniowcow sg niedo-
stateczne, lecz napewno za ma-
to zdajemy sobie sprawe w jak
silnym stopniu to zagadnienie
warunkuje wykonanie planu roz-
budowy floty. Dzi§ moznaby
twierdzi¢, ze przepustowos¢ sto-
czni gtdwnie od tego zalezy i to
jest gtébwna obawa kierownic-
twa stoczni. Caly plan rozbudo-
wy floty wyglada inaczej, jezeli
zmienimy na lepsze wydajnosc
pracy czlowieka. A to zawsze
wymaga czasu.

Mamy czvnne Gimnazjum Me-
chaniczno-Okretowe w Gdansku
i Szkote Zawodowa w Gdyni.
Uruchamiamy szereg kursow i
szkote doksztalcajgca. To wszy-
stko musi by¢ wyposazone w
narzedzia, obrabiarki i pomoce
dzis.

To jest zarys calosci potrzeb
stoczni i potrzeb czlowieka w
planie na rok 49-ty, lecz wigze
sie z tym jeszcze jedna kapital-
na potrzeba cziowieka—to mie-
szkanie. Temat ten przewija sie
przez wszystkie plany wybrzeza
centralngeo, lecz gdzie moze on
by¢ tak bezposrednio aktualny i
jaskrawy, jak nie w najwiek-
szym i najciezszym przemysle
wybrzeza? Przemyst okretowy
to pojecie u nas nowe i nie ma
ono dla robotnika sensu przycia-
gajacego, jezeli nie bedzie atrak-
cyjne ze strony warunkow bytu.
Natura przemystu okretowego
wymaga stalosci zatrudnienia
cztowieka. Ideatem jest tu prze-
kazywanie pracy z ojca na syna
i tak jest niemal od wiekéw w
starych osrodkach budownictwa
okretowego.

Oczywistym warunkiem jest
tu osiedlenie sie i wrosniecie w
teren. Dzi$ ten warunek nie jest
witasciwie mozliw.y do spehie-
nia, lecz jezeli chcemy w przy-
sztosci to osiagna¢, to sprawa



na czolo i wymagajg rozwigza-
nia w znacznie szerszych grani-
cach, niz to byto objete dotych-
czasowymi planami inwestycyj-
nymi.

Na pierwsze miejsce wysuwa
sie tu zagadnienie budownictwa
mieszkaniowego, ktore zaréwno
z punktu widzenia potrzeb go-
spodarczych Wybrzeza, jak z
punktu spofecznego, posiada naj-
wiekszy ciezar gatunkowy i wy-
maga szerokich i réznotorowych
rozwigzan. Zagadnienie to jest
szczegOllnie palace na terenie
zesoolu trzech miast Wybrzeza
— Gdyni, Gdanska i Sopotu, na-
biera coraz powazniejszych zna-
mion na terenie Elblaga, jest
gteboko odczuwane na terenach
innych, zniszczonych miast w
wojewodztwie, jest pilne i ko-
nieczne dla zagospodarowania
Zutaw, oraz innych gospodarstw
rolnych, powstalych na skutek
parcelacji na terenie catego wo-
jewodztwa.

Potrzeby w tej dziedzinie, ob-
liczone w zilotych sag olbrzymie.
Dla ilustracji podaje, ze tylko
na terenie Gdyni, Gdanska i So-
potu, potrzeby te oparte na ak-
tualnych i uzasadnionych wnios-
kach o mieszkania, wynosza:

w Gdansku — 3.652 rodzin

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

Gdyby przyja¢, ze chodzi tu
tylko o mieszkania male, dwu-
pokojowe z kuchnig — to liczba
potrzebnych izb w tych trzech
miastach wyniostaby i tak 20.796
izb. Jednakze nawet wybudowa-
nie tej ilosci izb nie rozwigzato-
by na tym terenie zagadnienia
mieszkaniowego, nalezy bowiem
uswiadomi¢ sobie, ze teren ten
jest wysoce atrakcyjny z punktu
widzenia gospodarczego i ze
przecietny przyptyw mieszkan-
cow do tych trzech miast wyno-
si 2,730 os6b miesiecznie, co w
skali rocznej daje ponad 32.000
nowych mieszkancéw, dla kto-
rych potrzeba dalszych, co naj-
mniej 15.000 izb mieszkalnych.

Jest to zatem problem staly,
ktéry z roku na rok, w miare
rozwoju zycia gospodarczego,
bedzie sie stale pogiebiat i z tego
wilasnie powodu wymaga, jak
najszerszego i najszybszego roz-
wigzania. Wielkos¢ sum po-

trzebnych na realizacje tego pro-
gramu, przekracza znacznie mo-
zliwosci ich uzyskania. Gdyby je
jednak prébowac ustali¢ na pod-
stawie powyzszych potrzeb, to
przy obecnym koszcie odbudowy
1 izby, przyjetym w sumie zh
300.000.— na izbe (w nowym
budownictwie koszt dochodzi do
ztotych 450.000.— na izbe), re-
alizacja programu rocznego tyl-
ko dla tych trzech miast wynio-
staby nie mniej niz 6,0 miliar-
dow zt, a suma ta dla woje-
wodztwa musialaby wzrosng¢ o
koszty odbudowy mieszkan w
miastach niewydzielonych, dla
ktérych minimalne potrzeby na
r. 1949 nalezatloby ustali¢ nie
mniej niz na 1.000 izb (odbudo-
wano dotychczas przez W. W. O.
1.438 izb), co daloby dalsze oko-
to 300 milionéw ztotych, musia-
taby wzrosna¢ dalej o program
Elblaga, ktory na skutek akty-
wizacji i podejmowania do za-
bezpieczenia i odbudowy domow
0 coraz wiekszym zniszczeniu,
oblicza juz dzis koszt odbudowy
jednej izby na 100.000.— zto-
tych, podczas gdy jeszcze w ro-
ku ubieglym koszt ten wahat sie
okoto 20.000.— zt., wreszcie su-
ma ta musialaby by¢ powiek-
szona o niezbedne kredyly na
odbudowe Zagréd Wiejskich w
wojewodztwie, gtéwnie dla te-
renu Zutaw (lecz i dla gospo-
darstw powstatych na skutek
parcelacji na innych terenach, a
ktérych zapas do odbudowy wy-
nosi wzwyz 4.000).

Z punktu widzenia technicz-
nego zagadnienie budownictwa
mieszkalnego na terenie woje-
wodztwa gdanskiego przedsta-
wialoby sie nastepujgco:

Akcja zabezpieczenia budyn-
kéw zniszczonych bez ich wy-
konczenia — powinna byc¢ prze-
prowadzona w r. 1949 masowo

na terenie Elblgga, w ktorym
dzi§ zabezpiecza sie izb 7.802,
oraz w mniejszym stopniu na

terenach miast niewydzielonych
(gtéwnie w Kwidzyniu i Lebor-
ku). dla uratowania budynkoéw o
mniejszym zniszczeniu.

W akcji tej, jako oddzielne za-
gadnienie powinny by¢ uwzgled-
nione budynki zamieszkate na
terenie  wszystkich miast, a to
celem powstrzymania dekapita-
lizacji majatku o olbrzymiej war-
tosci, ktory by¢é moze jeszcze

zabezpieczony stosunkowo nie-
wielkimi kwotami, a ktéry obec-
nie z powodu braku funduszéw
nie jest poddawany biezgcym
konserwacjom lub tylko w nie-
wielkim zakresie.

Akcja odbudowy zniszczonych
dziataniami wojennymi budyn-
kéw moze by¢ rozwinieta w
szerokim zakresie na terenie El-
fejgiga, mjast niewydzielonych,
oraz w Gdansku, przy tym tu
wlasnie obiekty podejmowane do
odbudowy z reguly wymagajg
duzych naktadéw, z uwagi na
wysoki procent ich zniszczenia,
siegajacy juz nawet do funda-
mentow.

Akcja Budownictwa Nowego
— to wiasciwie problem Gdyni,
ktéra nie posiada zapasu budyn-
kéw do odbudowy, ale réwniez
czesciowo juz i problem Gdan-
ska, a ponadto problem nowych
poparcelacyjnych zagréd chtop-
skich.

W zwigzku z powyzsza spra-
wa. koniecznoscig sie réwniez
staje jak najszvbsze uregulowa-
nie spraw wlasnosciowych i
uwlaszczeniowych na terenie
Gdanska i akcje uwlaszczeniowg
nalezatoby prowadzi¢ od cen-
trum miasta w kierunku peryfe-
rii a nie odwrotnie.

Drugim zagadnieniem, wysu-
wajgcym sie z kolei w hierarchii
celéw odbudowy miast i wsi, s3
potrzeby w zakresie budownic-
twa szkolnego, szczegdlnie w za-
kresie szkét podstawowych. Nie
orientujemy sie jeszcze dzis do-
statecznie dobrze, jakie potrze-
by w tym zakresie wyrosng w
wyniku reformy nauczania i ja-
kim zmianom w obec tego bedzie
musiata ulec dotychczasowa sie¢
szkolna i wielkos¢ budynkéw.

Potrzeby szkolnictwa wysu-

wane na r. 1949 przez Kurato-
rium O. S. w Gdansku dla tere-
nu calego wojewddztwa sg na-
stepujace:
budowa Iub odbudowa przed-
szkoli 29 — do remontu 34,
szkdt powszechnych 66 — do
remontu 102,
Srednich  szkét zawodowych
18 — do remontu —
Srednich szkot innych 12 —
do remontu —
Razem — 125 do remontu 136
Zgtoszony program szkolny
nie zaspakaja wszystkich potrzeb



szkolnictwa. Trzeba pamietac,
ze uzytkowane obecnie szkoty

zajmujg czesto ciasne i nieod-
powiednie budynki, ze Gdynia
rozwigzata czesciowo ten pro-

blem przez wzniesienie kilku ba-
rakow, ze wzrost liczby dzieci
w wieku szkolnym wymaga roz-
budowy szkolnictwa. Dlatego tez
koniecznoscig staje sie potozenie
jak najwiekszego nacisku na to,
aby kredyty, szczegblnie na
szkolnictwo podstawowe, byty
znacznie w roku 1949 wzmoc-
nione .

Trzecim zagadnieniem, ktére
wysuwa sie na czoto akcji odbu-
dowy miast, jest odbudowa urza-
dzen uzytecznosci publicznej,
gtéwnie za$ odbudowa wodocia-
gow i kanalizacji. Urzadzenia te
bowiem w okresie wojny nie by-
ty konserwowane, a no znisz-
czeniach wojennych czesciowo
uruchomione, droga przewaznie
prowizorycznej tymczasowej na-
prawy, dziatajg dotychczas zaw-
sze na granicach swej maksy-
malnej wytrzymatosci, przy cig-
gltej ewentualnosci, ze moga
ulec, bez gruntownej odbudowy,
catkowitemu zniszczeniu i przy
ciggtej obawie o stan zdrowotny

wody. Zagadnienie to jest tak
dalece powazne, ze wywoluje
alarmy i ostrzezenia ze strony

fachowcow wodociggowych i
stuzby sanitarnej o mozliwosci
katastrofy i komplikacjach zycia
gospodarczego, szczegolnie por-
towego, gléwnie w zakresie za-
opatrzenia okretéw w wode.

| tak: ujecie wody dla wodo-
ciggow w Gdansku wymaga od-
budowy i uporzadkowania (Pre-
gowo, Grodzg Kamienna i Za-
spa). W Sopocie konieczne jest
powiekszenie  produkcji wody
przez rozbudowe ujecia, gdyz
maksymalna wydajnos¢ ujecia
odpowiada zaopatrzeniu w porze
zimowej. W Gdyni pilng sprawa
jest rozbudowa ujecia wody na
Rumii, co pozwoli na wigczenie
portu do wodociggéw miejskich.
W Elblggu konieczna jest odbu-
dowa 48 studzien na ujeciu i
rozprowadzeniu wody do dzielni-
cy za kanalem.

Nie lepiej przedstawia sie
sprawa wodociggow i kanaliza-
cji w innych miastach wojewédz-
twa.

Brak wodociggéw notujemy w

' Koscierzynie, Kartuzach, wodo-
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ciagi nieczynne sg w Skorczu,
Pelplinie, Pruszczu, Gardei, Par-
chowie, wodociggi wymagaja od-
budowy w Gniewie, Kwidzyniu,
Malborku, Sztumie, Starogar-
dzie, Krynicy Morskiej. Wodo-
ciagi wymagaja rozbudowy w
Pucku, a ponadto w osiedlach
wiejskich i miejskich konieczna
jest odbudowa przynajmniej 200
studzien dla zaopatrzenia ludno-
sci w wode.

Specjalnego podkreslenia wy-
maga to zagadnienie na Zuta-
wach, gdzie 90% wszystkich od-
budowanych zagréd cierpi na
brak wody studziennej i ludnosg,
zmuszona jest czerpa¢ wode z
rowow przydroznych, sadzawek
i torfowisk.

Zagadnienie wody na terenie
wojewOdztwa gdanskiego wy-
maga zatem wyjatkowego roz-
wigzania, gdyz dotychczasowe
kredyty na najbardziej pilne i
niezbedne inwestycje w tym za-
kresie s co najmniej trzykrot-
nie za niskie.

Wreszcie czwarte zagadnienie,
wymagajgce podkreslenia z uwa-
gi na jego znaczenie dla Wy-
brzeza, a gtdwnie dla zespotu
portowego Gdansk-Gdynia, to —
komunikacja. Rozwdj portéw i
zycia gospodarczego stworzyt
warunki, ze dotychczasowa dro-
ga kotowa, taczgca te porty jest
juz niewystarczajgca i ze wzgle-
doéw na usprawnienie komunika-
cji miedzy portami niezbedne
staje sie podjecie prac nad budo-
wg drugiej drogi bitej tgczacej
te porty. Poza tym intensyfika-
cja ruchu kotowego oraz znacz-

ne zniszczenie sieci drogowej na
terenie wojewodztwa, tgcznie z
mostami wymagajg obecnie jak
najwiekszych naktadéw pieniez-
nych, aby nie dopusci¢ do deka-
pitalizacji olbrzymiego majatku,
jaki kryje sie w drogach i aby
sprosta¢  potrzebom komunika-
cyjnym wojewoddztwa. Stad tez
i to zagadnienie pocigga za sobg
koniecznos¢ wydatnego powiek-
szenia na ten cel kredytow.

Na tle tych zagadnien pierw-
szoplanowych, inne zagadnienia
wchodzace w zakres odbudowy
miast i wsi, wazne i konieczne
dla zycia gospodarczego Wy-
brzeza i wojewddztwa, wymaga-
ja wprawdzie mniejszego, ale
powaznego udzialu w zakresie
odbudowy. W zadnym wypadku
region gdanski, z uwagi na za-
danie, jakie ma do speienia,
jak i potrzeby terenowe, wyni-
kajace z tych zadan, nie moze
sie na r. 1949 zamkna¢ w grani-
cach kredytéw sygnalizowanych
orientacyjnie przez Wiadze Cen-
tralne, wynoszgcych 150% kre-
dytéw z r. 1948. Jest to poziom
dla regionu Gdariskiego zbyt
niski.

Stawiajgc takag teze, zdajemy
sobie sprawe, ze zagadnienie
Planu Inwestycyjnego nie jest
tylko problemem finansowym, a
nawet tylko problemem technicz-
no-finansowym, lecz ze jest to
skomplikowane zagadnienie eko-
nomiczne, w ktdrym zar6éwno
strona techniczna, jak i finanso-
wa sg tylko jednymi z wielu
skitadnikami tego zagadnienia.

ZESTAWIENIE

kredytow P. P. I. na odbudowe miast i wsi w

latach 1947 i 1948

w wojew. gdanskim.

Wyszczegobélnienie

1947 1948

1 Miasta wydzielone — Gdansk, Gdynia, Sopot,

Elblag (G. D. 0O.)

2 Miasta niewydzielone (W. W. 0.

3 Wies (W. W. 0)

iu tym : skarbowe

bankowe

Na tym tle, ktére nazwiemy
techniczno-organizacyjnymi mo-
zliwosciami realizacji P, P. I. «—

w tys. zl w tys. zl
664.400,- 1.058.200,-
58.785,- 175.014,-
213.130,- 383.050,-
Razem : 936.315,- 1.616.264,-
483.406,- 933.364,-
452.909,- 682.900,-

omoéwione na poczatku zapasy
obiektow do odbudowy oraz po-
trzeby Regionu Gdanskiego w



zakresie odbudowy miast i wsi,

zmuszajg do postawienia naste-

pujacych postulatéw:

1 Sygnalizowane ramy goérne
P. P. I. na r. 1949 w wysoko-
sci 150% kredytow z r. 1948
— sg dla regionu gdanskiego
niewystarczajace.

Mamy zastrzezenie, czy
ustalone odgérnie limity na
poszczegoblne tereny sg uza-
sadnione, tym wiecej, ze
opierajg sie one na mecha-
nicznym przemnazaniu limi-
téw z lat ubieglych, a wiado-
mo przeciez, ze r. 1948 opie-
rat sie w zasadzie na limicie
z r. 1947, a liczby dla tego
roku zostaly ustalone w nie-
ktérych punktach bez wiek-
szych uzasadnien.

Dlatego tez wydaje sie
nam bardziej celowe, aby
Plan na r. 1949 byt oparty w
globalnej swojej sumie na
poszczegoblne tereny, w wiek-
szej mierze na od dotu idg-
cych pozycjach, opartych o
aktualne potrzeby, przez co
niewatpliwie mogtyby nasta-
pi¢ pewne zmiany w limitach
dla poszczegolnych grup ce-
[6w terenowych i zapewne w
w wyniku powyzszego i dla
poszczegdlnych resortow w
ramach calego P. P. .

2. Do uzasadnionych wyzej po-

trzeb z zakresu budownictwa

mieszkaniowego, szkolnic-
twa, komunikacji oraz przed-
siebiorstw i zakladéw uzy-
tecznosci publicznej, powi-
nien by¢ ustalony na terenie
miast wojewodztwa gdan-

skiego potréjny mnoznik w

poréwnaniu do r. 1948 — z

wyjatkiem budownictwa wiej-

sekigo, gdzie moze by¢ usta-

lony mnoznik 2,0.

3. W zakresie innych potrzeb,
mnoznik ten nie powinien
by¢ nizszy od 2

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

Inz. STEFAN BISKUPSKI

Rolnictwo

Cofajagc sie myslg do roku
1945, kiedysmy objeli zniszczong
przez wojne i zdewastowang
przez okupanta ziemie gdanska i
poréwnamy stan jej odbudowy i
zagospodarowania w  chwili

dzielonych powinna ukfada¢
sie nastepujgco:
Gdansk — 50%
Elblag — —
niezaleznie od kredytéw z
Funduszu Inwestycyjno-Obro-
towego Ziem Odzyskanych —
Gdynia — 25%
/Sopot — 25%
Wysuwajgc powyzsze mnozni-
ki, chce podkresli¢, ze nie sg one
wygorowane, a w skali potrzeb
Wybrzeza sg niedostateczne.
Zdajemy sobie sprawe z mozli-
wosci finansowych Skarbu Pan-
stwa i dlatego wysuwajac po-
wyzsze mnozniki rezygnujemy
z gory z zaspokojenia czesci po-
trzeb.
| tak zastosowany mnoznik
potrojnie dla Miast Wydzielo-
nych — w zakresie budownictwa
mieszkaniowego daje sume 1.605
milionéw zl. — co réwnaloby
sie 5.350 izbom mieszkalnym
podczas gdy istniejgce potrzeby
w tej dziedzinie w dniu dzisiej-
szym i tylki! dla Gdyni, Gdanska
i Sooptu, bez Elblgga wynoszg
20.800 izb mieszkalnych, zatem
powyzszy potréjny mnoznik po-
zwoli jedynie zaspakoi¢ iU czesc¢

potrzeb mieszkaniowych z dnia
dzisiejszego.
To samo dotyczy' i innych

miast.

Wysuniete postulaty znajduja
uzasadnienie dodatkowe w tym,
ze nie mozna dopusci¢, aby w
miare wzrastania zadan woj.
gdanskiego, w miare osiggania
coraz wiekszych rezultatow pra-
cy, oraz w miare wzrastania
niezaspokojonych potrzeb go-
spodarczo-spotecznych, réwno-
czesnie malal stopien zaspakaja-
nia tych potrzeb i powstawata
coraz wieksza rozpietos¢ pomie-
dzy rosngcymi potrzebami a e
fektywami w ich zaspakajaniu.

Pamietamy i podkreslamy fakt,
ze w odbudowie miast i wsi
szlismy do odbudowy szczytéw

kii dotowi, ze poczatkowo duze
efekty kosztem minimalnych na-
ktadéw, dzi§ mozemy osiagnaé
bardzo wysokimi kosztami przy
niewielkich efektach, ze koszt
odbudowy 1 m3zabudowy lub 1
izby nieproporcjonalnie do przy-
znawanych kredytéw sie zwiek-
szyt, ze dzi§ musimy wracac¢ od
nowa do poprawiania inwestycji
dokonywanych w poprzednich la-
tach prowizorycznie, ze dzi§ mu-
simy konserwowac obiekty, kto-
re w ubiegtych latach z koniecz-
nosci zostawialiSmy swemu lo-
sowi, aby nie dopusci¢ do nie-
proporcjonalnie wielkiej dekapi-
talizacji majatku publicznego.

Dlatego tez wysuwajgc po-
wyzsze postulaty, za ktérymi
kryja sie sumy kredytéw, prze-
kraczajacych normy kredytowe
Wladz_Centralnych na r. 1949 nie
kierujemy sie ani brakiem po-
czucia rzeczywistosci, ani pa-
triotyzmem lokalnym, ktéryby
chciat rosnagé¢ kosztem innych te-
renéw, lub innych zadan pan-
stwowych.

Pamietamy, ze zyjemy i pra-
cujemy nad morzem, ktére mu-
simy z roku na rok uprawia¢ co-
raz lepiej i ciggna¢ z niego dla
calego Kraju coraz wieksze ko-
rzysci.

Dlatego tez kierujemy sie w
postulatach naszych poczuciem
dobrego gosopdarza, ktory Swia-
domy swej roli i swych obowiagz-
kow, z najwieksza dbatoscig i
przewidywaniem usituje  naj-
mniejszymi Srodkami zabezpie-
czy¢ w pore olbrzymi majatek
spoteczny ,aby go wciagng¢ jak
najszybciej w orbite zycia go-
spodarczego terenu, aby mogl
zaspokoi¢ te istniejgce i nieza-
spokojone potrzeby lokalne, kté-
re umozliwig wojewodztwu gdan-
skiemu wykonac¢ zadanie, jakie
na nie naktada przy realizowaniu
celéw ogoélnopanstwowych Pla-
nowa Gospodarka PolskiLudowej.

Wojewodztwa Gdanskiego

obecnej, z catg bezstronnoscig
musimy stwierdzi¢, ogrom doko-
nanego dzieta i olbrzymi, uczy-
niony wktad inwestycyjny pracy
i pieniedzy.
Przez

zalanie najbogatszej

urodzajnej potaci wojewodztwa
— Zutaw, przez zniszczenie mi-
liardowych wartosci urzadzen
melioracyjnych i pozbawienie
inwentarzy, a czesciowo i bu-
dynkéw, wojewodztwo gdanskie



pod wzgledem zniszczen, ponie-
sionych w rolnictwie, wysuwa sie
na pierwsze miejsce wsrod in-
nych rowniez poszkodowanych
wojewOdztw.

Ze w przeciggu trzech lat zdo-
talismy opanowaé¢, zdawatoby
sie, beznadziejny stan i teraz
z ufnoscia mozemy patrze¢ w
przyszios¢, widzac coraz bar-
dziej uwypuklajacy . sie postep
w zagospodarowaniu rolniczym,
mamy do zawdzieczenia dwom
czynnikom: Panstwu i szaremu
czlowiekowi - mréwce, pracow-
nikowi na roli.

Harmonijnej wspotpracy tych
dwoch czynnikdw zawdziecza-
my, ze zdofaliSmy wykrzesaé
aktywne sity twdrcze i wyjs¢ z
przygniatajgcego nas na samym
poczatku impasu. Ruch postepo-
wy w wytwoérczosci  rolniczej
rozpoczagt sie i z kazdym rokiem
przybiera na sile.

Bardzo pocieszajgcym i god-
nym zanotowania objawem jest,
ze woda z terenu Zuiaw zostata
wiasciwie juz catkowicie usunie-
ta. Do korica biez. roku osuszo-
nych zostanie 55.000 ha i zlikwi-
dowanych odtogéw 38.330 ha,
wobec czego w roku 1949 odtogi
znikng zupelnie, a rowniez i osu-
szenie pozostatych 40.000 ha be-
dzie dokonane pod warunkiem,
Ze zostang zatwierdzone na ten
cel odpowiednie dotacje.

Przez  odwodnienie Zutaw
zyskaliSmy tereny, ktore dotych-
czas nie mogly by¢ zaludnione, a
ze przewaznie zarosniete by>y
wysoka trzcing i szuwarami wo-
dnymi oraz iwg, doprowadzenie
ich do stanu uzytkowosci byloby
ponad sity osadnikow, wiec ta
okolicznos¢ uniemozliwiata prze-
prowadzenie akcji osadniczej,
tym bardziej, ze znaczna wiek-
szo$¢ zabudowan po ustgpieniu
wody okazala sie nie do uzytku.
Powstat trudny dylemat, jakim
sposobem w takim razie zago-
spodarowaé te obszary. Wiauze
Centralne znalazly bardzo traine
rozwigzanie: te tak zwane bez-
pariskie grunty w ilosci przeszio
34.UD0 ha przekazano do zago-
spodarowania Zarzadowi Panst-
wowych Nieruchomosci Ziems-
kich, przydzielajac jednoczesnie
na ten cel wiekszg ilos¢ trakto-
row. Od tej chwili rozpoczeta
sie ofenzywa na odtogi, ktore
zwyciezane przez plugi talerzo-
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we, czesciowo obsiewane zostajg
trawami i w najblizszej przysz-
tosci stang sie urodzajnymi ta-
kami, a czesciowo obsiane mie-
szankg z wyki, na jesieni zazie-
lenig sie runig oziminy.

Przechodzac do omowienia po-
szczegoblnych dzialdw rolnictwa,
ich stanu, trudnosci, na jakie sie
napotykajg w swym rozwoju i
widokéw na przyszisoé, chciat-
bym dla dania catkowitego obra-
zu nadmieni¢ jeszcze 0 sprawie
wywotywania hipotek i o przy-
musowym dosiedlaniu.. Zarowno
brak aktoéw hipotecznych, jak
réwniez i; dosiedlanie, ktére,
wobec niemoznosci wznoszenia
zabudowan w tym samym tem-
pie, co jest uskuteczniona re-
iorma rolna, z punktu widzenia
panstwowego jest zrozumiate i
wytlumaczalne, jednakowoz na
zyciu osobistym osadnikow cigzy
dotkliwie, a zaréwno jedno, jak i
drugie zagadnienie dziata na ich
psychike ujemnie i zniecheca-
jaco.

ZAGADNIENIE PRACY

Jednym z gtéwnych czynni-
koéw, od ktorego uzalezniona jest
nalezyta i peina produkcja war-
sztatu rolnego, jest praca; ta
znéw dzieli sie na prace wykony-
wang rekami ludzkimi i prace,
do ktérej uskutecznienia po-
trzebna jest sita pociggowa, lub
napedna. Zagadnienie pracy w
rolnictwie na terenie naszego
wojewddztwa jest bardzo waz-
nym, noszacym charakter kryzy-
sowy, tylko odmiennie sie prze-
jawiajagcym w majatkach wiek-
szych i w drobnych gospodarst-
wach osadniczych. Wieksze ma-
jatki tatwiej mogg sobie poradzi¢
Z zapewnieniem pracy pociggo-
wej,, trudniej natomiast z praca
reczna, szczegolniej w okresach
jej sezonowego nasilenia. Two-
rzone natomiast obecnie gospo-
darstwa male, jednorodzinne,
Mmajg zapewniong prace reczng
a naodwrdét napotykajg na trud-
nosci, zwigzane z pracag pociago-
wag, a szczegolniej ostro sie to
zaznacza na glebach cigzszych,
a przede wszystkim ,na Zula-
wach.

Na 262.378 ha lzejszych gleb
ornych, wliczajac w to i uzytki
zielone, mozna uzywaé wytacz
nie sit konskich (dopoki nie ma-
my dostatecznej ilosci trakto-

row), za wyjatkiem stosunkowo
nielicznych majatkéw panstwo-
wych, ktére posiadajg traktory.
Liczymy tam, ze 1 kon obrobi
catkowicie 10 ha, potrzeba wiec
na tym terenie 26.137 koni. Na
dzien 1.VI.1948 r. mamy tam 27
tysiecy koni roboczych, jedna-
kowoz_ nalezy podjkrpsli¢, ze
rozmieszczenie tych koni w te-
renie nie jest rownomierne: po-
wiaty odzyskane majg pewien
niedob6r, poza tym gospodarst-
wa wieksze na ziemiach daw-
nych réwniez nie posiadajg do-
statecznej ilosci koni. Niezalez-
nie od tego pewna ilos¢ koni
utrzymywana jest dla celow za-
robkowych, przewaznie dla ob-
stugi miast i lasow.

Inaczej przedstawia sie sytua-
cja w powiatach o glebie zyznej
i ciezkiej (sa to w 73% ziemie
odzyskane). Tutaj na 254.000 ha
ziemi ornej wraz z uzytkami
zielonymi, uprawianymi corocz-
nie, jest ca 20.800 koni. Na tego
rodzaju glebach przyja¢ nalezy:
1) za norme dla i konia 5 ha,
2) 50°0 prac konskich przezna-
cza sie dla traktora, a tylko dru-
gie Yo — dla konia, zaréwno
w majatkach panstwowych, jak
i u drobnego rolnika.

Przeliczajgc w ten sposob do-
chodzimy do wniosku, ze przy
uwzglednieniu sity mechanicz-
nej potrzebne jest na te tereny
koni roboczych 26.000 sztuk i
1.730 traktoréw, czyli jest brak
5.200 koni.

Traktoréw czynnych wraz z
wymagajgcymi kapitalnego re-
montu mamy obecnie 1.277 szt.
réznych typow, do zagospoda-
rowania wiec calego obszaru

wojewddztwa okaze sie brak
jeszcze 470.
Wedlug dokonanych przy-

puszczalnych obliczen, opartych
na wysokosciach plonéw z ha,
przewidywanych jako Srednie
przez Narodowy Plan Gospo-
darczy, i przyjmujac normy wy-
zywienia rowniez wedtug tego
planu i zaktadajgc, ze ludnos¢
naszego wojewddztwa pod ko-
niec tego roku bedzie liczyla
900.000 gtow, otrzymamy po
zaspokojeniu potrzeb wiasnych,
nadwyzki w tonach ca: pszenicy
1673, jeczmienia 10.184, gro-
chu 4.600, ziemniakéw 80.200,
cukru wyprodukowanego z bu-



rakbw naszego terenu — 9.680.
natomiast okaze sie niedobor w
zycie 31.686.

Takie samo obliczenie dla
roku nastepnego 1949 przy
uwzglednieniu ludnosci 950.000
gtébw, wypadnie nieco gorzej:
nadwyzka bedzie w pszenicy
4.162 ton, w jeczmieniu 3.232
ton, grochu 3.290 ton, ziemnia-
akch 32.636 ton i cukrze 7.711
ton, natomiast w zycie niedobor
wyniesie 35.418 ton.

Jezeli jednak sprébujemy zro-
bi¢ bilans wartosciowy, wyce-
niajgc ptody wg. cen ustalonych,
to okaze sie, ze zarbwno w jed-

nym, jak i drugim roku woje-
wodztwo wykaze sie duzymi
nadwyzkami: w roku 1948 +

1.663.464.000, zt., a w r. 1949 +
704.1864300 zi. Zmniejszenie
nadwyzki w roku 1949 spowo-
duje znaczne zwiekszenie kon-
sumcji, przy nieznacznym zwie-
kszeniu plonowt.

W obec osigganych przed woj-
ng stawek plonéw z 1 ha, otrzy-
mywane w stosunku do dzisiej-
szych warunkéw sg bardzo ni-
skie, wynoszg one mniej wiecej
60% przedwojennych w stosun-
ku do zbéz i troche wiecej w
stosunku do okopowych. Gdy
osiggniemy plony, zblizone do
przedwojennych, to nawet przy
przewidywanej liczbie ludnosci
naszego wojewoédztwa 1,5 milio-
na — nasz bilans w ogélnej su-
mie nie bedzie deficytowy.

inwentarz zywy

W chwili objecia przez nas go-
spodarki, powiaty prawobrzezne
wraz z(pow. gdanskim, byty
nieomal catkowicie puste. Na ich
terenie w r. 1945 bylo w stosun-
ku do globalnych cyfr wojewédz-
twa zaledwie 18,7°/« koni, 5,60
bydia, 11,6°%« trzody i 115 dro-
biu.

Nie tatwo bylo wyréwnac te
réznice i dlatego jeszcze teraz
mamy pewng dysproporcje w
nasyceniu terenu inwentarzem
zywym. SzczegOlnie uposledzo-
ny pod tym wzgledem jest teren
Zutaw, gdzie byly i sg specjalnie
trudne warunki osiedlenia.

Posiadany obecnie inwentarz
zywy przedstawia réznorodng
wartos¢ uzytkowa, przecietnie

biorac — niska. Mamy zbierani-
ne typéw i ras zwierzat, czesto

nie nadajacych sie W ogéle do
hodowli.

Analogicznie do produkcji ro-
Slinnej iiw hodowli nalezatoby
juz przejs¢ do podniesienia jako-
Sciowego stanu poglowia.

Zdobycie rzeczywiscie wyso-
kowartoSciowego materialu za-
rodowego meskiego w dosta-
tecznej ilosci, przy odczuwanym
nie tylko u nas jego braku, jest
rzeczg prawie nieosiggalna; mo-
znaby jednak rozwingé u nas
hodowle zarodowsg, stosujgc in-
seminizacje (sztuczne zaptadnia-
nie). Ta metoda, stosowana w
Zwigzku Radzieckim, Danii i in-
nych krajach data bardzo dobre
rezultaty, uwielokratniajgc wy-
korzystanie cennego rozptodnika.
W kraju tak zniszczonym, jak
nasz, ma ona duze pole do popi-
su, a w pierwszym rzedzie po-
winna by¢ zastosowana na Zu-
tawach, ktére przez nature prze-
znaczone sg na wielki osrodek
hodowlano-zarodowy i takim po:
winny sie stac.

Produkcja miesa, tluszczu jest
najtrudniejsza i najpowolniejsza,
dlatego tez tymi produktami nie-
tatwo jest zaspokoi¢ rynek.

Jak wynika z dokonanych pro-
wizorycznych obliczenh dla r. 1948
i r. 1949 udziat produkcji zwie-
rzecej w pokryciu potrzeb lud-
nosci wojewodztwa przedstawia
sie deficytowo:

w r. 1948 zbraknie nam miesa
+ 12100 t., tluszczu wieprz.
+ 6.100 ton,

w r. 1949 zbraknie nam miesa
+ 7.945 t, tluszczu wieprz.

+ 5.750 ton.

Zapotrzebowanie mleka kon-
sumcyjnego zostaje w obydwu
latach pokryte z pewng, zbyt
matg jednak, nadwyzkg dla
przemystu mleczarskiego.

W tym roku sami rolnicy za-
poczatkowali letni pastwiskowy
wypas bydta chudego z przezna-
czeniem na rzez. Inicjatywa bar-
dzo pozyteczna i gospodarczo
wskazana, nalezaloby jg rozsze-
rzy¢, zorganizowaé i finansowo
poprzec.

PRZEMYSt ROLNICZY

Najpowazniejszym przemy-
stem rolnym na ziemiach zyz-
nych jest cukrownictwo, a na
ziemiach lIzejszych, ziemniacza-
nych — gorzelnictwo. Zaktady

przemystowi wyszly z okresu
wojny mocno zniszczone, obec-
nie jednak mamy juz na terenie
wojewddztwa 5 czynnych cu-
krowni (w tym 3 odbudowane),
ktére obstuguja réwniez czescio-
wo tereny wojewoédztw olsztyn-
skiego i szczecinskiego, oraz 53
gorzelni rolniczych, a do odbu-
dowy pozostaje ich jeszcze 47.
Plantacje burakéw cukrowych i
ziemniakéw wzrastajg z kazdym
rokiem, a wyniki produkcji za-
rowno przemystu cukrownicze-
go, jak i gorzelniczego znacznie
przewyzszajg zapotrzebowanie
wojewodztwa. Produkcja cu-
krowni data nam 31.000 ton cu-
kru, a gorzelnie wyprodukowa-
ty 3 mil. litréw 100% okowity.

W roku 1949 projektuje sie
zwiekszenie produkcji o 50%.
Nalezy podkreslié, ze maksy-
malne mozliwosci produkcyjne
sg €O nhajmniej dwukrotnie
wieksze.

Drugi z kolei — przemyst wi6-
kienniczy — reprezentowany jest
przez roszarnie Inu i konopi w
Leborku i Malborku. Roszarnia
w Leborku, czesciowo odbudo-
wana, jest czynna, natomiast w
Malborku nie zostata odbudowa-
na z powodu nieuzyskania na
ten cel kredytow. Cho¢ moze
ona przerabia¢ i len, ale spe-
cjalnie nastawiona jest na prze-
réb konopi.

W biezgcym roku zakontrak-
towanych zostalo mniej wiecej
po 1.000 ha Inu i konopi.

Nastepna gateziag przemystu
rolnego, ktéra ma w naszych
warunkach duze szanse rozwo-
ju, jest przemyst tluszczowy.
Posiadamy obecnie 4 zaktady te-
go przemystu, zjednoczone w
tzw. Portowe Zakiady Przemy-
stu Ttuszczowego i Olejarskiego.
Dwa z nich — ,Oleo" i ,Zuta-
wy" majg nowoczesne urzadze-
nia ekstrakcyjne. Dotgd praco-
waly one przewaznie na Surow-
cu importowanym. Juz jednak w
tym roku ,Zutawy"“ bedg przera-
bia¢ wylgcznie surowiec krajo-
wy, a mianowicie rzepak, ktore-
go uprawa na zyznych madach
zutawskich ma doskonate wa-
runki rozwoju.

Ostatnim wreszcie, w kolejno-
sci produkowania przez nasz te-
ren surowcow, bedzie przemyst
przetworczy OwoOCOWO-warzyw-
ny. Warunki klimatyczne nie sa
specjalnie sprzyjajgce dal sadow-
nictwa, a po czesci i warzywnic-



twa, a miasta portowe majg dm
Ze zapotrzebowanie na warzywa
i owoce w stanie Swiezym, nale-
zaloby wiec raczej osrodki tego
przemystu rozwija¢ w okolicach
pozbawionych naturalnego ryn-
ku zbytu.

Przemyst miesny, z uwagi na
slaby stan hodowli trzody chlew-
nej, spowodowany gtownie jesz-
cze do niedawna jej nieoptacal-
noscig (ze spadkiem ceny ziem-
niakéw obecnie warunki nieco
sie polepszyly) jest na razie do-
piero w zaczatku. Posiadamy
dwie bekoniarnie, obliczone na
przerob 50 tysiecy sztuk nieroga-
cizny rocznie.

MELIORACJA

Roboty melioracyjne gtéwnie
koncentrujg sie na Zutawach
przy ich osuszaniu i zwigzanych
z tym innymi robotami. W roku
1945 rozporzadzano na ten cel
kredytem ca 12 mil. zt., zuzy-
tych przewaznie na zasypywanie
wyrw w watach wislanych i in-
nych, poczynionych przez Niem-
cOw, celem spowodowania zale-
wu. W roku 1946 uzyskano 47
milionéw ztotych, a dopiero rok
1947, w ktérym uzyskano na
odwodnienie Zuftaw 384 mil. zl.
zaznaczyt sie wiekszym efektem
pracy, gdyz w tym jednym roku
odwodniono przeszio 116 tysiecy
ha, osuszono 32 tys. ha, dokona-
no renowacji rowoéw i kanatéw
ogolnej dlugosci 3.782 km., uru-
chomiono 96 pomp i wyremon-
towano 11

Poza tym byly prowadzone
roboty poza terenem Zutaw,
gléwnie przy konserwacji rzek i
kanatéw, odbudowywaniu $luz i
kopaniu nowych rowow.

Po raz pierwszy zastosowana
obowigzkowa praca szarwarko-
wa data dobre wyniki, gdyz przy
zuzyciu 92.410 roboczo/dni, o-
czyszczono 1.326 km. rowow i
zasypano 240.110 m3 rowow
przeciwczotgowych.

W biezgcym roku majg by¢
wykonane prace melioracyjne,
zwigzane z przebudowa ustroju
rolnego (drenowanie, kopanie,
konserwowanie melioracji pod-
stawowych) oraz dalsze prace
nad odwodnieniem Zutaw, przy
czym zaplanowano: umochienie
brzegébw rzek na dlugosci 50
km., renowacje 2.000 km. ro-
wow, odwodnienie 20.000 ha,
osuszenie jO.O00 ha i odbudowe
15 stacji pomp.
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Na wszystkie te prace przy-
znano ro6znych kredytéw na
0go6lng sume 384.100.000 ztotych.

W roku 1949 zostanie zakonh-
czona renowacja Systemow osu-
szajacych na Zutawach i ulep-
szenie tych fragmentéw, ktére z
tych, czy innych wzgledow mu-
sialy by¢ dokonane prowizorycz-
nie, a oprécz tego zostang opra-
cowane projekty techniczne, wy-
konanie ktérych planowane jest
w dalszych latach, a mianowicie:

1) budowa 3 nowoczesnych sta-
cji pomp na Zutawach Gdan-
skich, Elblgskich i Malbor-
skich,  kasujgcych  szereg
mniejszych pompowni i sca-
lajacych po kilka przestarza-
tych polderéow w jeden sy-
stem na ogdlnym obszarze
ca 25.000 ha;

2) rozpracowanie melioracji ro-
zlegtej niziny rzeki teby i te-
rendw przyleglych do jeziora
tebskiego i Sarskiego w po-
wiecie leborskim;

3) zaplanowanie szerokiej ak-
cji eksploatacji przemystowej
duzych obszaréw torfowisk w

powiatach leborskim i mor-
skim;

4) regulacja rzek Wegiernicy i
Piesienicy;

5) wszczecie akcji wykonawczej
budowy studzien i zaopatrze-
nia ludnosci 150 wsi na Zuta-
wach w wode oraz zaktada-
nia tak i pastwisk.

0OgoIny koszt tych inwestycji i
renowacji obliczony zostat na

514 milionéw ziotych.
Niezmiernie waznym zagad-

nieniem dla rozwoju rolnictwa, a
w szczegolnosci na Zutawach,
jest kultura tgk i pastwisk. Du-
7g przeszkodg jest brak nasion
traw tgkowych i te luke naleza-
toby jak najpredzej uzupetni¢
przez zaktadanie kultur traw ig-
kowych.

TECHNICZNA OBStLUGA
ROLNICTWA

Z zupetnie stusznym i koniecz-
nym dazeniem ao motoryzacji i
mechanizacji rolnictwa, co po-l
ciagnie za sobg bardzo powazne
wkiady, staje sie nieodzowng
rzecza zapewnienie rolnictwu
sprawnej i fachowej obstugi, u-
zywanych ~w gospodarstwach
rolnych, motoréow, maszyn i na-
rzedzi rolniczych.

W roku 1948 z kredytow ban-
kowych zostato przeznaczone 30

mil. z.. na remont i wyposaze-
nie osrodkow remontowych ma-
szyn, przy czym 15 mil. zl. prze-
widziane jest na zakup 15 obra-
biarek. O ile beda mozliwosci
zakupu obrabiarek, cala suma
zostanie wykorzystana. Organi-
zacja obstugi przewidziana jest
w ten sposéb, ze w miastach po-
wiatowych majg powsta¢ wiek-
sze i lepiej wyposazone zaktady
mechaniczne, zdolne do wykony-
wania wszystkich bardziej po-
waznych i precyzyjnych prac re-
montowych, w gminach nato-
miast warsztaty, zadaniem kto-
rych  bylaby naprawa mniej
skomplikowanych uszkodzen,
wzglednie wymiana czesci zapa-
sowych.

Dla utatwienia prac T. O. R.-u
nalezaloby dazy¢ do mozliwego
ujednostajnienia uzywanych ty-
poéw traktordw i maszyn rolni-
czych, oraz do zapewnienia im
odpowiednich czesci zamiennych,
brak ktorych, jak obecnie, odbi-
ja sie fatalnie na wydajnosci np.
traktorow.

Drugg wazng przeszkodg jest
brak wyszkolonych i sumiennych
traktorzystow. Na kilkuset do-
raznie przeszkolonych traktorzy-
stéw, tylko kilkudziesieciu pozo-
stalo na wsi przy traktorach,
pozostali przeniesli sie do innych
zajeC.

Nalezy dazy¢ do rekrutowa-
nia kadr traktorzystéw mozliwie
ze srodowiska wiejskiego, z gro-
na samych rolnikdw, lub ich sy-
néw, wywrze to dodatni wptyw
zarowno na wydajnos¢ trakto-
réw, jak tez na ich stan.

ELEKTRYFIKACJA

Motoryzacja i mechanizacja
rolnictwa powinna by¢ uzupel-
niona jego elektryfikacjg nie tyl-
ko ze wzgledu na oswietlenie,
ale co wazniejsza, jako na tanig
site pedna, znajdujgcg szerokie
zastopowanie w jgospodarstwie
podwdrzowym, a przy uzupehie-
niu traktorami elektrycznymi,
CO ma juz miejsce w Zwigzku
Republik Sowieckich, réwniez i
przy pracach uprawowych w po-
lu.

Jako pierwszy obiekt, ktory
powinien by¢ zelektryfikowany,
wysuwajg sie Zutawy z kilku po-
wodow. Pierwszy jest ten, ze
posiadajac najurodzajniejsze gle-
by, polozone w tréjkgcie miast
portowych: Gdansk — Elblag —



Tczew, ten ostatni jako pomoc-
niczy port przetadunkowy- i sta-
nowigcy najpowazniejszy wezet
kolejowy, Zutawy powinny ze
wzgledow gospodarczych jak
najpredzej stang¢ na wyzynie
intensyfikacji i maksymalnej
produkcji rolnictwa. Drugim po-
wodem jest ta okolicznosé, ze
juz przed wojng byly w znacz-
nym stopniu zelektryfikowane i
czesc linii elektrycznych zostala
juz odremontowana i urucho-
miona. Wielce pozadanym byto-
by, zeby w roku 1949-mogty by¢
uruchomione i pozostate linie, a
w latach nastepnych stopniowo
pozostatle powiaty, zachowujgc
pierwszenstwo dla okolic o lep-
szych i intensywniejszych gospo-
darstwach, jezeli temu nie sta-
watyby na przeszkodzie wzgledy
techniczne.

DOTYCHCZASOWY EFEKT
INWESTYCJI PANSTWOWYCH

| DALSZE KIERUNKI INWE-
STYCYJINE
Inwestowanie w rolnictwie

rézni sie zasadniczo od inwesto-
wania przemystu, komunikacji,
czy tez innych dziedzin zycia go-
spodarczego. ' W rolnictwie bo-
wiem wiekszos¢ wkitadow doko-
nywaja rolnicy czy to pod posta-
cig pracy, czy tez wtasnych $rod-
kéw finansowych. Inwestycje
panstwowe natomiast muszg by¢
dokonywane tam, gdzie nie do-
cieraja lub nie wystarczajg mo-
zliwosci wsi. Lo

Dotychczas inwestycje pan-
stwowe _ spowodowaty: prawie
catkowite przywrdcenie Zutaw
do uzytkowania rolnego, duze
tempo prac, zwigzanych z prze-
prowadzeniem reformy rolnej,
wydatnie przyczynity sie do
zmniejszenia odtogéw i czescio-
wej odbudowy zagréd wiejskich,
zagospodarowania rolniczego
obiektow parnstwowych i insty-
tucji publicznych, odbudowe i
uruchomienie gorzeli rolniczych
oraz okazaly duzg pomoc w pod-
niesieniu produkcji rolnej i zwie-
rzecej.

To byly fundamentalne zada-
nia przy zagospodarowaniu ha-
szego wojewodztwa.

Ogoinym zatozeniem na przy-
szlos¢ powinno by¢ dazenie do
zwiekszenia wydajnosci, zaréw-
no z jednostki przestrzeni, jak i
z produkcji zwierzecej, potozenie
w produkcji rolnej wiekszego na-
cisku na uprawe roslin mozliwie

wysokowartosciowych, a wiec:
Oleistych, przemystowych, oko-
powych, a takze pastewnych cha
stworzenia odpowieanich wa-
runkéw dla rozwoju hodowli i
w ten sposob podniesienia jej
wytworczosci. W naszycn wa-
runkacn ze wzgledu na porty i
spodziewany duzy rozrost na-
szych miast portowych, powin-
no Dyc rowniez uwzglednione
wzmozenie warzywnictwa, sa-
downicwa, a tauze pszczelar-
stwa ze wzgledu zaréwno na
dobre warumu dla wyzyskania
pracy pszczét, jak rowniez ma
ich dodatniego wpiywu na zwiek-
szenie plonow roslinnych, uzieih
wspotpracy ich w zapylaniu ro-
Slin.  Jedwabnictwo i hodowla
zwierzat futerkowych, szczegol-
niej nadajgcych sie dla malych

gospodarstw powinny rowniez
znaiezc uwzglednienie.
Bardzo waznym  zagadnie-

niem, od ktérego w duzym stop-
niu uzalezniony jest rozwoj pro-
dukcji rolnej, staje sie sprawa
opfacalnosci zbytu.

, W obec ogromu zadan zaréw-
no technicznych, jak i gospor
darczych, ktére poszczegoliny
rolnik ma i w wiekszym stopniu
jeszcze bedzie miat do rozwigza-
nia, staje sie koniecznym orga-
nizacyjne skupienie wszystkich
rolnikéw dla roztoczenia nad ni-
mi skutecznej opieki fachowej i
kierowania ich pracg i wysitka-
mi planowo, zgodnie z wymoga-
mi Panstwa.

LESNICTWO WOJ. GDAN-
SKIEGO

Lasow panstwowych, samo-
rzagdowych i prywatnych jest w
wojewodztwie 222.000 ha, z cze-
go w administracji Gdanskiej
Dyrekcji Lasow Panstwowych
jest 200.000 ha, produkujgcych
surowiec drzewny.

Jednym z najwazniejszych za-
dan, jakie stojg przed Dyrekcja,
jest zalesienie wyrebéw wojen-
nych, nieuzytkéw rolnych oraz
pewna czes¢ ziemi ornej, tak i
pastwisk, nie nadajgcych sie do
uzytkowania rolnego w tzw. po-
wiatach kaszubskich. tacznie
pod zalesienie przewiduje sie do
200 tys. ha. Po wykonaniu tego
zadania lesistos¢ w wojewdédz-
twie wzrostaby do 35%. Do ro-
ku biezacego zalesiono tgcznie z
wyrebami rocznymi  7.200 ha,
na rok 1949 planuje sie zalesie-
nie 9.000 ha, w roku 1950-tym—

12 tys. ha, a w nastepnym 6-le-
ciu bedzie mozna zalesi¢ ca 90
tys. ha. Cale prace zalesieniowe
przy tempie roku 1949 — 50 po-
trwaja 20 lat. Pod wzgledem na-
sion potrzebnych do produkcji
sadzonek, Dyrekcja jest zupehnie
samowystarczalna, produkujac
je z nadwyzka. W ciagu 4-ch lat
zatozono szkétek na powierzchni
130 ha i kredyty inwestycyjne na
szkoétki winny wzrasta¢ propor-
cjonalnie do nasilenia akcji za
lesieniowe;.

Roczna eksploatacja drewna
nie przekracza ilosci rocznego
przyrostu i plan jest wykonywa-
ny w 100%, odczuwa sie tylko
brak robotnika miejscowego,
ktory musi by¢ zastepowany
sprowadzanym sezonowo robot-
nikiem obcym.

Przemyst tartaczny, spuscizna
po Niemcach, bedac obliczony
na drewno importowane z Poi-

ski i Rosji jest nadmiernie do
naszych potrzeb rozbudowany,
czesciowo przestarzaly, wiec

pewna ilos¢ tartakOow bedzie mu-
siata by¢ zlikwidowana. Nadmie-
ni¢ nalezy, duze znaczenie be-
dacej w uudowie fabryki piyt
pilSniowych w Czarnej Wodzie,
obliczonej na przeréb réznych
odpadkéw drzewnych przemystu
tartaczno-stolarskiego i gorszych
gatunkow drewna. Przy rozwi-
nieciu uprawy konopi przede
wszystkim, a takze Inu, odpadki
roszarniane moglyby pokaznie
zasili¢ pilSniarnie, przyczynia-
jac sie znacznie do zaoszczedze-
nia drewna i podnoszac zarazem
optacalnos¢ kultury roslin wiok-
nistych.

Bardzo waznym zagadnieniem
jest zmiana uzytkowania lichycn,
piaszczystych gruntéw, rolniczo
nieoptacalnych, a uzytkowania
rolniczego na bardziej racjonal-
ne uzytkowanie lesne. Tego ro-
dzaju gruntéw w powiatach —
koscierzyhnskim, kartuzkim, cze-
ciowo starogardzkim, leborskim
i morskim, ostroznie liczac, jest
50.000 ha. Biedne te gospodar-
stwa o minimalnej produkcji, nie
zapewniajgcej znosnego utrzy-
mania rodzinie, sg ciezarem,
gdyz nie przyczyniajg sie do
zwiekszenia dochodu spoteczne-
go ani bogactwa narodowego.
Bezwarunkowo winny one ulec
likwidacji, a ludnos¢ kaszubska
osadzona na lepszych, zyzniej-
szych glebach, na ktérych, ma-
jac wyrobione podej'scie i zrozu-



mienie rolnicze, predko dostoso-
wataby sie do zmienionych wa-
runkéw, pracujgc wydatniej i nie
marnotrawiac cennych sit.

Wspomnie¢ jeszcze nalezy o
sposobie przydziatu kredytow,
wykorzystanie ktérych zwigzane
jest scisle z pewnymi pracami
sezonowymi czy tez terminami.
Kredyty takie na rowni z innymi
uruchamiane ;sg kwartalnie, co
mija sie z celem, gdyz moga by¢
one wykorzystane tylko w pew-
nym Scisle okreslonym czasokre-
sie i to od razu w 100%. Wezmy
dla przyktadu zalesianie. Roboty
te moga by¢ wykonane tylko
wiosng, kredyt otwarty na 1 lip-
ca i pézniej nie moze by¢ wyko-
rzystany w biezgcym roku. Mniej
wiecej tak samo przedstawia sie
sprawa z zakupem licencjono-
wanych sztuk .hodowlanych. Na
moment zakupu potrzebny jest
caty kredyt, a nie tylko jego
czes¢. Wynika z tego, ze kredy-
ty tego rodzaju winny by¢ uru-
chamiane w calosci przed termi-
nem wykonania prac, po uprzed-
nim ustaleniu go z odpowiednimi
resortami ministerialnymi.

Praca nad odbudowa rolnictwa
gdanskiego rozpoczeta zostata
w bardzo trudnych warunkach,
jednak opory w ciggu trzech lat
zostaly zlamane i przyszios¢
przedstawia sie jasna i wyrazna.
Moze stosunkowo nieduzy okres
czasu pozwoli nam z dumg
stwierdzi¢, ze Polacy sg lepszy-
mi gospodarzami tej ziemi, niz
eksploatujacy ja poprzednio na-
jezdzcy.

W nastepnym numerze:

nasz korespondent rzymski

lgor Argamante

0 stosu nkach
gospodarczych

POLSKO - WLOSKICH
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Rybotowstwo Morskie

PLAN POLOWOW BALTYCKICH
NA | POLROCZE PRZEKROCZONY.

W pierwszym pétroczu 1948 roku
wyniki potowoéw battyckich osiagnety
cyfre ok. 25.050 ton ryb. W ten spo-
s6b .piata potowdéw, w tym okresie
przewidujacy 18.733 ton, zostat prze-
kroczony o 33°0. Ziowiono o 6.317
ton ryb wiecej, niz planowano. Jest
to jeden jeszcze wielki sukces na
drodze rozwojowej rybotéwstwa mor-
skiego.

Dla tatwiejszego
sobie zwyc-eslkiego postepu w tej
dziedzinie gospodarczej, wystarczy
poréwna¢ wynik przytoczony z wyni-

uzmystowienia

kiem I-go poétrocza roku 1947 i 1946.
1946 r. m 9.119 ton ryb
1947 T 16.788
1948 r. m 25050
SILNIKI DLA RYBOLOWSTWA

ZALEWOWEGO.

Morska Centrala Handlowa po za-
paznaniu sie w ostatnim czasie z rze-
czywistymi potrzebami rybotéwstwa
na Ziemiach Odzyskanych, poistano-
zakupi¢ na potrzeby tamtejsze-
go rybotéwstwa zalewowego wieksza
ilos¢ matych, ropnych silnikéw to-
dziowych. Bierze sie pod uwage sil-
niki o mocy 5,6/7, 8/10 i 14/16 KM.
Zakuipu zamierza dokonaé¢ Morska
Centrala Handlowa z wtasnych fun-
duszow.

Nalezy przypuszczaé, ze zamobwie-
nie, tacznie ponad 40 silnikéw, zosta-
nie przez odpowiednie wtadze za-
twierdzone. Dostawy tych silnikéw
nalezatoby sie spodziewa¢ juz wcze-
sna jesionig.

NARADA RYBACKA
W KOLOBRZEGU.
Narada Rybacka w Kotobrzegu od-

bedzie sie ostatecznie w dniacn 27 i
28 sierpnia ibr.

Organizatorom tej Narady przy-
Swiecajg 3 zasadnicze cele:
1. Zarysowa¢ i ustali¢ pozycje

rybotéwstwa morskiego w cato-
ksztatcie gospodarki narodowej.

2. Ustali¢ wyrazny stosunek
dzy gtownymi elementami rybo-
tbwstwa morskiego, zaréwno w
przekroju dzisiejszej sytuacji, jak
tez w odniesieniu do pilnych po-
trzeb na przysztosé.

3. Wytknagé wyrazne wytyczne pro-
gramu postepu technicznego w
rybactwie i ustali¢ pozycje ry-
baka w nowym ukiladzie spo-
teczno-gospodarczym.

mie-

Do wziecia udzialu w naradzie i
opracowania referatow, jakie beda na
niej wygtaszane, zaproszono osoby
reprezentujgce wszystkie zaintereso-
wane resorty gospodarcze oraz naj-
lepszych znawcéw przedmiotu. Refe-
raty obejma swa trescia catoksztalt
zagadnieri, zwigzanych Zz rozwojem
'rybotowstwa morskiego,

TRAWLERY RADZIECKIE
OCZYSZCZAJA PORT GDYNSKI.

Kapitanat Poirtu w Gdyni zakomuni-

kowat, ze od dnia 13. VII. br. trawle-
ry marynarki radzieckiej: ,T 183" i
,T 181 przeprowadzajg sprawdzaja-

ce tratowania portu na trasie Bas.
VII — Kanat Portowy — Avanport
—. Wejscie Péinocne.

W zwigzku z powyzszym wydane
zostato zarzadzenie, nakazujace
wszystkim jednostkom, poruszajgcym
sie w porcie podczas tratowania, by
trzymaty sie jak najdalej od trawle-
row. Linie tratowania podczas tych
prac mozna przecina¢ w odlegtosci
nie mniejszej, jak 600 mitr., za rufg
trawleréw.

DZIALALNOSC BANKU .RYBAKOW
MORSKICH W GDYNI.

W dniu 5 czerwca br. odbyto sie
Wailne Zgromadzenie cztonkéw Ban-
ku, na ktérym Zarzad i'Rada Nadzor-
cza ztozyli, sprawozdanie z dziatalno-
Sci za rok 1947.

Ze sprawozdania tego wynika, ze
w okresie sprawozdawczym Bank po-
troit tsumy bilansowe, zwigekszajac
w tym stosunku udzialy, lokaty i
udzielone pozyczki.

W ciggu 1947 r.
75.207.928.— zt. kredytu, umozliwia-
jac tym samym 624 czionkom urza-
dzenie czes$ciowe wzglednie catkowite
mwarsztatu pracy.

Zesp6t cztonkowski state wzrasta i
Bank Rybakéw Morskich jest na naj-
lepszej drodze rozwoju.

Celem umozliwienia rybakom-obco-
kirajjowcom, dckoinywujgcym poto-
woOw na naszych wodach, wymiany
walut, Ministerstwo Skarbu upowaz-
nito Bank Rybakéw Morskich do
skupu dewiiz.

Upowaznienia te posiadaja réwniez
placéwki Banku w Helu i Wtadysta-
wowie.

Bank udzielit

ZESPOL CHLODNICZY POWROCIL
Z PIERWSZEJ PODROZY
DO CZECHOSLOWACJI.

W dniu 8 lipca powré6cit z pierw-
szej podrézy do Czechostowacji ko-
lejowy zespo6t chtodniczy, ktéry wy-
ruszyt z Gdyni w dniu 2 liipca. Zespot
chtodniczy odbyt te podréz w rekor-
dowym czasie 6 dni.

Jest to jeden z omawianych juz
przez nas zespotow chiodniczych,
izmontowanych w Stoczni Gdanskiej.

W Czechostowacji wzbudzit oin pe-
wnego rodzaju sensacje, ktéra odbita
sie echem w prasie czechostowackiej.
Urzadzenia chtodnicze dziataly przez
caly czas podrézy bez zarzutu. Ryba
przyszta w doskonatym stanie. Jakos$¢
eksportowanej jprzez nas ryby. dzieki
coraz bardziej poprawiajgcym sie wa-
runkom technicznym transportu, po-
zwala rokowa¢ umocnienie sie na
rynku izagranicznym.

W niedlugim czasie, po odbyciij
prébnej podrézy w kraju, wejdzie do
stuzby eksportowej drugi z kolei ze-
sp6t chiodniczy.



Rybotowstwo Morskie

BUDOWA TABORU KUTROWEGO.

Na zamowienie M. C. H. Stocznie
Rybackie Sp. z o. o. podjely sie bu-
dowy, spuszczenia na wode i kom-
plethego wykonczenia 10 kutréw ry-
Dackich typu ,KU 134"

Budowa tycti kutréw bedzie finan7
suwania z funduszéw przewidzianych
w planie inwestycyjnym na rok 1948.

SZKOLENIE RYBAKOW.

Liczne w ostatnich czasacn wypad-
ki utoniecia rybakéw wynuikaiy za-
zwyczaj z braku odpowiedniego uo-
swiauczenia i wiadomos$ci, z ozieuziny
ratownictwa, powoduje wiec koniecz-
noé¢ szkolenia rybakéw na morzu.

W zwigzku z tym Morski urzad
kyoaciu w Gdym w porozumieniu z
Moirskiim insityturem. IcyDai¢kuin i /.jed-
noczeniem Kyoakow wyrypowar dwéch
dodwiadczonych ryoukow z Karwi,
ktomzy wyjechali w teren w charak-
terze instruktorow.

Instruktorzy. poprowadzag szkolenie
rybakéw w zakresie zeglarstwa i bez-
pieczenstwa na morzu oraz podadza
praktyczne wskazéwki z zakresu ry-
botéwstwa t6dkowego, siieciarstwa Itp.

Czas szkolenia Urzad przewiduje
na 3 tygodnie w kazdej miejscowos$ci
rybackiej. Nalezy przypuszczaé, ze
rybacy ze Swiibna, Mikoszewa, Steg-
ny, Sciezek, Katéw, tysicy, Wschod-
nich i Zachodnich Gérek w petni wy-
korzystaja sposobno$¢ szkolenia sie
na zorganizowanym kursie objazdo-
wym.

Poiziom osiggnietego wyszkolenia
MUR bedzie brany pod uwage przy
wydawaniu w 1949 roku statych kart
rybackich.

POLSKI STATEK HYDROGRAFICZ-
NY ROZPOCZYNA PRACE.

Administracja polskich portéw
otrzymata ostatnio statek hyidrogra-
ticzny o nazwie ,ZODIAK". W pierw-
szym rzedzie statek bedzie stuzyt do
towienia ptaw dryfujgcych i zaktada-
nia nowych ptaw w rejonie portéw:
Gdynia, Gdansk, Ustka.

W dalszym planie ,Zodiak" bedzie
prowadzili wszelkie prace badawcze,
jak: sondaz, badanie wody morskie]j
itd. Zaloga skitada siie z 18 ludzi.

,Zodiak" jest trawlerem amerykan-

skim, otrzymanym z demobilu. Roz-
wija on szybko$¢ 14 weztow.
ODBUDOWA LATARNI MORSKICH.

Na zlecenie Szczecinskiego Urzedu
Morskiego przystapiono do odbudo-
wy latarni morskiej w miejscowosci
Niechorze. W najblizszym czasie roz-
poczng sie réwniez prace remontowe
iprzy latarni morskiej w Kotobrzegu.

FUZJA SPOLDZIELNI RYBACKICH.

Trzy spoéidzielnie rybackie: ,Wspél-
nota Morska", i ,Rybak" potgczyly
sie w jedno przedsiebiorstwo p. n.
~Wspélnota Morska". Nowe przedsie-
biorstwo zabezpieczyto réwniez pla-

cowki gospodarcze i majatek spoi-
dzielni ,Albatros". W dyspozycji
,Wspoblnoty Morskiej" znajduja sie
obecnie siouarnie r wedzarnie ryo w
Gdyni, Gdansku, Gorkach Wsenod-
nicn i Ustce oraz fabryka lodu w
Ustce. Zarzad miesci sie w Gdyni,
przy ul. $w. Piotra 15 oddzialy w
Gdansku i Ustce.

STOCZNIE RYBACKIE PRZYGOTO-
WUJA SIE DO SERYJNEJ
DUKCJI TRAWLEROW.

Polskie stocznie rybackie przygoto-
wuja sie intensywnie do poujecua se-
ryjnej produkcji trawleréw oaleko-
monskicn o diugoséci 28 m., ktérych
buuowe przewiduje szes$cioletni pian
gospodarczy.

Réwnoczesdnie stocznie przystepuja
do instalowania wurzadzen dajacych
mozno$¢ podnoszenia statkéw ryoac-
kich do 50 m. dtugosci, co .pozwoli na
dokonywanie remontéow tych jedno-
stek.

W ramach odnos$nych prac przewi-
duje sie na rok 1949 naprawe pozo-
statej czeséci nahrzieza Reperacyjnego
w baisenie rybackim w Gdyni, oraz
zaftustailoiwanie tam wyciggu. Bedzie
to potaczone z konieczno$cig usunie-
cia wraku doku plywajacego leza-
cego przy wymienionym nabrzezu.

Objeta niedawno b. stocznia nie-
miecka w Swinoujéciu ma byé réw-
niez wykorzystana dla realizacji pla-
nu w zakresie produkcji i remontu
dalekomorskich jednostek rybackich.
Wymaga to m. on. oczyszczenia dna
kanatu w czesci przylegajacej do te-
renu stoczni

DALSZE ZWIEKSZENIE POLSKIEJ
FLOTYLLI RYBACKIEJ.

W porcie Great
mouth zostat
polski
rewindykowany
Misji Marskiej w Londynie.

Ponadto zostat zakupiony dla Pol-
ski belgijski ,Vam Oost",
ktéry pod polska nazwag ,Merkury’
bierze juz udziat w potowach daleko-

angielskim Y ai-
przyjety przedwojenny
moltoirowy ,¢;Korab .11

staraniem Polskiej

luger

trawler

morskich.

PRACE W PORTACH RYBACKICH.

Zostaty rozpoczete roboty przy
umocnieniu portu rybackiego w Helu.
Obecnie prowadzona jest zwozka

pali drewnianych.

We Wtitadyslawawie rozpoczeto bu-
dowe baraku Slusarski
dla remontéw kutréow. Po ukofczeniu
budowy baraku zostanie zainstalowa-
ne urzadzenie do wyciggania kutrow
na lad. Ukonhczenie odnos$nych prac
przewidywane lipcu rb,

na warsztat

jest w

PRO-

PRZELADUNKI
PORTU SZCZECINSKIEGO

Port szczecinski przekroczyt cyfre
1.000.000 toin towaréw przetadowanych
od 1 stycznia rb.

O wielkich postepach dokonanych
w zakresie usprawnienia portu w
Szczecinie $wiadczy najlepiej porow-
nanie z obrotami towarowymi z roku
1947.

W drugim pétroczu r. ub. obroty
Szszecioa wynosity 603.000 ton, za$
przez caty rok 1947 nie osiagnely
wiecej jak 723.000 ton. Natomiast
pierwsza milionowa cyfra przetadun-
ku w historii polskiego Szczecina u-
zyskana zostata w rb. w przeciggu

mniej niz 6 miesiecy.

W maju przetadunek wyni6st
271.000 ton.

REKORDOWE OBROTY | RUCH

STATKOW W PORCIE SZCZECIN-
SKIM.

W miesigcu czerwcu br. morskie
obroty towarowe portu szczecinskie-
go wyniosty 200.013,1 toin, bijac w ten
sposéb o 9 tys. tan rekord przeta-
aunkowy z miesigca maja br. Lacznie
w ciggu 6 miesiecy br. Szczecin prze-
tadowat 1 mdlij. 70 tys. ton towarow,
osiggajac przecietng przetadunku mie-
siecznego ponad 170 tys. ton, co sta-
nowi wzrost w stoisunku do S$redniej
miesiecznej 1947 r. o 122°o0.

W miesigcu czerwcu na wejsSciu i
wyjsciu znajdowato sie tacznie 506
statkéw o pojemnos$ci ponad /4. milj.
NRTreprezentujace bandery 7 panstw.

BUDOWA BAZY RYBACKIEJ
W SWINOUJSCIU

Prace przy budowie bazy rybackiej
w Swinoujéciu postepujg naprzéd. Z
poczatkiem lipca rb. rozpocznie sie
palowanie terenéw, na ktérych zostar

nie wybudowana wielka chtodnia

rybna.

KURS DLA ROBOTNIKOW PORTO-
WYCH W SZCZECINIE.

Staraniem  Szczecinskiego Urzedu
Morskiego zostanie zorganizowany
kurs dla robotnikéw portowych, za-
trudnionych przy pracach przeta-
dunkowych. Kurs bedzie miat na ce-
lu podniesienie u robotnikéw kw alifi-
kacji fachowych, pozwalajgcych na
zajecie stanowisk przodownikow,
wimczmanéw i lukowych. Czas trwa-
nia — 1 miesigc.

W SPRAWIE NAZWY PORTU

~DARLOWO™.

W zwigzku z wiadomos$ciami roz-
powszechnianymi ostatnio o zmianie
nazwy portu ,Dartowo" na ,Dartow-
Iko", Ministerstwo Zeglugi wyja$nia,
iz nazwa portu i latarni morskiej
,Dartowo" pozostaje niezmieniona.
Natomiast nazwa ,Darléwko" stosu-
je sie tylko do osady lezacej przy
ujéciu rzeki Wieprz.
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WZNOWIENIE DZIALALNOSCI
STREFY WOLNOCLOWEJ.

Ministerstwo Skarbu zawiadomito

tutejsza Izbe, ze z dniem 1 sierpnia
1948 r. zostanie wznowiona dziatal-
no$¢ wolnego obszaru celnego w
Gdyni, ustanowionego rozporzadze-

niem Rady Ministrow z dma 19 paz-
dziernika 1934 r. (Dz. U. R. P. Nr. 92,
poz. 825).

AGENCI ZAGRANICZNI UBIEGAJA
SIE O PRZEDSTAWICIELSTWO
POLSKICH FIRM ARMATORSKICH.

firma ,,Near Hast bngineering Cor-
poration' r. O. uux zi/z piana —
raiosune, zwrdcita sie ao lzby Brze-

mysiowo-| Idilaiowej w Cdynu, z pr,
sug o jpoaan.se nazwy i adresu polsuUci
inm airmatousikicn, Ktére bylyby za-
interesowane w wyznaczeniu swoimi
agentdow w portach palestynskich.

SPRAWA JEDNOLITEJ INTERPRETA-
CJI KLAUZULI ,FOIli‘* ORAZ KWtL-
SUA. ,CZY STATEK ZOBOWIAZA-
NA JcST DO PROCENTOWEGO
ZkiNIEj SZEN1A PRZEWIDZIANEJ
CHARTEREM DZIENNEJ NORMY
WYLADUNKOWEJ, JEZELI WINDY
OKRETOWE UZYWANE DO WYLA-
DUNKU, Z JAKICHKOLWIEK PO-
WODOW SIE ZEPSULY'.

Izba Przemystowo - Handlowa w
Gdyni zwrdécita sie do radcow lzby
oiraz do fachowcéw z prosbg o wypo-
wiedzenie siie w wymienionych kwe-
stiach. Poniewaz poszczegdlne wypo-
wiedzi réznig sie, przeto lzba posta-
nowita sprawy te odda¢ do rozstrzyg-
niecia i ustalenia Komisji Morskiej.

WYCIECZKA ,, ORBISU"
DO CZECHOSLOWACJI.

Z okazji jesiennych Targéw Pras-
kmn wyjeazie z Polski do Czechosto-
wacji wycieczka .przedstawicieli sier
gospodarczych z ramienia trzech sek-
toréw, organizowana przez ,Orbis".
Wojewddztwo gdarnskie otrzymato lii
miejsc, przy czym ogdélny koiszt wy-
cieszki wyniesie zt. 30.000.—e¢ od o0so-
by. Wycieczka trwaé¢ bedzie od 5 do
17 wrzes$nia 1948 r. i wyjedzie z War-
szawy.

Zgtoszenia kierowa¢ nalezy do P.
B. P. ,Orbis" w Gdansku Pl. 1 Ma-
ja 1, tel. 31466 do dnia 25 lipca
1948 .

WYWOZ PAMIATEK Z KRAJU
PRZEZ MARYNARZY STATKOW
OBCYCH.

W zwigzku z wystgpieniem lzby w
Sprawie wywozu wyrobéw sztuki lu-
dowej jako pamigtek z kraju jprzez
marynarzy statkéw obcych, Minister-
stwo Przemystu i Handlu zezwolito na
wywo6z drobnych przedmiotéw o cha-
rakterze pamigtek lub upominkéw
przez marynarzy, zwtaszcza obcych
statk6w, oraz podréznych z tym, ze
waga tych przedmiotow nie moze
przekracza¢ 500 gr. Zezwolenie to nie
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dotyczy artykutéw zywnosciowych,
Srodkéw leczniczych, artykutéw ak-
cyiziowo-momiopolioiwych, oiraz wszel-
kich precyzyjnych narzedzi, instru-
mentéw, przyrzadéw i aparatow, jak
mikroskopy, lornetki, aparaty foto-
graficzne itp.

WAZNE DLA HANDLU RYBNEGO.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych w Gdansku zawiadomita Izbe,
ze Liczne firmy prywatne w dalszym
ciagu nadaja przesytki drobnicowe
ryb po odjazdzie wyznaczonych po-
ciagéw pasazerskich ze stacji Gdynia
(w kierunku Katoiwic ipo god,z. 1.7-ej,
w kierunku Wroctawia po godz. 12 i
19, w kierunku Warszawy Gtéwnej
po godz. 22.00, w kierunku todzi po
godz. 24-ej), powodujac tym' ogélne
zamieszanie w planowym przewozie,
a towar, z uwagi na upaty letnie i
okrezny przew6z z kilkakrotnym prze-
tadunkiem w drodze, narazaja na ze-
psucie.

W zwigzku z powyzszym Dyrekcja
.prosi, by firmy rybne, w .zrozumieniu
wtasnych interes6w, dostosowaty czai;
nadawania przesytek drobnicowych
iryb do czasu odjazdu wyznaczonych
pociggéw (najpdzniej na 1 godzine
przed odjazdem pociagu).

Nadmienia sie, ze Dyrekcja bedzie
zmuszona wyda¢ poszczegdlnym sta-
cjom polecenie zgadania od nadawcow
przesytek ryb, nadawanych pio odjek-
-dziie jpociagbw — os$wiadczen,” ze
przyjmuja wszelkg odpowiedzialno$¢
za wystanie ryby ipoza planem.

FURMANI | SZATNIARZE
SA PRZEDSIEBIORCAMI.

Na podstawce wyjasnienia Minister-
stwa Przemystu i Handlu z dnia 18.
V. 1948 . D. P. H.,V/8/1118/274, Izba
podaje do wiadomos$ci, ze szatniarze
d furmani, zatrudniajacy isdly najemne,
ktére wykonujag ich czynno$ci, winni
ubiega¢ sie o zezwolenie na prowa-
dzenie przedsigbiioir.stwa.

KONCESJONOWANIE FIURTIT

MIESENGO.
W zwigzku z koncesjonowaniem
hurtu migsnego zostaty powotane

przez Gdanskiego Delegata Komisa-
riatu do Spraw Organizacji Gospodar-
ki Miesnej, dwlie komisje dla opra
ocwania danych terenowych. Do Ko-

misji tych lzba wydelegowata dwéch
przedstawicieli ze Zrzeszenia Kup-
cow Handlujacych Trzoda, Bydtem i

KonAmi.

WAZNE DLA PRZEDSIEBIORSTW
HURTOWYCH.

Jak wynika z pisma Biura Konce-
sjonowania z dnia 22. VI. 1948 r. M i-
nisterstwo Przemystu i Handlu zaza-
datlo niezwlocznego przedstawienia
wszystkich podan o zezwolenie na
prowadzenie przedsigebiorstw burto-
wych nastepujacych branz:

warzywnicizo owo carskiej,

opatowej,

witékienniczej,

l zby
Przemystowo-Handlowej
w Gdyni

rozlewni octu i piwa,

papierniczej,

elektrotechnicznej.

W zwigzku z tym odbyto sde posie-

dzenie Komisji Opiniodawczej przy
Izbie Przemystowo-Handlowej, na
ktérym rozpatrzono wnioski przedsie-

biorstw handlu hurtowego.

ROZPOCZECIE PROWADZENIA
PRZEDSIEBIORSTWA.

Ministerstwo Przemystu i Handlu
wyjasnito, ze obowigzkowi zgtoszenia
jrozpoczecia prowadzenia przedsie-
biorstwa w my$l airt. 7 prawa przemy-

stowego, podlegajg jedynie przedsie-
biorstwa zwolnione od obowigzku u-
zyskania zezwolenia ma prowadzenie
handlu. Wszystkie jnatomiast przed-

siebiorstwa winny, w wypadkach, gdy
jest jto wymagane, uzyska¢ przed roz-
poczeciem dziatalnoéci zatwierdzenie
projektu urzadzenia zaktadu.

Zrzeszenia kupieckie winny donosi¢
wtadzy jprzemystowej o kazdym wnie-
sionym do jnich podaniu o zezwolenie
ina prowadzenie przedsigebiorstw han-
dlowych.

MARZE ZYSKOW DLA WARZYW-
NIKOW .
Biuro Cen Ministerstwa Przemysthu

i Handlu ogiosito nowy wykaz do-
puszczaginycn wysoko$ci zysatu brutto

w banaru aetaukicznym warzywami i
owocarni. Nowe marze zarobkowe
wchodzg w zycie z dniem 15 lipca

1948 r. i wynoszg: dla warzyw grun
itowyich — 30°/0, dla owoc6w ziarn-
kowych (jabtka, gruszki itp,) — 30ao

Orraz 35"/» dla $wiezych owocdédw jago-
dowych, jogrodowych i lesnych pest-
kowych (truskawki, poziomki, maliny,
jagody czarne, jporzeczki, czere$nie,
wisnie, $liwki itp).

OGLASZANIE CEN PRZEZ STARO-
STWO POWIATU GDANSKIEGO.

Podaje jsie do wiadomos$ci kupcow
.powiatu gdanskiego, ze w tamtejszym
Starostwie (Referat Przemystu i Han-
dlu), zostat wytozony do publicznego
wgladu:

1) dodatek nr. 18, 19 i 20 do Cen-
nika Centrali Handlowej Prze-
mystu Chemicznego,

2) cennik Centrali Produktéw Na-
ftowych,

3) rozporzadzenie Minist. Aprowi-
zacji oiraz Ministerstwa Przemy-
stu i Handlu z dnia 14.X1.1947 r.
w sprawie unormowania obrotu
miesem, wedlinami i wyrobami,

4) cennik Centrali Handlowej Prze-
mystu Elektrotechnicznego,

5) ogtoszone .przez Biuro Cen za-
taczniki B nr. 3 i A nr, 3, ustala-
jace zysk brutto na towary spo-
zywczo-kolonialne,

6) cennik mr. 1 na cukier,

7) ustalone przez Departament Fi-
nansowy i Biuro Cen, ceny octu.
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ROZWOJ ORGANIZACYJINY
RESORTU NORSKIEGO.

Po uplywie pierwszego roku pracy
w charakterze samodzielnego resortu,
Ministerstwo Zeglugi posiada 26 pod-
legtych urzedéw na Wybrzezu oraz 5
placéwek zagranicznych w Londynie,
Amsterdamie, Hamburgu, Sztokhol-
mie i Nowym Jorku. Précz tego pod-
lega Ministerstwu Zeglugi 7 instytu-
cji naukowych i wyszkoleniowych
za$§ 2 dalsze pozostaja w zasiegu
kompetencji resortu morskiego. Po-
nadto Ministerstwo Zegluga posiada
24 podlegte przedsiebiorstwa réznych
branz, jak budownictwo statkéw, ze-

gluga, spedycja, maklerstwo, rybo-
towstwo marskie i w. in. o rozbudo-
wanej sieci 96 oddziatow.

ODBUDOWA STATKU ,WARTA™".

Po przeholowaniu do Stoczni Gdan-
skiej rozpoczeto r. ub. odbudowe wy-
dobytego z wody wraku silnie zbom-
bardowanego, poniemieckiego moto-
rowca ,Warta", celem wilgczenia go
w skiad polskiej floty handlowej.
Obecnie odbudowa statku jest daleko
posunigeta. Montuje sie juz nadbu-
doéwki, jak réwniez silnik napedowy
oraz agregaty pomocnicze. W ykonh-
czenie statku spodziewane jest w
koncu br. Bedzie to jedna z wiek-
szych jednostek towarowych polskiej
floty petnomorskiej, ktérej pojemnosé¢
bedzie wynosi¢ 5.998 BRT, a nos$nos$c¢
8.500 TDW.

PORTY POLSKIE PRZEKROCZYLY
25 MILJ. TON PRZELADUNKOW.

W kohAcu maja rb. porty polskie
przekroczyty cyfre 25.000.000 ton
przetadowanych towarow, liczac od
chwili otwarcia portu w Gdyni dla

zeglugi petnomorskiej w lipcu 1945 r.

ZNACZNY WZROST PRZEWOZOW
MORSKICH POD POLSKA BANDERA

W maju br. przewozy morskie na
statkach polskiej (marynarki handlo-
wej wykazujg powazny wzrost. W po-
rownaniu z poprzednim miesiacem
przewozy pasazerskie wzrosty o
104%, za$ przewozy towarowe O
54%. Przewieziono okoto 3.500 pasa-
zeréw, oraz okoto 160.000 ton towa-
row i blisko 11.000 workéw poczty.

JUZ TRZY POLSKIE STATKI
POSIADAJA RADAR!

W nowoczesnej zegludze morskiej
coraz wieksze znaczenie zaczynaja
odgrywac¢ urzadzenia radarowe, kto-
re zwiekszaja pewnoé$¢ i bezpieczen-
stwo nawigaciji, zwlaszcza w ciemno-
Sciach i podczas mgly. Mimo zwigza-
nych z tvm powaznych kosztéw, dwa
polskie (statki handlowe zostaty juz
zaopatrzone w ten niezwykle pozy-
teczny przyrzad. Statkami tymi sa:
nasz najwiekszy pasazerski transat-
lantyk M/S ,Batory", oraz turbinowy
frachtowiec liniowy S/S ,Kilinski".
Oba wymienione statki sa najszybszy-

mi jednostkami polskiej floty handlo-
wej, gdyz rozwijaja przecigetng szyb-
kos¢ 18 weztdw. Ponadto urzgdzenie
radarowe zainstalowane jest na trze-
ciej jeszcze polskiej jednostce mor-

skiej, mianowicie ina statku szkol-
nym ,Dar Pomorza"; daje to uczniom
Panstwowej Szkoly Morskiej moz-

inos¢ praktycznego zaznajomienia sie
z tym cennym aparatem. Zdaniem
zagranicznych znawcéw, statek ,Dar
mPomorza" jest prawdopodobnie pierw-
szg na $wiecie jednostka zaglowa, za-
opatrzong w radar.

MORSKI INSTYTUT BADAWCZY.

Na zarzadzenie Ministra Zeglugi
prowadzone sg obecnie przygotowania
do uruchomienia morskiej placowki
naukowo - badawczej, pod nazwa:
+Morski Instytut Badawczy" (M.l.B.).

M. I. B. bedzie miat osobowos$¢
prawnag prawa publicznego.

Podstawg Instytutu beda Zaktady
Naukowo - Techniczne Politechniki
Gdanskiej, jak: Zaktad Budownictwa
Portowego, Zaktad Radiotechniki itp.

Wspéipraca M. |. B. bedzie oparta
mréowniez jna kontaktach z innymi in-
stytucjami badawczymi, dziatajgcymi
w Polsce i zagranica.

Gtéwnym zadaniem nowej placow-
ki' bedzie rozpracowywanie proble-
moéw naukowych, z dziedziny produk-
cji stoczniowej oraz w zakresie roz-
budowy i eksploatacji portéw.

Celem M. I|. B.'u bedzie usprawnie-
nie i nowatorstwo w omawianych
mdziedzinach, przez powigzanie nauki
w praktyka, jak rowniez opieka nad
wynalazczo$cig, zwtaszcza robotnicza
i rzemiesSlnicza, w obrebie tych sa-
mych specjalnosci.

ROK PRACY PORTU W USTCE.

W dniu 17 czerwca mingt rok od
chwili uruchomienia przetadunkéw
handlowych w porcie Ustka, W okre-
sie rocznym odwiedzito port okoto
1.000 statk6w morskich. Obroty to-
warowe wyniosty okoto 375.000 ton.
W ten sposéb part w Ustce catkowi-
cie wypetnit powierzone mu zadanie
wzmozenia obrotéw polskich poirtow,
przy jednoczesnym odcigzeniu wiel-
kich poirtéw w zakresie,obstugi mniej-
szych statkow.

MALE PORTY WYKONALY PRZED
TERMINEM 50% ROCZNEGO PLANU
PRZELADUNKOWEGO.

Mate polskie porty morskie. Ustka,
Dartowo- i Kotobrzeg przekroczyly w
dniu 8 czerwca cyfre 300.000 ton to-
waréw, przetadowanych od poczatku
roku biez. W ten sposéb mate porty
wykonaty 50% catorocznego planu
mprzetadunkowego na 22 dni przed
koncem potrocza. Wysoka sprawnosé
przetadunkowa matych portéw pod-
kresla fakt, ze na poczatku biezgacego
roofcu czynny byt tylko port w Ustce,
mnatomiast part w Dartowie rozpoczat
prace od dnia 29 stycznia, a port w
Kotobrzegu dopiero 2 marca.

Morska Kronika zagraniczna

SAMOLOT W RYBOLOWSTWIE
DALEKIEGO WSCHODU.

Pozytywne wyniki pracy wywia-
dowczej ‘'samolotéw w rybotéwstwie
morskim Morza Kaspijskiego sktonity
wiadze rybackie Zwigzku Radziec-
kiego do wyprébowania samolotu
rowniez i w potowach na Dalekim
Wschodzie. Wprawdzie warunki pra-
cy sa itatm o wiele gorsze, na. co skifa-
da sie m. in. silne falowanie, wieksze
mgtebokosci, duze dystanse, trudniej-
sze warunki meteorologiczne; tym
nie mniej podjete proby daly pewne
pozytywne rezultaty.

W lecie 1947 r. samoloty podjety
systematyczne poszukiwania w Zato-

ce Piotra Wielkiego tawic makreli i
nastepnie kierowaty na nie statki,
potawiajace oikragzelami (-niewéd o

iksztatcie koszyka).

Interesujace doswiadczenia poczy-
nione zostaty przy wykonywaniu dru-
giego zadania, jakim byto wyszuki-

wanie Sledzi w wodach Pacyfiku,
wzdtuz wschodnich wybrzezy Kam-
czatki. Poczgtkowo poszukiwania do-

konywane byty z szybkobieznych sa-
molotow, ktére okazywaty sie jednak
mnieodpowiednie, gdyz przy duzej
Srednicy wirazu ,gubity" zauwazone
tawice. Zastosowano wiec samoloty o
mniejszej szybkos$ci i sprébowano
przy ich pomocy kierowaé¢ potowami.
I w tym wypadku do$wiadczenia by-
ty ujemne. tawice S$ledzi reagowaty
juz na szum silnika samolotu, prze-
chodzacego na wys. 200 — 250 m., i
szybko opuszczaly sie na glebie przy
mzblizaniu sie motorowych statkéw ry-
backich.

Aby skutecznie kierowa¢ potowami
trzeba wiec zastosowac¢ inny niz do-
tychczas spos6b sygnalizacji. Zapro-
ponowano ustawienie na samolocie i
na statku rybackim kréotkofalowek;
w ten spos6b samolot z wys. 400 —
500 m. moégtby naprowadzi¢ statek na
tawice, a nastepnie wskaza¢ na jaka
gtebokos$¢ zeszty $ledzie. Proby takich
dokonywane w

potowoéw majag by¢

roku biezacym.

Dotychczasowe potowy S$ledzi bytly
przeprowadzane tylko noca. Zastoso-
wanie samolotu pozwoli réwniez na
potowy dzienne. Przy tej sposobnosci
dokonano cennych obserwacji nad
ruchami tatwic $ledzi, zmiang ich kie-
runké6w oraz przesuwaniem sie na in-
ne niz dotychczas towiska.

Projektowane jest znaczne rozsze-
rzenie wywiadu samolotowego w ry-
botéwstwie Dalekiego Wschodu, za-
rowno. przy potowach ryb (w pierw-
szym rzedzie $ledzi), jak i przy polo-

waniu na, wieloryby, foki, morsy itp.
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Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 41

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statkOw
handlowych morskich wpisano
dnia 1 wrzesnia 1947 r. pod
Nr R Mor 41 — parowiec ry-
backi ,Deltra 1 o miedzynaro-
dowym sygnale odrdzniajgcym
SPAZ. Wedlug sSwiadectwa Do-
miarowego, wystawionego dnia
23 maja 1947 r. przez Giowny
Urzad Morski w Gdansku —
Nr 59/47, wynik urzedowego ob-
liczenia wymiaru statku jest na-
stepujacy: dilugos¢: 39.48 m, naj-
wieksza szerokos¢: 7.4 Om, ofe-
bokos¢: 3.11 m, najwieksza diu-
go$¢ przedzialu maszynowego:
10,37 m, pojemnos¢ brutto:
,689.9 m3 czyli 243.78 ton reje-
strowych, pojemnos¢  netto:
249.0 m3 czyli 87.98 ton reje-
strowych. Statek zostat zbudo-
wany w roku 1920 w stoczni
Nobiskrug Werft w Redensburg
(dane te nie sg udowodnione).
Portem ojczystym statku jest
Gdynia. Statek byt juz zareje-
strowany przed wojng; z powo-
du zaginiecia rejestru i przyna-
leznych akt w czasie dziatan wo-
jennych wpisano na nowo dnia
1 wrzednia 1947 r. Wiascicielem
statku jest: Firma: Polowy Da-
lekomorskie ,.Delfin“ Spotka Ak-
cyjna z siedzibg w Gdyni, zapi-
sana Ww rejestrze handlowym
Sadu Okregowego w Gdyni pod
Nr R H B 195. Kuratorem spot-
ki jest Stanistaw Terechowicz z
Gdyni. Tytut nabycia: Nabyto od
firmy: Leege umowg z dnia 15
lutego 1939 r. Wszystkie warun-
ki co do przynaleznosci panstwo-
wej wiasciciela zostaly wypet-
nione.

Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 51

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 11 lutego 1948 r. pod
nr. R Mor 51 — motorowiec to-
warowy - jednosrubowy ,OKSY-
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WIE" o miedzynarodowym sy-
gnale, odrozniajgcym SPBX. We-
dlug Swiadectwa pomiarowego,
wystawionego  przez Gloéwny
Urzad Morski w Gdansku dnia
16 wrzednia 1947 r. nr. 66/47
wynik  urzedowego obliczenia
wymiaru statku jest nastepuja-
cy: dtugosé: 59,40 m, najwieksza
szerokosé: 10,23 m, gtebokos¢:
5.57 m, najwieksza dlugos¢ prze-
dziatlu maszynowego: 7.60 m, po-
jemnos¢ brutto: 2173,41 ms, czy-
li 767,99 ton rejestrowych, po-
jemnosé netto: 972,98 m3 czyli
343 81 ton rejestrowych. Statek
zostat zbudowany w stoczni O/Y
Crichton — Vulcan A/B w roku
1938 w Abo (Finlandia). Portom
ojczystym statku jest Szczecin.
Statek byt juz zarejestrowany
przed wojng pod nr. R Mor 158;
z powodu zaginiecia rejestru i
przynaleznych akt w czasie dzia-
tan wolennych woisano statek na
nowo dnia 11 lutego 1948. Wta-
Scicielem statku iest firma: Ze-
gluga Polska Spotka Akcyjna
Gdvnia, zapisana dnia 28 lutego
1946 r. w rejestrze handlowym
dziat B Sadu Okresowego w Gdy-
ni pod nr. 106, Przymusowym
zarzadca panstwowym iest Ta-
deusz Teper w Gdyni. Wysokos¢
udzialu we wiasnosci: 100%.
Wysokos$¢ udziatu we wilasnosci
kapitatu polskieno 100%. Moto-
rowiec zostat zbudowany na ra-
chunek Zeglugi 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-
naleznosci panstwowej wilasci-

ciela zostaly wypetnione.
Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 52

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 11 lutego 1948 r. pod
nr. R Mor 52 — motorowiec
towarowy ,Lechistan* o mie-
dzynarodowym sygnale odréz-
niajgcym SPAQ .Wedlug swia-
dectwa pomiarowego, wysta-
wionego przez Urzgd Morski w
Gdyni dnia 14 grudnia 1937 r.
nr. 207AM. a.5/37 wynik urze-
dowego obliczenia  wymiaru
statku jest nastepujacy: dhu-

gos¢ 89.30 m, najwieksza sze-
rokos¢ 1312 m, gtebokosc:
EC6 m, najwieksza dtugosc
przedzialu maszynowego: 1320
m. pojemnosé brutto: 5395.53
m3 czyli 1906.55 ton rejestr>
wych, pojemnos¢ netto: 2813.00
m3 czyli 994.00 ton rejestro-
wych. Statek zostal zbudowany
w roku 1929 w stoczni Eriks-
bergs Mek. Verkstadts (A/B w
Goteborg (Szwecja). Dane te
nie sa udowodnione. Portem o0j-
czystym statku jest Gdynia.
Statek byt juz zarejestrowany
przed wojng pod. Nr. R Mor 140
F— z powodu zaginiecia rejestru
w czasie dziatan wojennych
wpisano statek na nowo dnia
1 lutego 1948 r. Wiascicielem
statku jest Firma: Zegluga Pol-
ska Spoétka Akcyjna Gdynia, za-
pisana dnia 28 lutego 1946 r. w
rejestrze handlowym dziat B Sa-
du Okregowego w Gdyni pod
nr. 106. Przymusowym zarzadca
panstwowym jest Tadeusz Te-
per w Gdyni. Wysokos¢ udziatu
we wiasnosci: 100%. Wysokos¢
udzialu we wilasnosci kapitatu
polskiego: ,100%. Tytut nabycia:
Firma: Zegluga Polska Sp. Akc.
w Gdyni nabyta statek od firmy:
Angfartygsaktiebolaget  Tirfing
w Goteborgu umowg z dnia 9
sierpnia 1937 r. stwierdzona pi-
semnym aktem sprzedazy z dnia
28 sierpnia 1937 r. Wszystkie
warunki co do przynaleznosci
panstwowej wiasciciela zostaly
wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni

R Mor 53
OGLOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat-

kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 11 lutego 1948 r. pod
nr. R Mor 53 — parowiec jedno-
Srubowy ,WILNO" o miedzyna-
rodowym sygnale odr6zniajg-
cym SPAD. Wedlug s$wiadec-
twa pomiarowego, wystawione-
go przez .Gtowny Urzad Morski
w Gdansku dnia 16 wrzesnia
1947 r. nr. 52/47 wynik urzedo-



wego obliczenia wymiaru statku
jest nastepujacy: diugos¢: 83.79
m, najwieksza szerokos¢: 12.12
m, gtebokosé: 5.44 m, najwiek-
sza dtugos¢ przedziatlu maszyno-
wego: 12.50 m, pojemnos¢ brut-
to: 5717,1 m” czyli 2018,11 ton
rejestrowych, pojemnos¢ netto:
3177,0 m3czyli 1121,48 ton reje-
strowych. Statek zostat zbudo-
wany w roku 1926 przez firme
Chantiers Navals w Caen. Dane
te nie zostalty udowodnione. Por-
tem ojczystym statku jest Szcze-
cin. Statek byl juz zarejestrowa-
ny pod nr. R Mor 33 — z powo-
du zaginiecia rejestru i przyna-
leznych akt w czasie dziatan wo-
jennych woisano statek na no-
wo dnia 11 lutego 1948 r. Wia-
Scicielem statku fest firma: Ze-
gluga Polska 'Spétka Akcyjna
Gdynia, zapisana dnia 28 lutego
1946 r. w rejestrze handlowym
dziat B Sgflu Okregowego w
Gdyni pod nr. 106. Przymuso-
wym zarzadcg panstwowym jest
Tadeusz Teper w Gdyni. Wyso-
kos¢ udziatu we witasnosci: 100%.
Wysokos¢é udzialu we witasnosci
kapitalu polskiego. 100%. Tytut
nabycia, na podstawie umowy

Rzadu Polskiego zawartej z fir-
ma: Chantiers Naval w Caen.
Wszystkie warunki c6 do nrzv-
naleznosci panstwowei wtasci-
ciela zostaly wypeltnione.

Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 59
OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 16 lutego 1948 r. pod
Nr. R Mor 59 towarowy statek
parowy ,LIDA®" o miedzynaro-
dowym sygnale odrézniajgcym
SPBV. Wedtlug S$wiadectwa po-
miarowego, wystawionego przez
Polski Urzad Marynarki Han-
dlowej w Gdansku dnia 10 li-
stopada 1938 r. nr. 22 wynik
urzedowego obliczenia wymiaru
statku jest nastepujacy: dtugosc:
74.04 m, najwieksza szerokosc:
11.79 m, gtebokos¢: 4.91 m, naj-

wieksza dlugos¢ przedziatu ma-
szynowego 13.20 m, pojemnos¢
brutto: 3926,06 m3 czyli 1387.30
ton rejestrowych, pojemnos¢
netto: 218255 m3 czyli 771.22
ton rejestrowych. Statek zostat
zbudowany w roku 1938 przez
(przedsiebiorstwo .okretowe
~Swan, Hunter & Wigham Ri-
chardson Ltd." w New Castle
on Tvne (Anglia). Dane te nie
zostaly udowodnione. Portem
ojczystym statku jest Gdansk.
Statek byt juz zarejestrowany
przed wojng w Polskim Urze-
dzie Marynarki Handlowej, w
Gdansku pod nr. R Mor 21; z
powodu zaginiecia rejestru i
przynaleznych akt w czasie
dziatan wojennych — wpisano
statek na nowo dnia 16 lutego
1948 r. Wiascicielem Statku jest
.Polsko - Brytyjskie Towarzyst-
wo Okretowe Spdétka Akcyjna w
Gdyni, zapisana w rejestrze han-
dlowym dziat B Sadu Okrego-
wego w Gdyni dnia 28 lutego
1946 r. pod nr. 107. Przymuso-
wym zayzadcg panstwowym jest
Tadeusz Cieslak w Sopocie. Wy-
soko$¢ udzialu we wiasnosSci:
100%. Wysokos¢ udzialu we
wlasnosci  kapitatu  polskiego:
91,018%. Tytut nabycia: Nabyto
na podstawie umowy z dnia 22
grudnia 1937 r. — dane te nie
zostaly udowodnione. Wszystkie
warunki co do przynaleznosci
panstwowej wiasciciela zostaly
wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 66

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 1 czerwca 1948 r. pod
nr. R Mor 66 — kuter rybacki
,GDY 19 — ARKA 11 o mie-
dzynarodowym sygnale odrdz-
niajgcym SOCG. — Wedlug
Swijadectwa pomiarowego, wy-
stawionego przez Gdanski Urzad
Morski w Gdansku dnia 10 maja
1948 r. nr. 119/48, wynik urze-
dowego obliczenia wymiaru stat-

ku jest nastepujgcy: dhugosc:
16.01 m, najwieksza szerokosc:
5.03 m, gtebokos¢: 2.14 m, naj-
wieksza dlugos¢ przedzialu ma-
szynowego: 3.52 m, pojemnos¢
brutto: 1021 m3 czyli 36.06 ton
rejestrowych, poiemnosc¢ netto:
31.6 m3czyli 11.15 ton rejestro-
wych. Statek zostat zbudowany
w roku 1948 w Stoczni Gdan-
skiej. Portem ojczystym statku
jest Gdynia. Wiascicielem statku
jest Firma: ..ARKA" Towarzy-
stwo dla potowdédw Morskich i
Handlu Zagranicznego, Spétka z
ograniczong odpowiedzialnoscia
w Gdyni, zapisana w rejestrze
handlowym dziat B Sadu Okre-
gowego w Gdyni pod nr. 167
dnia 8 lipca 1946 r. Czionkami
Zarzadu sg: obywatel polski Ro-
man Szuchiewicz z Gdyni, oby-
watel polski Juliusz Hebel w So-
pocie. Wysoko$¢ udzialu we
wlasnosci:  100%.  Wysokos¢
udzialu we wilasnosci kapitatu
polskiego: 100%. Statek zostat
zbudowany w Stoczni Gdan-
skiej w Gdansku na rachu-
nek witascicielki na podstawie
umowy z dnia 30 sierpnia 1947
roku. Wszystkie warunki co do
przynaleznosci parnstwowej wia-
Sciciela zostalty wypetione.

Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 67

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 1 czerwca 1948 r. pod
nr. R Mor 67 — kuter rybac-
ki zaglowo - motorowy ,ARKA
f4 — GDY 21" o miedzynaro-
dowym sygnale odrdzniajgcym
SOCH. Wedlug $wiadectwa po-
miarowego, wystawionego przez
Gdanski Urzgd Morski w Gdan-
sku dnia 14 maja 1948 r. nr.
121/48, wynik urzedowego obli-
czenia wymiaru statku jest na-
stepujacy: diugos¢ 1365 m,
najwieksza szerokos$¢: 4.80 m,
gtebokos¢: 2.09 m, najwieksza
dlugos¢ przedzialu maszyno-
wego: 3.68 m, pojemnos¢ brut-
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to: 66.1 m3 czyli 2331 ton
rejestrowych, pojemno$¢ net-
to: 194 m3 czyli 6.87 ton re-
jestrowych. Statek zostat zbudo-
wany w roku 1948 w Stoczni
Pténocnej w Gdansku. Portem
ojczystym statku jest Gdynia.
Wiascicielem statku jest Firma:
~Arka“ Towarzystwo dla poto-
woéw Morskich i Handlu Zagra-
nicznego, Spotka z ograniczona
odpowiedzialnoscia w  Gdyni,
zapisana w rejestrze handlo-
wym dzial B Sadu Okregowego
w Gdyni pod nr. 167 dnia 8 lip-
ca 1946 r. Czionkami Zarzadu
sa: obywatel polski Roman Szu-
chiewicz z Gdyni, obywatel pol-
ski Juliusz Hebel w Sopocie.
Wysokos$¢ udziatu we wlasnosci
100%. Wysokos¢ udzialu we
wlasnosci  kapitatlu  polskiego:
100%. Statek zostat zbudowany
w Stoczni Poinocnej w Gdansku
na rachunek wtascicielki na pod-
stawie umowy z dnia 30 sierp-
nia 1947 r. Wszystkie warunki
co do przynaleznosci panstwo-
wej wiasciciela zostaly wypet-

nione.
Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni
R Mor 68

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 1 czerwca 1948 r. pod
nr. R Mor 68 — kuter rybacki
zaglowo - motorowy ,Arka“ 15
— Gdy 65* o miedzynarodowym
sygnale odrozniajgcym  SOCI.
Wedtug Swiadectwa pomiarowe-
go, wystawionego przez Gdan-
ski Urzad Morski w Gdansku
dnia 14 maja 1948 r. nr. 122/48,
wynik urzedowego obliczenia
wymiaru statku jest nastepuja-
cy: dlugos¢: 13,65 m, najwiek-
sza szerokos¢: 4.80 m, gtebokos¢
2.09, najwieksza dtugos¢ prze-
dzialu maszynowego: 3.68 m,
pojemnos$¢ brutto: 66.1 m3 czyli
23.35 ton rejestrowych, pojem-
no$¢ netto: 194 m3 czyli 6.87
ton rejestrowych. Statek zostat
zbudowany w roku 1948 w Sto-

czni Poinocnej _w Gdansku. Por-
tem ojczystym statku jest Gdy-
nia. Wiascicielem statku jest
firma: ,Arka“ Towarzystko dla
Potow6éw Morskich i Handlu Za-
granicznego, Spotka z ograni-
czong odpowiedzialnoscia —w
Gdyni, zapisana Ww rejestrze
handlowym dziat B Sadu Okre-
gowego w Gdyni pod nr 167
dnia 8 lipca 1946 r. Czionkami
Zarzadu sa: obywatel polski Ro-
man Szuchiewicz z Gdyni, oby-
watel polski, Juiusz Hebel w
Sopocie. Wysokos$¢ udzialu we
wilasnosci:  100%.  Wysokosc
udzialu we wilasnosci kapitatu
polskiego :100%. Tytut nabycia:
Statek zostat zbudowany w Sto-
czni Poinocnei w Gdansku na
rachunek wiascicielki na podsta-
wie umowy z dnia 30 sierpnia
1947 r. Wszystkie warunki co
do przynaleznosci panstwowej
wlasciciela zostaly wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni

Sad Grodzki w Gdyni

R Mor 70
OGLOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat-

kéw handlowych morskich wpi-
sano dnia 5 czerwca 1948 r. pod
nr. R Mor 70 — motorowiec ry-
backi ,NEPTUN" o miedzynaro-
dowym sygnale odrézniajgcym
SPDA. Wedlug swiadectwa po-
miarowego, wystawionego przez
Gdanski Urzad Morski w Gdan-
sku dnia 30 kwietnia 1948 r.
nr. 117/48, wynik urzedowego
obliczenia-wymiaru statku jest

nastepujacy: dlugosé: 40.66 m,
najwieksza szeroko$¢ 7.93 m,
glebokos¢: 3.96 m, najwieksza

dlugos¢ przedzialu maszynowe-
go: 14.98 m, pojemnos¢ brutto:
845.9 m3 czyli 298.91 ton reje-
strowych, pojemnos¢ netto: 293.7
m3czyli 103.80 ton rejestrowych.
Statek zostat zbudowany w roku
1943 przez firme: George For-
bes & Co Peterhead (Anglia);
dane te nie zostaty udowodnione.
Portem ojczystym statku jest
Gdynia. Wascicielem statku jest:
Skarb Panstwa Polskiego (Mini-

sterstwo  Zeglugi).  Wysoko$é
udzialu we wihasnosci: 100%.
Wysoko$¢ udzialu we wiasnosci
kapitatlu polskiego: 100%. Tytut
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 przynaleznosci panstwowej
wiasciciela zostaty wypetnione.
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R Mor 71
OGLOSZENIE
W tutejszym rejestrze stat-

kéw handlowych morskich Wpi-
sano dnia 5 czerwca 1948 r. pod
Nr. R Mor 71 — motorowiec
rybacki ..NEPTUNIA* o mie-
dzynarodowym “sygnale odréz-
niajgcym SPDB. Wedlug S$wia-

dectwa pomiarowego, wysta-
wionego przez Gdanski Urzad
Morski w Gdansku dnia 30

kwietnia 1948 r. nr. 118/48. wy-
nik urzedowego obliczenia wy-
miaru statku jest nastepujacy:
dlugos¢: 40.66 m. najwieksza
szerokosé: 7.93 m, gtebokos¢:
3.96 m, najwieksza dtugosc
przedziatu maszynowego: 14.98
m, pojemnos¢ brutto: 854.9 m3
czyli 29891 ton rejestrowych,
pojemnos$¢ netto: 293.7 rn3 czyli
103.80 ton rejestrowych. Statek
zostat zbudowany w roku 1943
przez firme: The Rowhedge
Tronworks Co Ltd. W Viven-
hoe (Anglia); dane te nie zosta-
ty udowodnione. Portem ojczy-
stym statku jest Gdynia. Wtasci-
cielem statku jest Skarb Panst-
wa Polskiego (Ministerstwo Ze-
glugi). Wysoko$¢ udzialu we
wlasnosci:  100%.  Wysokos¢
udzialu we wihasnosci kapitatu
polskiego: 100%. Tytul, 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
przynaleznosci panstwowej wia-
Sciciela zostaly wypetnione.
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