
DZIŚ I JUTRO 
transportu morskiego

TADEUSZ OCIOSZYŃSKI

ie . będzie chyba przesadą, * 
jeśli na Ostępie niniej
szych rozważań wyrażę po
gląd,^że polska myśl eko
nomiczna oraz jej wyraz 
praktyczny — polska po

lityka gpspodarcża, nie dały sobie 
jesicze ^dotychczas należycie redy z 
tym doniosłym kompleksem za
gadnień, które w swej wielostron
nej całpści stanowią probłęm pol
skiej polityki żeglugowo-morskiej. 
Objawy' tego swoistego „niedotar- 
cia" spraw żeglugowych w gospo
darczej. 'opinii społeczeństwa dają 
się‘zauważyć w Polsce na,każdym 
kroku. Nie jest więc np. w wielu 
przypadkach . dostatecznie zrozu
miana samodzielna-, rola floty na
rodowej, jako czynnika pomnaża
nia doch,odu narodowego; nie jest 
w pełni doceniona rola floty jako 
dostarczyciela dewiz, a zwłaszcza 
nie zawsze dobrze pojmuje ełę 
warunki, jakie flota narodowa po
winna mieć zapewnione, aby swo
je zadania „eksportu niewidzialne
go" mogła skutecznie i optymalnie 
wykonać; nie osiągnęliśmy zgodno
ści poglądów co do tego, że flota 
narodowa w pełni zasługuje na to, 

aby ją traktować na' równi z wie
loma gałęziami przemysłu kluczo
wego itd. Rolę floty handlowej 
sprowadza się w Polsce nierzadko 
do funkcji „usługowca" polskiego 
handlu zamorskiego, co — choć w 
pewnych granicach słuszne i nieu
niknione — wikła nieraz zadania 
inwestycyjne i eksploatacyjne te
go subtelnego organizmu, jakim 
jest flota i prowadzi do zaciem
nienia obrazu wyników jej pracy.

Formułując obecną sytuację na
rodowej floty morskiej w struktu
rze i systemie polskiej gospodar
ki narodowej, można by w naj
bardziej dosadnym skrócie wyrazić 
to tak: rozwój floty narodowej za
wisły jest od sprawności polskiego 
przemysłu okrętowego (dostawa to
nażu), a praca eksploatacyjna (roz
miar, kierunki, wymagania) — od 
dyspozycji handlu zamorskiego. 
Zwarty układ tego „trójkąta zawi
słości", choć nie nastręczający na 
ogól zasadniczych zastrzeżeń i 
zwłaszcza w gospodarce planowej 
teoretycznie bezpieczny, rodzi nie
raz szereg komplikacji i trudności, 
które flota dotkliwie odczuwa i 
z którymi nie zawsze może sku
tecznie walczyć.

Być może, iż nie ma w tych tru
dnościach nic ani niespodziewane
go, ani dziwnego. W trudnych pro
cesach świadomego (planowego) 
kształtowania nowej struktury sił 
wytwórczych w Polsce i dociekania 
prawidłowych proporcji poszcze
gólnych składników tej struktury— 
nikt nie ma Jeszcze gotowych re
cept na odpowiedź co do skali, roli / 
i metod pracy nowego czynnika 
w polskich stosunkach, jakim jest 
flota handlowa. Jesteśmy w tej 
dziedzinie na pewno jeszcze w fa
zie poszukiwań. Wińmy więc np. 
o priorytecie rozbudowy ciężkiego 
przemysłu, ale nie nauczyliśmy się 
dostrzegać uderzającego pokrewień
stwa i powiązania floty z ciężkim 
przemysłem (przewozy rudy, apa
tytów, węgla itp). Wiemy o zasa
dzie koncentracji kapitałów inwe
stycyjnych, ale nie jesteśmy zgod
ni co do szeregu kierunków tych 
inwestycji, wśród których odcinek’ 
morski przez szereg fal był wyraź
ni® niedoceniany, co oczywiście po
winno powodować, że obecnie w 
tym kierunku trzeba nakłady in
westycyjne znacznie wzmocnić. 
Wiemy, że budowę socjalizmu w 
skali całego obozu pokoju można

znakomicie usprawnić przez pla
nowy, międzynarodowy podział 
pracy (specjalizacię), cle nie sta
nęło jeszcze' w tej skali zagadnie
nie szczególnych możliwbści oraz 
szczególnych praw i zadań Polski 
do rozwijania i doskonalenia pod 
kątem tym szerszych zadań swoich 
środków transportu morskiego.

W takich warunkach problema
tyka morska w Polsce musi dopie
ro szukać, musi ciągle wywalczać 
sobie właściwe miejsce.

Czym w tej dziedzinie jesteśmy 
obecnie?,Nie ma tu potrzeby przy
taczania nadmiernej ilości wskaź
ników, jednakże niektóre dane po
równawcze dobrze będzie przypo
mnieć. A więc gdy na każdy, ty
siąc mieszkańców w Szwecji przy
pada ok. 390 BRT własnej floty, 
w Danii' — 385 BRT, w NRF — 64 
BRT, we Francji — 70 BRT, to w 
Polsce tylko ok. 10 BRT. Udział 
polskiej floty handlowej w obsłu
dze ładunków własnych portów się
ga obecnie :ok. 20 proc., gdy w NRF 
zdołario już doprowadzić go do 
poziomu ponad 33 proc, z dalszą 
tendencją wzrostu, zaś w wielu 
innych europejskich krajach waha

rodowej itd. Jednakże .nie; brakuje 
powodów, które w naszym włas
nym zakresie silnie przemawiają 
na rzecz większego ńiż dotychczas 
zainteresowania sprawami floty 
handlowej. Takim argumentem jest 
przede wszystkim znaczny pozy
tywny wpływ pracy własnej floty 
na kształtowanie się' bilansu płat
niczego kraju bandery.

Statek morski, pracujący, w że
gludze zewnętrznej (poza kabotażo
wej), jest typowym zakładem, któ
rego produkcja usługowa ma wy
raźne cechy albo eksportowe, albo 
antyimportowe. Nie ma tutaj po
trzeby obszerniej tego wyjaśniać. 
Oczywiście, skala dodatnich dewi
zowych wyników pracy , poszcze-

się on między 40 a 60 procent. In
nym- charakterystycznym' wskaźni
kiem jest—wiek tonażu handlowego.

Tabela zamieszczona na str. ,2 do
wodzi niezbicie, że w skali , porów
nawczej nasz morski stan posiadania 
jest bardziej niż skromny. Powiedz
my wyraźnie i otwarcie: dowodzi 
on, że nie dbaliśmy dotychczas, o 
flotę handlową, ta dziedzina pro
dukcji materialnej nie skupiała na 
sebie dostatecznej uwagi.

Czy taki stan rzeczy można u- 
ważać za słuszny? Oczywiście — 
nie. Nie ma, rzecz prosta, powodu, 
aby wyciągać j_bieś bezpośrednie, 
imperatywne wnioski dla nas z 
podanej powyżej wskaźnikowej 
przewagi morskiej Innych krajów, 
w których osiągnięty stan posiada
nia w sprawach morskich jest pro^ 
duktem długich nieraz okresów 
rozwoju, czasem specyficznych wa
runków struktury gospodarki' na-

P
olityka plac jest wów
czas prawidłowa, jeśli 
wplyWa ,na lepszą or
ganizację pracy, na 
zmniejszenie ilości go
dzin przestojowych 1 

nadliczbowych oraz oddziałują na 
systematyczne zmniejszanie stanu 
zatrudnienia do niezbędnych po
trzeb, przeciwdziałając absencji 
usprawiedliwionej 1 nieusprawiedli
wionej oraz tak zwanej we
wnętrznej nieobecności. Natomiast 
bodźce materialnego zainteresowa
nia w poszczególnych systemach 
plac jnie tylko powinny wpływać 
na zdyscyplinowanie załogi w pra
cy, ale powinny także mobilizować 
pracownikó\v przeciwko brakorób- 
stwu, marnotrawstwa i kradzieży, 
Pracownik wówczas będzie odczu- 

.wal wyrządzenie szkód społecz
nych jako swoją osobistą szkodę, 
gdy odczuje, że tego rodzaju u-

gólnych statków, czy zespołów to
nażowych może' zależeć od wielu 
okoliczhości, takich jak poziom sta
wek frachtowych, skala wydat
ków zagranicznych statku, jego 
wykorzystanie eksploatacyjne ilo
ściowe i jakościowe itd., ale praca

- floty zawsze jest dewizowo dodat
nia, a praktyka wykazuje, że tzw. 
„dewiza frachtowa", czyli nadwyż
ka dewizowa netto, powstająca z 
eksploatacji własnej floty, jest je
dnym z najbardziej korzystnych 
źródeł dewiz, zasilających gospo
darkę narodową. Pewne badania 
ekonomiczne, ’ przeprowadzone • o- 
statnio pod tjm kątem, wykazały 
(przy zastrzeżeniu różnych trudno
ści natury metodologicznej), że gdy 
np. tzw. koszt uzyskania dewizy 
eksportowej (rubla złotego) wynosił 
przy wywozie świeżego mięsa Ok.

, 11,5 zł --za rubla, przy meblach — 
ponad 15 zł, przy jajach — blisko
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jemne zjawiska mają wpływ na 
wysokość jego zarobku. Reakcja 
robotnika i pracownika będzie w 
tym przypadku bezsprzecznie ostra 
i efektywna przeciwko tvm wszyst
kim, którzy w zakładzie pracy na
ruszają porządek.

Spróbujmy ocenić, w jakim stop
niu aktualna • organizacja plac 
sprzyja pełnieniu przez nią oma
wianej roli, co zrobiono dlą 
wzmocnienia wpływu plac na pra
cę 1 jakie są niezbędne dalsze 
zmiany w tym zakresie. Rozważa
nia nasze dotyczą przemysłu ma
teriałów budowlanych.

W latach 1956 1 1957 przemysł 
ten próbował przeprowadzić regu
lację płac robotników i pracowni
ków umysłowych. Regulacje te do
prowadziły do uporządkowania nie
których problemów płacowych, a, w 
szczególności przyczyniły się do pod
niesienia poziomu średnich plac, sta
bilizacji załóg, zmiany wewnętrznej

18 zł, przy cukrze — prawie 14 zł, 
to przy usługach przewozu morskie
go średnio wynosił on 5,5 zł. Eks
port tylko nielicznych artykułów, w 
tym oczywiście węgla byl i jest na- 
aal bardziej korzystny od morskie
go „eksportu niew.dzialnego". W. tym 
stanie rzeczy, co do którego według 
istniejącego rozpoznania nie może 
być wątpliwości, praca własnej flo
ty zasługuje na szczególną pieczę. 
Jest to tym ważniejsze, że w rozważ 
żaniach perspektywicznych nie moż
na wykluczać różnych trudności, ja
kie mogą -powstawać w sferze szans 
eksportowych różnych „tradycyj
nych" artykułów naszego eksportu 
towarowego (może np. węgiel!) oraz 
nie można wykluczać znaczniejszego 
wzrostu ciśnienia -importowego (np.
ropa naftowa, rudy żelaza, nawozy 
i artykuły spożycia bezpośredniego), 
a Wówczas pozycja dewizowa, pow
stająca z pracy floty, może z różnych 
względów nabierać na znaczeniu, 
choćby jako zabieg antyimportowy. 
Wiadomą jest rzeczą, że tak właśnie 
od wielu lat ratują swoje bilanse 
płatnicze takie państwa, jak Szwe
cja, Norwegia, Anglia, Dania, Fin
landia, 1 dobrze na tym wychodzą.

Rzecz prosta, że za rozbudową i 
intensywną eksploatacją własnego 
tonażu przemawia nie tylko moment 
jego wysoce korzystnych wynikowo- 
ści dewizowych. Silna flota handlo
wa — to przede wszystkim swobod
ny dostęp do obcych rynków zbytu 
i zaopatrzenia, to silna więź między 
zaprzyjaźnionymi narodami, to waż
ki element suwerenności gospodar
czej. Te sprawy chyba nie wymagają 
wywodów. Jeśli nie jest się krajem 
gospodarczo samowystarczalnym, a 
któż ma tę cechę w dzisiejszym 
święcie, to posiadanie adekwatnego 
instrumentu — własnego dostępu 
do' każdego wybranego zakątka 
świąta jest oczywistą koniecznością. 
Dziś rozumieją to już nawet takie 
iiąrpdy, kt^rę w przeszłości nie u- 
jawńiały , większych zainteresowań 
(np. Indie, Egipt, Indonezja itd.).

I oto powstaje zagadnieniemlary 
tpj adekwatności. . jest-ztoi/irtnymi 
słowy sprawa skali i tempa rozbu
dowy własnej floty. Nie jest to spra
wa ani prosta, ani łatwa. Inaczej 
ocenia ją opinia kraju, którego flota 
„żyje" na szerokim otwartym rynku 
żeglugi międzynarodowej (np. Nor
wegia), inaczej' w kraju,' którego 
flota w znaczniejszej mierze pracuje 
w sferze kabotażu (np. ZSRk), ina
czej wreszcie w kraju, w którym jak 
w Polsce flota ani nie ma pola 
pracy w kabotażu, ani nie może 
jeszcze mieć cech żeglugi przeważ
nie międzynarodowej, tzw. pośred
niczącej. W takich sytuacjach plan 
rozbudowy floty musi wychodzić z 
tezy obsługi ładunków własnych por
tów, przyjmując je jako główną ba
zę obliczeniową. Plany rozbudowy 
floty przyjmują w takich sytuacjach 
za punkt wyjścia dwa elementy, 
perspektywy rozwoju (ilościowego, 
jakościowego i kierunkowego) masy 
ładunkowej własnych portów wraz
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struktury zarobku w kierunku pod
wyższenia plac podstawowych przy 
równoczesnym zmniejszeniu części 
ruchomej plac, jak również do li
kwidacji akordów pośrednich, sza
cunkowych.

W ostatnim przypadku nastąpiło 
generalne wycofanie się z akordo- 
wania robót niewymiernych. Rów
nocześnie fundusz plac uległ sta
bilizacji, wprowadzono bowiem 
system czasowo - premiowy oparty 
o taryfę akordową dla tych dzia
łów produkcyjnych, w których do
tychczas miał zastosowanie system 
akordowy oparty na normach sza
cunkowych.
■ Wśród systemów płac mających 
zastosowanie w przemyśle mate
riałów budowlanych występuje ró
wnież system akordowo - progre
sywny. Słabą stroną jego obecnego 
stosowania jest to, że nie wsżędzie 
wprowadzono go z myślą o jego ro
li jako'wyjątkowo silnego bodźca

W numerze;
Polski przemysł okrętowy a koniunktura światowa — 

IZABELA’' BOJANOWSKA, str. 3.
Port morski i jego miasto — BOLESŁAW KASPRO

WICZ, str. 5.
Mit po! kiego Manchesteru — JERZY IDZIKOWSKI, 

str. 6.

PROBLEMY

MIECZYSŁAW KABAJ

Rozważyliśmy problem pełnego za
trudnienia w gospodarce kapitalisty
cznej'). Stworzyliśmy realną podsta
wę. na której można przystąpić do 
analizy nowego, bardzo złożonego 
problemu pełnego zatrudnienia w go
spodarce socjalistycznej.

Gospodarka socjalistyczna liczy 
sobie -kilkadziesiąt lat. Teoria za
trudnienia stanowi w ekonomii 
marksistowskiej wciąż jeszcze „bia
łą plamę" lub jakiś „dziewiczy ob
szar". Fakty i zjawiska czekają na 

' uogólnienia.
Na niczym nie można się tutaj 

oprzeć. Wszystko trzebą? analizować 
pd podstaw. A kiedy taki jest stań 
naszej wiedzy — tó zaczynać trze- 
Ba“ńd formułowania hipotez nau^ 
kowych; od stawiania pytań, uj
mowania stanów, i procesów, szu- 
<kania kierunków i problemów. Za
nim można je będzie poznać i roz
strzygnąć wpierw najeży je posta
wić.

Gdy nie ma utartych szlaków 
myśli ludzkiej łatwo można zabłą
dzić — popełnić błąd w rozumo
waniu.'

Artykuł ten nie stawia sobie za
dania ogólnej oceny mechanizmu, 
dzięki któremu socjalizm urzeczy
wistnia lub może urzeczywistnić 
pełne zatrudnienie. Mowa w nim 
tylko o niektórych dyskusyjnych 
problemach definicji pełnego za
trudnienia w socjalizmie. Warto o 
tym pamiętać śledząc poniższe roz
ważania. .

Rozumowanie to dotyczyć będzie 
krajów likwidujących swe zacofa
nie socjalistyczną drogą rozwoju, 
a więc krajów o stosunkowo ma
łym zasobie środków materialnych 
posiadających trudności w pełnym 
wykorzystaniu siły roboczej. Prze
słanki te nie wykluczają różnych 
sytuacji na rynku pracy.

Metoda podejścia do zagadnienia 
pełnego zatrudnienia w socjalizmie 

materialnego w kierunku podnosze
nia wydajności pracy. W wieltr 
przypadkach wprowadzono akord 
wyłącznie z myślą o podwyższeniu 
plac dla "niektórych stanowisk pra
cy; szczególnie - *postępowano tak 
w okolicznościach, kiedy nie było 
możliwości zaliczenia danego sta
nowiska (zawodu) do właściwej ka
tegorii ze :eregowania i tabeli płac.

Trudność w likwidacji braków te
go systemu polega na tym, że 
nie wiadomo, jaką metodę obrać, 
by przy likwidacji progresji jako 
stałego systemu plac nie spowodo
wać obniżki plac -u robotników wy
soko wydajnych i aby z drugiej 
strony nie "dopuścić do przepłaca
nia robotników mniej wydajnych 
(w wyniku podwyższenia stawki 
jednostkowej). Słaba stroną prze
prowadzonych w 1950 r. w prze
myśle materiałów budowlanych re
gulacji plac jest fakt, że podwyż
ka plac od razu wywołała nieren
towność wielu zakładów.

Przeciętna podwyżka plac robot
ników wyniosła 2O"/o a pracowni
ków Inżynieryjno - technicznych 
15%; nie, spowodowała ona jednak 
wyraźnego wzrostu wydajności pra
cy. Zwiększyły się natomiast kosz
ty bezpośredniej robocizny wobec 
szybszego wzrostu średniej płac w 
porównaniu z wydajnością pracy. 

musi być inna, nowa. Dlaczego? 
Rozważamy przecież ten sam pro- 

^blem co i w kapitalizmie: metody 
racjonalnej gospodarki siłą robo
czą. Tak. To prawda. Lecz rozwa
żamy w innych, różnych warun
kach społecznych i ekonomicznych.

Punktem wyjścia rozważań musi 
być danie odpowiedzi na dwa py
tania. Co to jest rynek pracy w 
socjalizmie? Czy siła robocza wy
stępuje tu w formie towaru? Roz
ważanie tych spraw wychodzi po- 

• za ramy tego artykułu. Ograniczę 
się więc do paru uwag.

Aby siła robocza stałą się towa
rem muszą zaistnieć ćo najmniej 
dwą warunki: robotnik musi być 
wolny. bo tylko wówczas może 
swobodnie rozporządzać swym to
warem, siłą roboczą; po wtóre: ro
botnik musi być pozbawiony środ
ków produkcji. W zasadzie więc 
tylko w gospodarce opartej .na ka
pitalistycznej własności siła robo
cza jest zarówno w treści jak i w 
formie towarem. Natomiast na 
gruncie społecznej własności środ
ków produkcji siła robocza zacho
wuje jedynie formę towarową. Rzu
tuje to na "charakter „rynku" pra
cy. Mamy tu bowiem również zja
wiska określane pojęciami popytu 
i podaży pracy. Między popytem i 
podażą zachodzą określone stosun
ki. Całokształt tych stosunków o- 
kreślamy rynkiem pracy.

Na gruncie prywatnej własności 
środków produkcji działa sprawny 
lecz społecznie brutalny mechanizm 
przyciągania i odpychania siły ro
boczej. Prywatny kapitalista przyj
muje robotników, gdy zachodzi re
alna potrzeba. Wyrzuca ich, gdy

Stąd wniosek: jak długo wzrost 
wydajności nie będzie wyprzedzał 
wzrostu funduszu plac, tak długo 
istnieć będzie groźba nierentowno
ści naszych zakładów. Wyjątek sta
nowią tylko zakłady, w których fun
dusz płac wyprzedza wydajność na 
skutek wzrostu zatrudnienia spo
wodowanego inwestycjami oraz za
kładów o specjalnym charakterze i 
specjalnych warunkach.

Nawet prawidłowe ustawienie 
cen i prawidłowo przeprowadzone 
regulacje płac nie rozwiązują auto
matycznie podstawowego zagadnie- 
n:a stworzenia w polityce płac 
mechanizmu warunkującego syste
matyczny wzrost plac w oparciu o 
wzrost wydajności pracy.

gdzie są Źródła
WZROSTU WYDAJNOŚCI

Przedsiębiorstwo lont podstawo
wym ogniwem, które powinno za
pewnić podwyżki plac na bazie re
zultatów produkcyjnych, a więc 
bez dofinansowywania z? strony 
budżetu państwa. Warunkiem- wy
pełnienia przez przedsiębiorstwo 
takiej roli jest racjonalna gospo
darka, a w szczególności racjo>nal-
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PROBLEMY PEŁNEGO ZATRUDNIENIA
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zmniejsza produkcję lub wprowa
dza nowe maszyny i urządzenia. 
W zasadzie nie iriteresuje się spo
łeczną stroną, tego procesu, losem 
robotnika po opuszczeniu fabryki. 
Mechanizm ten może niekiedy ulec 
zakłóceniu drogą ingerencji związ
ków zawodowych państwa kapita
listycznego itd. Zakłócenia te nie 
niweczą go. Jako tendencja dziaja- 
w sposób doskonały^ Doskonałość 
tego mechanizmu powoduję, że ry
nek pracy w kapitalizmie odzwier
ciedla dość wiernie stan wykorzy
stania siły roboczej. Wielkość bez
robocia stanowi tu ważny, podsta
wowy wskaźnik, który mówi o wiel
kości marnotrawstwa pracy lecz 
również odzwierciedla (pośrednio) 
sytuację gospodarczą. Stąd też 
większość teoretyków ujmuje peł
ne zatrudnienie poprzez określenie 
dopuszczalnego bezrobocia 2). Ujęcie 
takie w naszych warunkach byłoby 
fałszywe.

%
W socjalizmie nie działa i nie 

może działać, w sposób automa
tyczny i zupełnie swobodny, me
chanizm przyciągania i odpychania 
siły roboczej. Przedsiębiorstwo so
cjalistyczne nie może swobodnie 
zwalniać robotników. Musi uwzględ
niać sytuacje na rynku pracy. Mu
si brać pod uwagę moralną i spo
łeczną stronę tego procesu. Na 
gruncie społecznej własności, dzia
łanie mechanizmu ekonomicznego 
zakłócone jest działaniem mecha
nizmu społecznego. Dotyczy to so
cjalizmu w ogóle. Jednakże w róż
nych warunkach, przy istnieniu 
różnych konkretnych modeli, rola 
czynników społecznych jest różna. 
Tak więc rynek pracy nie, odzwier
ciedla tutaj w sposób doskonały i 
adekwatny sytuacji w dziedzinie 
zatrudnienia, stopnia wykorzysta
nia siły roboczej. Zjawiska te mo
gą mieć postać ukrytą. Nie można 

DZIŚ I JUTRO
transportu morskiego
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z tranzytem oraz perspektywy po
żądanego procentowego udziału 
własnego tonażu w przewozach tej 
masy. I jeden 1 drugi element są 
nieraz bardzo trudne do określenia. 
I wówczas — choć tutaj wszelkie 
planowanie będzie jeszcze bardziej 
uciążliwe i niepewne — flota naro
dowa musi w pewnym stopniu orien
tować się także w możliwościach 
szerokiego, światowego rynku frach
towego, na tzw. „cross-trade". Wy- 
daje się, że właśnie flota polska mu
si coraz bardziej uwzględniać także 
tan kierunek swoich .zainteresowań. 
Ten kierunek pracy pozwoli jej w 
pewnym stopniu uniezależnić Się od 
niewygodnej nieraz zawisłości od 
tzw. schematów bilateralnych, znaj
dować dogodne warunki dobrego wy
korzystania statków (np. unikać 
przebiegów balastowych lub prze
wożenia ładunków nieodpowied
nich), powiększać efekty dewizowe i 
podnosić rentowność przez obniżanie 
kosztu jednostkowego usługi przewo
zowej 1' zwiększanie wpływów fra
chtowych. Oczywiście zasada szcze
gólniejszej troski o ładunki narodo
we musi pozostać nadal w mocy. 
W chwili obecnej udział tych prze
wozów „cross-trade" w pracy pol
skiej floty handlowej jest jeszcze 
dość nikły Ok. 10%) i trzeba sobie 
zdawać sprawę z tego, że zwiększe
nie takich przewozów nie będzie ła
twym zadaniem. W tym celu potrze
bny jest nie tylko dobry, nowocze
sny tonaż, ale potrzebna jest bez
warunkowo także pewna określona 
metoda pracy eksploatacyjnej, mia
nowicie — wielka elastyczność ini
cjatywy inwestycyjnej, organizacyj
nej i eksploatacyjnej, śmiałość i 
szybkość decyzji gospodarczych, ma
ksymalne uproszczenie administra
cyjne, docenianie konkretnej facho
wości oraz doświadczenia, możliwie 
szeroka skala obcowania międzyna
rodowego, walka ze schematyzmem 
itd^ Trzeba tu zawsze pamiętać, że 
flota handlowa pracuje de facto poza 
granicami kraju oraz bezpośrednio 
i pośrednio styka się stale w szero
kiej skali z ostią konkurencją obce
go tonażu, z nieufnością obcego dy
sponenta ładunku itd.

Jakie w tych warunkach polska 
flota handlowa ma szanse rozwoju?
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więc ■ podchodzić do koncepcji peł
nego zatrudnienia od strony ludzi 
bez; pracy. Takie ; ujęcie byłoby for
malne i bardzo fałszywe.

Weźmy Polskę. Liczba zarejestro
wanych osób na przestrzeni kilku 
ostatnich lat nie przekracza 1 % 
ogółu zatrudnionych. Formalnie 
istnieje pełne zatrudnienie. Fak
tycznie siła roboczą zatrudniona w 
gospodarce narodowej nie jest w 
pełni wykorzystana. Nie można 
więc mówić o istnieniu pełnego za
trudnienia.

*
Pojęcie pełnego zatrudnienia w 

socjalizmie powinno zawierać dwie 
grupy cech. Cechy wspólne i cechy 
nowe różniące to pojęcie. Wspólną 
cechą pełnego zatrudnienia w ka
żdej gospodarce jest występowanie 
pewnego nieuniknionego bezrobocia. 
Jest to rezultat wzrostu ekono
micznego i ruchu siłjr roboczej. Re
zultat tarć, zakłóceń, niedoskona
łości procesów przystosowawczych, 
rezultat nieunikniony. Zjawiska te 
omówiliśmy szerzej w poprzedmm 
artykule. Nazwaliśmy je bezrobo
ciem „nieuniknionym". Dość pow
szechnie przyjmuje się w literaturze 
ekonomicznej, że dla gospodarki 
kapitalistycznej dopuszczalna wiel
kość bezrobocia „nieuniknionego" 
nie może przekraczać 4 — 6% o- 
gółu zatrudnionych. W gospodarce 
planowej możliwe jest znaczne o- 
graniczenie bezrobocia „nieuniknio
nego". , Można przypuszczać, że ma
ksymalny poziom nie powinien 
przekraczać 2 — 3% ogółu zatrud
nionych. To jest oczywiście szacu
nek intuicyjny, oparty jednakże na 
pewnych faktach i doświadczeniu.

Jakie są cechy nowe, różniące 
pojęcie pełnego zatrudnienia w ka
pitalizmie i socjalizmie? W gospo
darce kapitalistycznej podstawo
wym problemem jest bezrobocie 
jawne. Bezrobocie jawne nie jest i 
nie może być centralną sprawą go
spodarki socjalistycznej. Po pierw
sze dlatego, że socjalizm stwarza o 
wiele większe możliwości wzrostu 
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Potencjalne szanse tego rozwoju 
można uważać za pomyślne. Wyni
ka to z następujących przesłanek. 
Pomimo ogromnej, aktualnej prze
wagi tonażu morskiego „tradycyj
nych" krajów morskich, ich wiel
kiego doświadczenia i siły finanso
wej, szerzy się na świecie i będzie 
szerzyć n^dal dążność krajów azja
tyckich i afrykańskich do zmniej
szenia roli flot typu monopolistycz
nego w obsłudze handlu światowe
go. Jest to propes niełatwy i może 
nawet przewlekły, ale mimo to nie
powstrzymany i nieodwracalny. Ten 
proces oznacza generalnie wielką i 
trwałą koniunkturę dla flot „no
wych", do których trzeba wyraźnie 
zaliczać także flotę Polski Ludowej. 
Ta koniunktura ma tym większe 
perspektywy, że równocześnie musi 
wzrastać (na tle wielkich przemian 
politycznych i gospodarczych w tzw. 
krajach zacofanych) ogólna podaż 
ładunków do przewozu morskiego 
w obrotach światowych. Rozwój 
tych zjawisk może być podobny i 
może ulegać różnym perturbacjom, . 
ele to nie może nic zmienić w o- 
gólnej linii trendowej w tym zakre
sie. Nic także nie jest w stanie o- 
debrać właśnie transportowi mor
skiemu charakteru i roli podstawo
wego czynnika w procesach prze
mieszczenia tych mas ładunkowych. 
Będą tu grały z całą silą wszystkie 
podstawowe preferencje techno-eko- 
nomiczne żeglugi handlowej. Czaso
we zjawiska osłabienia rynku frach
towego, jakie m.in. obserwowaliśmy 
w ciągu ubiegłych kilkunastu mie
sięcy, mają znaczenie przemijające 
i nie powinny mieć istotnego wpły
wu także i na polskie decyzje go
spodarcze na polu rozbudowy floty.

Można s‘-d wysnuć pewne koń-1 
cowe wnioski, choćby o znaczeniu 
najbardziej ogólnym. Polska flota 
handlowa o odpowiedniej sile po
trzebna jest dla nas bezpośrednio 
(eksport niewidzialny, umocnienie 
samowładności gospodarczej). Jest

zatrudnienia na gruncie centralne? 
go gromadzenia 1 podziału Bród? 
ków, likwiduje szereg przeszkód jl 
hamulców właściwych gospodarek 
kapitalistycznej. Po wtóre dlatego, 
że w socjalizmie działa inny niz w 
kapitalizmie mechanizm przyciąga
nia i odpychania siły roboczej; Ry? 
nek pracy nie odzwierciedla . tu yf 
sposób adekwatny stopnia» wyko
rzystania siły roboczej.' Centralne 
miejsce zajmuje tutaj problem bez
robocia utajonego. Bezrobocie uta
jone można również nazywać nad
miernym zatrudnieniem. Używać 
będziemy tego pierwszego pojęcia.

Czy to oznacza, że niebezpieczeń
stwo bezrobocia jawnego nie wy
stępuje tu w ogóle? Nie.' W pew
nych warunkach jest realne. To 
znaczy, że główne niebezpieczeń
stwo i główny problem przenosi się 
z jawnego bezrobocia na utajone z 
rynku pracy do produkcji.

Argumentację tej tezy przepro
wadzimy dwiema metodami.’ Naj
pierw metodą dedukcyjną.

Zróbmy więc pewne ogólne zało
żenia. Zbudujmy coś w rodzaju 
modelu • abstrakcyjnego. Załóżmy, 
że w jakimś kraju socjalistycznym 
istnieją dysproporcje między wzro
stem ekonomicznych i demograficz
nym. Ludność wzrasta szybciej niż 
możliwości powstawania nowych 
warsztatów. Mówimy więc o kraju 
gospodarczo zacofanym budującym 
socjalizm. Kraj ten posiada nad
miar siły roboczej. Nadmiar względ
ny. W stosunku do potencjału eko
nomicznego. W kraju kapitalistycz
nym powstanie w takiej sytuacji 
utajone bezrobocie na wsi i jawne 
bezrobocie w mieście. W socjaliz
mie? Można przyspieszyć tempo 
wzrostu , ekonomicznego. Zmienić 
strukturę podziału dochodu naro
dowego. Rozwijać dziedziny bardzo 
pracochłonne. Co jednak będzie, 
gdy mimo tych poczynań, dyspro
porcje nie zostaną w pełni zlikwi
dowane? Abstrakcyjnie rzecz bio- 
rąc, są wówczas dwa wyjścia. Bez
robocie jawne lub bezrobocie uta- 

ona także potrzebna jako świadomy 
nasz wkład w tworzenie i konsoli
dowanie nowego światpwego układu 
sił polityczno-gospodarczych. Są to 
zadania, do których kraj nasz powi
nien systematycznie przygotowy
wać odpowiednie środki produkcji 
(tonaż) oraz odpowiednie kadry i me
tody pracy. Poniesione nakłady w 
tej dziedzinie mają poważne szanse 
opłacalności bezpośredniej i pośred
niej. Powinny one stanowić trzon 
naszej wieloletniej polityki żeglugo
wej, jaką Polska powinna prowa
dzić od zaraz i konsekwentnie, aby 
nie utracić wielkiej dziejowej szan
sy stworzenia nowej potężnej gałę
zi gospodarki narodowej, mogącej 
silnie przyczyniać się do pomnażania 
dochodu narodowego. Potrzebne są 
jednak na tym polu decyzje śmiałe, 
wybiegające czujnie .w dalszą przy
szłość, decyzje konsekwentnie rea
lizowane.

Wstępne studia nad planem per
spektywicznym rozwoju floty (do 
1975 r.) dają już pewne podstawy dla 
ilościowego rozwiązania zagadnienia. 
Na horyzontach naszej myśli mor
skiej staje już flota co najmniej sze
ściokrotnie większa niż stan obecny. 
Może to oznaczać stan posiadania 
ponad 50 BRT na każdy tysiąc mie
szkańców w 1975 r. Może to dać o- 
koło 40% opanowania ładunków 
własnych portów i znaczny (choć 
trudno wymierzalny) udział w obro
tach mięJzy obcymi portami. Może 
to uwlelokrotnić dodatni wpływ na 
bilans płatniczy. Może zwiększyć 
bezpośrednie zatrudnienie we flocie 
do około 20.000 osób. Oczywiście, 
liczby powyższe i powyższe uwagi 
poruszają tylko najbardziej ogólne 
aspekty sprawy i nie wykluczają ce
lowości dalszych szczegółowych roz
ważań,. Ale jedno jest pewne — jest 
w tej dziedzinie ogromne pole pracy, 
której Warto poświęcić rzetelny 
wysiłek.

TADEUSZ OCIOSZYNSKI

Jonę w rolnictwie i jf przemyśle. Oba 
mogą być koniecznością. Oba są 
szkodliwe ’ Bezrobocie^ jawne jest 
jedną z największych fklęsk spo
łecznych Czyni 'część ludzi rzbęd
nymi .Rodzi katastrofy osobiste. 
Stąnowl jawne imąrnotra^stwo pia- 
(y 1 Bezrobocie ‘utajone stwarza po
zory pełnego zatrudnienia Tworzy 
fikcje; które 'przeszkadzają' we wła
ściwej ocenie sytuacji, Obniża' wy
dajność pracy. Demoralizuje zało
gę. Stanowi często źródło oaiaga- 
ńu organizacyjnego i hamulec po
stępu techniki. Z punktu widzenia 
ekonomicznego korzystniej wybrać 
bezrozbocie jawne. Wprowadzić za
siłek. Lepiej bowiem płacić zasiłek, 
utrzymując wyższy poziom wydaj
ności pracy. Z punktu widzenia 
społecznego i politycznego analiza 
ta niekiedy .zawodzi. Socjalizm 
zwyciężył na gruncie walki o li
kwidację bezrobocia i sprawiedli
wy podział dochodu społecznego. 
Socjalizm nie da się pogodzić ze 
strukturalnym bezrobociem. Trudna 
sytuacja na rynku pracy stwarza 
nie tylko duże „ciśnienie" na przy
spieszanie tempa wzrostu, lecz 
również stanowi czynnik sprzyjają
cy powstawaniu bezrobocia utajo
nego. Utajone bezrobocie może wy
stąpić w dwóch postaciach.

Postać pierwsza: ludzie oficjalnie 
pracują np. 8 godzin. Faktycznie 
mniej. W fabrykach jest nadmiar 
ludzi.

Postać druga: skrócenie czasu 
pracy. Czas pracy można skracać 
wówczas gdy jest wysoka wydaj
ność pracy, wysokie płace, trzeba 
skracać, gdy praca jest szczególnie 
uciążliwa, szkodljwa dla zdrowia. 
Od tych przypadków abstrahujemy. 
Mówimy o takich przypadkach, gdy 
skrócenie czasu pracy jest rezul
tatem nadmiaru siły roboczej, bra
ku pracy. Wówczas skracamy czas 
pracy nie dlatego, że ludzie nie mo
gą lub nie chcą pracować np. 8 go
dzin, lecz dlatego, aby warsztatów 
pracy wystarczyło dla wszystkich.

Rozumowanie to oparte na ab
strakcyjnych założeniach ma ogra
niczony zasięg. Wynika to z zało
żeń. W wielu krajach"socjalistycz- 
nych występuje zgoła inna sytua
cja. Odczuwają one względny nie
dobór siły roboczej.

Przyjmijmy inne założenia. 
Wzrost ekonomiczny wyprzedzą 
wzrost demograficzny. Wiele dzie
dzin odczuwa brak siły roboczej. 
Praca czeka na ludzi. Czy teza na
sza nie traci sensu? Nie. Nawet 
wówczas może wystąpić niebezpie
czeństwo nadmiernego zatrudnienia 
w dziedzinach, gdzie praca jest a- 

. trakcyjna.* Sytuację może nieco 
złagodzić polityka płac. To jednak 
nie załatwią wszystkiego. Ludzie 
zawsze wybierają pracę bardziej 
atrakcyjną, lżejszą itp. W sytuacji 
kiedy odczuwa się brak ®iły robo
czej wybór taki jest moznwy. Wy
stępuje tu jeszcze szereg innych 
dodatkowych elementów. Industria
lizacja pociąga za sobą wzrost za
trudnienia siły roboczej, w tym 
głównie niewykwalifikowanej. Z 
czasem kwalifikacje rosną. Pow- 
staje potrzeba zwolnienia częaci 
pracowników. Gdyby istniał mecha
nizm ekonomiczny pro-wadzący do 
wyrzucania z pracy zbędnych pra
cowników — wówczas nie byłoby 
problemu. Rzecz w tym, że mecha
nizm ten może adziałać lepiej łub 
gorzej, nigdy natomiast na grun
cie społecznej własności nie będzie 
działał doskonale nie licząc się z 
sytuacją społeczną. Tak więc i przy 
tych przesłankach występuje nie
bezpieczeństwo nadmiernego za
trudnienia.

Dotąd dowodziliśmy metodą de
dukcyjną. Jeśli przesłanki nasze są 
prawdziwe, sposób rozumowania 
prawidłowy — rezultat powinien 
być prawdziwy.

Od dedukcji przejdźmy» do fak
tów. Zastosujemy indukcyjną meto
dę dowodzenia. Weźmy Polskę. 
W latach 1950 — 1955 zatrudnienie 
w gospodarce narodowej wzrosło o 
2,2 miliona osób. Obserwowaliśmy 
w tym' czasie względny niedobór 
siły roboczej. Szczególnie w górnic
twie, budownictwie, rolnictwie, u- 
sługach itd. Mimo tego w wielu 
dziedzinach pojawia się nadmierne 
zatrudnienie. Sytuację bardzo po
głębił system zarządzania gospo
darką, nieliczenie się z kosztami 
produkcji, polityka nadmiernego 
zatrudnienia. Rozumowanie nasze 
prowadzi do wniosku, że niebezpie
czeństwo powstawania nadmierne
go zatrudnienia jest centralnym 
problemem praktyki i teorii za
trudnienia w gospodarce opartej o 
społeczną własność środków pro
dukcji. Niebezpieczeństwo takie wy
stępuje zarówno wtedy, gdy w ska
li całej gospodarki występuje 
względny nadmiar siły roboczej, 
jak i wtedy gdy występuje względ
ny niedobór. Występuje jednakże 
w obu przypadkach w bardzo róż
nej skali.

*
Pełne zatrudnienie w socjalizmie 

określa stan pełnego i racjonalnego 
wykorzystania siły roboczej. Stan 
taki ma miejsce wtedy, gdy nie wy
stępuje marnotrawstwo pracy w 
przedsiębiorstwach oraz gdy nie 
ma bezrobocia „przymusowego".
; Myślę, że definicję pełnego za
trudnienia można sformułować w 
następujący sposób.

Pełne zatrudnienie w gospodarce 
socjalistycznej to taki stan, kiedy 
nie występuje zjawisko oezrubucia 
utajonego, bezrobocie jawne nato
miast nie przekracza 3% ogółu za
trudnionych. Dopiero oba te wa
runki stanowią ° pełnym zatrud- 
iyeńłulk ? li I': /

■;Defiriicja ia Określą pewien ' stan 
Idealny, pewien model, do którego 

trzeba dążyć. Jest konstrukcją te? 
oretyeżną. ,

Pierwsza część definicji nasuwa 
szereg skomplikowanych zagad
nień. Bezrobocie utajone to niepeł
ne wykorzystanie siły roboczej w 
.przedsiębiorstwie lub w gospodarce 
rolnej. A więc taka sytuacja, kie
dy część robotników jest zbędna.

Jakie śą obiektywne kryteria 
występowania tego zjawiska w go
spodarce narodowej? Kiedy kończy 
się pełne zatrudnienie a zaczyna 
się nadmierne? Co określa granicę, 
punkt krytyczny? Sprawy skompli
kowane. O wiele łatwiej analizo
wać bezrobocie jawne.

Nie ma ogólnych obiektywnych 
kiyteriów pozwalających ściśle o- 
kreślić rozmiary nadmiernego za
trudnienia w całej gospodarce. 
Problem można analizować sku
tecznie tylko w odniesieniu do kon
kretnych przedsiębiorstw czy gałę
zi. Można stosować szereg metod.

Metoda pierwsza: analiza wyko
rzystania czasu pracy. Analizuje
my wykorzystanie czasu pracy 
przez robotników na poszczegól
nych stanowiskach. Obliczamy sto
sunek między czasem efektywnie 
wykorzystanym a całkowitym fun
duszem czasu pracy. Analizujemy 
absencje.

Metoda druga: analiza wydajno
ści pracy i intensywności pracy.

Metoda trzecia: porównawcza. 
Porównujemy wydajność pracy w 
kilku przedsiębiorstwach tej samej 
branży. Możemy również porówny
wać wydajność pracy przedsiębior
stwa o podobnym poziomie techni
ki w różnych krajach.

Metody te dają pewne rezultaty, 
gdy stosujemy je łącznie. Zastoso
wanie jednej z nich może często 
wprowadzić w błąd.

Problem teoretyczny o pierwszo
rzędnym znaczeniu polega jednak
ie na badaniu warunków sprzyja
jących powstawaniu nadmiernego 
zatrudnienia. Znajomość tych wa
runków pozwala na skuteczne prze
ciwdziałanie tendencjom do nad
miernego zatrudnienia.

Można mówić o warunkach su
biektywnych i obiektywnych. 
Pierwsze — to określona polityka 
zatrudnienia, błędna polityka za
trudnienia, gigantomania pod ha
słem: wszyscy muszą pracować nie
zależnie od rzeczywistych potrzeb 
przemysłu.

Interesują nas warunki obiek
tywne. Myślę, że powstawaniu nad
miernego zatrudnienia sprzyjają 
następujące warunki:

Po pierwsze: względny nadmiar 
siły roboczej'. Trudna sytuacja na 
rynku pracy. Wtedy istnieją prze
słanki zewnętrzne, które wywierają 
ciśnienie na przedsiębiorstwa, aby 
przyjmowały dodatkowych pracow
ników.

Po wtóre: kiedy przedsiębiorstwa 
.nie prowadzą pełnego rachunku e- 
konomicznego. Fundusz płac i staw
ki płac są z góry ustalone przez 
centralny organ planujący. Przed
siębiorstwom nie zależy na oszczęd- 
nyjn gospodarowaniu siłą roboczą. 
Im więcej zatrudnia pracowników, 
tym łatwiej będą mogli zrealizować 
swe zadania planowe. Tu mamy do 
czynienia z przesłankami wew
nętrznymi, w samym przedsiębior
stwie, które prowadzą do nadmier
nego zatrudnienia.

Po trzecie: taniość siły roboczej 
w porównaniu z innymi czynnika
mi produkcji. Sytuacja właściwa 
krajom gospodarczo zacofanym. 
Wówczas lepiej się opłaca niekie
dy stosować siłę roboczą niż ma
szyny. Łatwiej zatrudnić więcej 
robotników, niż ulepszać organiza
cję produkcji.

Po czwarte: niski poziom orga- 
-nizacji pracy. Niskie kwalifikacje 
robotników i kierownictwa. Małe 
doświadczenia i tradycje w dzie
dzinie umiejętności pracy i organi
zacji pracy i produkcji.

Po piąte: dynamika, tempo i e- 
tap rozwoju gospodarczego. Duże 
tempo wzrostu gospodarczego, pow
stawanie nowych, nie opanowanych 
dotąd rodzajów produkcji.

Są tu elementy, na które można 
oddziaływać skutecznie. Są inne, 
które są dość trwałe. Zmiana lub 
ograniczenie tych elementów po
woduje usuwanie źródeł nadmier
nego zatrudnienia.

Niebezpieczeństwo powstawania 
nadmiernego zatrudnienia można 
poważnie ograniczyć. Szczególnie 
wówczas, gdy prowadzi się kon
sekwentną politykę zatrudnienia. 
Wątpię czy można go zlikwidować 
zupełnie. Jest, ono w jakiś sposob 
trwale związane ze społeczną włas
nością środków produkcji.

❖
Pojęcie pełnego zatrudnienia w 

zasadzie wystarczało w gospodarce 
kapitalistycznej. Określało ono pe
wien maksymalny poziom, powyżej 
którego bezrobocie stawało się zja
wiskiem strukturalnym. Poziom ten 
jest ideałem. często w praktyce 
nieosiągalnym. Kapitalizm w zasa
dzie nie zna sytuacji względnego 
braku siły roboczej. Socjalizm zna 
takie sytuacje. Stąd nową proble
my, które teorią powinna uogól
niać.

Niebezpieczeństwo kryje nie tyl
ko zjawisko dużego bezrobocia. 
Występuje«ono również wówczas, 
gdy gospodarka odczuwa duży brak 
siły roboczej, gdy odsetek osób za
rejestrowanych jest równy zeru, 
lub zbliżony do zera. Taka sytua
cja wystąpiła np. w Polsce. Miała 
to bardzo ujemny wpływ na spo
łeczną wydajność pracy,“'dyscypli
nę praov. szacunek dla pracy, 
wzrost kwalifikacji i jakości pra
cy. Ludzie lekceważyli pracę. Mia
ły na to, co prawda, wpływ wa
runki polityczne, niska świadomość 
młodych robotników. Świadomość i 

polityka nie załatwia tuta} wszyst
kiego. Szczególnie w kraju o spe
cyficznych cechach narodowych 1 
młodej klasie robotniczej, w kra
ju, który nie ma tradycji w dzie
dzinie organizowania pracy i pro
dukcji, decyduje realny interes ro
botnika. Realpe niebezpieczeństwo, 
wynikające z obawy utraty pracy. 
Sytuacja, gdy nadmiar wolnych 
miejsc pracy eliminuje to mebez-| 
pięczeństwo. Skutki są znane!

Co więcej, sytuacja taka jest nie
korzystna z punktu widzenia wzro
stu bogactwa społecznego. Siła ro
bocza stanowi wtedy wąskie gar- 
dło wzrostu ekonomicznego. Ha
muje tempo tego wzrostu. Nowe 
warunki rodzą potrzebę nowego 
pojęcia. Potrzebne jest pojęcie, któ
re określi nie tylko górną granicę 
dopuszczalnego bezrobocia, lecz 
również dolną, które określi opty
malny stan zatrudnienia, a więc 
najbardziej korzystny z punktu 
widzenia społecznego i ekonomicz
nego. Taki stan zatrudnienia, któ
ry gwarantuje maksymalny wzrost 
społecznej wydajności pracy.

Potrzebne jest pojęcie optymal
nego zatrudnienia w socjalizmie. 
Spróbujmy je sformułować.

Optymalne zatrudnienie to taki 
stan, kiedy nie występuje zjawis
ko bezrobocia utajonego, bezrobo
cie nieuniknione natomiast me 
przekracza 3%, nie jest jednak niż
sze od 2% ogółu zatrudnionych. 
Szacunki liczbowe dotyczą Polski 
w obecnych warunkach.

Pełne zatrudnienie i optymalne 
zatrudnienie to pojęcia bardzo po
dobne. Nie są jednak tożsame. 
Różnica polega na tym, że pełne 
zatrudnienie może zachodzić wów
czas również, gdy występuje zjawi
sko niedoboru siły roboczej. Opty
malne zatrudnienie wyklucza taką 
sytuację. Bezrobocie „nieuniknione" 
nie może być niższe niż 2%. Dla
czego właśnie 2%? Szacunek intui
cyjny. Oparty na analizie sytuacji 
w ostatnich latach. Bezrobocie cza
sowe w granicach 2 k- 3% ogółu 
zatrudnionych jest zjawiskiem nor
malnym związanym z każdym sy
stemem społecznym, a więc również 
i z socjalizmem.

Przy założeniu istnienia zasiłku 
nie rodzi żadnych tragedii społecz
nych. Stwarza sprzyjającą sytuację 
społeęzno - ekonomiczną do ma
ksymalnego wzrostu społecznej wy
dajności pracy.

Ilościowe określenie optymalnego 
zatrudnienia jest sprawą dyskusyj
ną. Sama koncepcja wydaje się być 
bardzo potr_ .bna. Stanowić powin
na jeden z* podstawowych proble
mów badań teorii zatrudnienia.

Pełne i optymalne zatrudnienie 
— są fo koncepcje teoretyczne. Co 
więcej, koncepcje,' które ujmują 
idealne stany w gospodarce silą 
roboczą. Idealnych koncepcji i mo
deli nie wolno utożsamiać z rze
czywistością. Tak jak nie wolno 
utożsamiać polityki zatrudnienia z 
teorią zatrudnienia. Funkcja teorii 
zatrudnienia polega właśnie na 
tworzeniu abstrakcyjnych schema
tów, pokazywaniu alternatyw wy
boru. Idealne koncepcje i schema
ty bardzo pomagają w działaniu. 
Stwarzają stany lub sytuacje, do 
których powinna zmierzać polity
ka, jeśli je uznaje za prawidłowe.

* '
Socjalizm dowiódł swej prężnoś

ci, gdy idzie o dynamikę i tempo 
wzrostu ekonomicznego, ilościowy 
wzrost liczby zatrudnionych. Na
wet jeśli oddzielimy wzrost fikcyj
ny od wzrostu wynikającego z rze
czywistych potrzeb przemysłu, na
wet wówczas obraz będzie bardzo 
pozytywny. Kraje naszego obozu w 
stosunkowo krótkim czasie zlikwi
dowały lub poważnie ograniczyły 
bezrobocie. Było to możliwe na 
gruncie centralnego gromadzenia i 
podziału funduszy społecznych, na 
gruncie planowego podejmowania 
inwestycji.

Istniejący u nas system zarządza
nia gospodarką wykazał wiele waó 
i braków, częściowo zawiódł, gdy 
idzie o racjonalne i oszczędne go
spodarowanie siłą roboczą w przed
siębiorstwie socjalistycznym.

Nie mamy skutecznych narzędzi 
i środków ekonomicznych sprzyja- 

. jących właściwemu rozmieszczeniu 
siły’ roboczej w różnych dziedzinach 
gospodarki i na różnych terenach 
Nie umiemy oszczędnie gospodaro
wać siłą roboczą w przedsiębior
stwie socjalistycznym. Wciąż posłu
gujemy się jeszcze wyłącznie na
kazami.

Są to problemy doniosłe. Mają 
bowiem wpływ na poziom wydaj
ności pracy Stąd paląca potrzeba 
badania tych problemów.

Koncepcje, które próbowałem 
sformułować, są zapewne bardzo 
niedoskonałe. Są to bowiem hipo
tezy robocze. Hipotezy mają tą 
szczególną cechę, że stanowią pod
stawę dyskusji. Nie mogą być pod
stawą działania.

MIECZYSŁAW KABAJ

') „Problemy pełnego zatrudnienia" 
część I—„Zycie Gospodarcze" nr 22/19J5.

Wywody niniejszego artykułu stano
wię rozwinięcie poglądów autora, któie 
zawarte zostały w następujących arty
kułach: „Tecrlt zatrudnienia — próba 
rewizji", ŻG nr 20/1957; „Grożnd&zjawl- 
ska i konflikty", ZG nr 3/1958; „Utajone 
bezrobocie", ZG nr 8/1953; „Ulajonc bez
robocie — próba terapii", ŻG nr 12/1958. 
Autor nic wraca do wielu stwierdzeń 
zawartych w poprzednich artykułach. 
Zakłada bowiem, że twierdzenia te są 
znane czytelnikom.

') W literaturze ekonomicznej można 
znaleźć pewne sugestie odnośnie Innego 
iilmownnla problemu pe'nego zatrudnie
nia. Joan Robinson tihwa np. pofęcl.i 
„bezrobocie zamaskowane" (dlsqul-ed 
uncmploynwnt), spotkać . można również 
pojęcie ..bezrobocie w zatrudnieniu" 
(Unemployinent on the Job). Są to Jed
nak uwagi bardzo marginesowe. Można 
je pominąć, bez szkody dla naszej ana-
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POLSKI PRZEMYSŁ
OKRĘTOWY

koniunktura światowa

w min BRT jednostek oddanych do 
eksploatacji (według Lloyds Regi
ster of Shipping) kształtowała się 
jak w tabeli pierwszej.

Ten stały wzrost produkcji nale
ży przypisać wysokim portfelom 
zamówień, które pozwoliły nie 
zmniejszać produkcji w okresach 
chwilowego braku zapotrzebowa
nia na nowy tonaż.

Wielkość produkcji w 1957 r. w 
min BRT jednostek oddanych do 
eksploatacji dziesięciu • najwięk

szych producentów była następu
jąca:

IZABELA BOJANOWSKA

tawiając w 1945 r. 
swe pierwsze kroki 
nasz przemysł okręto
wy odczuwał duże bra
ki. Nie było urządzeń 
stoczniowych, i co waż
niejsze- — doświadczo
nych kadr okrętowców. 
Nie było również za
plecza przemysłowego, 
niezbędnego dla rozwo
ju produkcji okrętowej.

W tym samym czasie, gdy pol
ski przemysł okrętowy dopiero za
czynał powstawać, koniunktura w 
światowym budownictwie okręto
wym była bardzo wysoka. Równo
cześnie bowiem miał-miejsce Ogrom-

ny wzrost wymiany międzynarodo
wej, który spowodował zwiększenie
ładunków morskich z 
w 1950 r. do 920 
1956 r.

Szczytowy punkt koniunktury
przemysłu okrętowego, biorąc pod 
uwagę wielkość zapotrzebowania 
na nowy tonaż, nastąpił w 1951 r., 
a przede wszystkim w 1956 r. i 
I kwartale 1957 r., kiedy to popyt 
(wielkość zamówień) był trzykrot
nie wyższy od podaży (produkcji) 
statków.

W okresie powojennym następo
wał stały wzrost produkcji stocz
niowej, której wielkość mierzona

550 min ton 
min ton w
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1949 5,1 74,0 5,9 10,5 0,1 15

1950 5,5 77,5 6,4 16,1 0,2 15

1951 5,6 64,5 4,5 11,6 0,1 16

1952 4,2 % - 100 57,2 100 0,9 15

1955 5,0 117,5 56,0 156 1,1 12

1954 5,5 129,4 66,8 179 1,2 15

1955 5,1 117,9 93,7 252 1,6 ii

1956 G,4 149,4 105,1 285 1,7 12

1957 8,1 192,8 122,9 530 , 1,5 ii

Na skutek gwałtownego załama
nia się koniunktury na rynku 
fracht^ym w drugim kwartale 
1957 r. nastąpił w II półroczu 1957 
r. znaczny spadek zamówień na 
nowy tonaż. Wielkość przyjętych 
zamówień w I półroczu 1957 r.. by
ła bardzo <|uża — 9,4 min BRT, 
lecz w II półroczu spadla do- 3,2 
min BRT.

Podkf-eślić trzeba, te źjawiśko 
to przybiera na sile. Niestety, brak 
jest kompletnych danych, lecz wy
starczy powiedzieć, że w Stanach 
Zjednoczonych w III kwartale 1957 
r. wycofano zamówień na zbiorni
kowce o łącznym tonażu 225,3 tys. 
TDW a w styczniu i lutym 1958 r. 
anulowano zamówienia na zbiorni
kowce o nośności aż 600 tys. TDW, 
francuski bilans przyjętych i anu
lowanych zamówień za IV kwartał 
1957 r. zamknął się saldem ujem
nym 102,3 tys. BRT. W I kwartale 
1958 r. ze stoczni angielskich wy
cofano zamówienia na 183 tys. 
BRT, złożono natomiast nowych za
mówień zaledwie na 41 tys. BRT, 
tak że bilans kształtuje się ujemnie 
różnicą 142 tys. BRT.

Fakty te nie wpłynęły jeszcze na 
zmniejszenie się rozmiarów pro
dukcji, która w przeciwieństwie do

SSalJśS

egoroczne uroczystości 
„Dnia Stoczniowca" .prze
biegać będą pod znakiem 
jubileuszu 110 lat Stocz
ni Gdańskiej — naszego

czy kilkanaście lat palmę pierw
szeństwa swej młodej siostrze — 
Stoczni im. Komuny Paryskiej w

wojną południowo-zachodnim brzc- 
baza

największego obiektu
przemysłowego i jednego z naj
większych zakładów przemysłowych 
Polski.

k Zaczątku dzisiejszej Stoczni 
Gdańskiej szukać należy w urucho
mionych w 1848 r. warsztatach ma
rynarki (Koeniglicher Korvetten 
Depot Platz) na terenie dawnych 
składów drzewnych. W dwa lata 
później warsztaty oficjalnie uznano 
za stocznię marynarki, a od 1871 
otrzymują nazwę Stoczni Cesarskiej 
(Kaiserliche Wert). W okresie mię
dzywojennym przyjmuje dzisiejszą 
nazwę Stoczni Gdańskiej, w oficjal
nych dokumentach nazywaną jed
nak „The International Shlpubuil- 
ding and Engineerińg Co Ltd.“ z 
uwagi na międzynarodowy udział 
kapitału spółki.

Drugą częścią jednolitego obecnie 
organizmu produkcyjnego jest daw-. 
na stocznią Schichau w Gdańsku 
— filia Zakładów Schichau w El
bląg,u (obecny „Zamech"), zbudowa
na w bardzo' trudnym, grząskim ter 
renie-w 1890 r.

Powstanie nowego wielkiego 
przedsiębiorstwa w miejsce dwóch 
— w różnych epokach i przy róż
nych założeniach produkcyjnych 
budowanych — zakładów było na
szym poważnym osiągnięciem or
ganizacyjnym i gospodarczym. Jak- 
kolw'ek obecna lokalizacja zakła
du, otoczonego z wszystkich stron 
zwartą zabudową miejską Gdańska 
i obiektami portowymi powoduje, 
że dalej śię nie może rozwijać, 
Stocznia Gdańska ma jednak am
bicję budować jak najwięcej i . jak 
najlepsze 'statki. Ograniczona do 
budowy jednostek do 40 tys. DWT 
przekaże prawdopodobnie za kilka

Gdyni.
W roku 

przystąpili 
Gdańskiej

1945 pionierzy, którzy 
do odbudowy Stoczni 

zastali tu gruzy, wypa-

gu wyspy Ostrów powstała 
zdawcza i wydział budujący trawle-
ry 500 DWT metodą, blokowo-tak- 
tową, pozwalającą na wodowanie 
cc 2 tygodnie nowej jednostki.

Jubileusz 110 lat Stoczni Gdań-

Dostojna
jubilatka

lone hale produkcyjne, wywiezione 
urządzenia produkcyjne, zaminowa
ne baseny i zatopione liczne wra
ki. Aby można było uruchomić tu 
prowizoryczną, na razie nie okrę
tową produkcję (montaż traktorów), 
wywieziono 23 000 m3 gruzu. Aby 
dojść do dzisiejszych wyników, trze- 
ba było ogromnego wysiłku 1 dłu
gofalowej polityki inwestyćyjnei, 
zasadniczo zakończonej w latach 
1957/58. Kosztem 338 min zł powsta
ły w stoczni trzy kompletnie wy
posażone ośrodki kadłubowe i je
den centraln? ośrodek obróbki sta
li, nowa pochylnia umożliwiająca 
wodowanie jednostek do 18 00t) 
DWT, dozbrojono istniejące pochyl- ' 
nie w urządzenia dźwigowe, wybu
dowano nowe nabrzeża, blachownię, 
walcownię, magazyn blach i tlenow
nię o wydajności 195 m3/h. Na zu
pełnie niewykorzystanym przed
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spadKU zamówień, jeszcze stale 
wzrastaj , . *

Tak., zatem W przemyśle okręto-J 
wym ód III kwartału 1957 r. po-J 
Wstała dysproporcja między podażą ♦ 
a* popytem. Sytuacji tej jednak nie T 
należy oceniać jako momentu na-4 
dejścią dekoniunktury dla przemy-.* 
siu okrętowego. Stocznie posiadały * 
jeszcze na dzień 1.1.1958 r. portfel X 
zamówień w wysokości 35,7 min ♦ 
tJRT.(ok. 51 min TDW), który przy* 
zachowaniu wysokiego poziomu 4. 
produkcji 1957 r. zabezpiecza im* 
zbyt średnio na 4 lata. *

Pamiętamy przecież, że nagroma- ♦ 
dzona w okresach wysokiej prospe- J 
rity duża ilość zamówień pozwoliła* 
stoczniom przetrwać okresy ostrych ♦ 
dekoniunktur żeglugowych w la- 4 
tach 1949 i 1952/53, w których za- ♦ 
potrzebowanie na nowy tonaż spa- • 
dlo znacznie poniżej wzrastającej J 
stale produkcji. *

Czy posiadanj' obecnie portfel za- *

UUPLIMV
na złom

JAN HOŁOWIŃSKI, jr
mówień pozwoli stoczniom i tym »
razem przetrwać dekoniunkturę w 
żegludze, czy też portfel ten stop- ’ . , , . « . . j• ■ ■ ■ ’ Złom żelazny i stalcwy jako pod-nieje przed nadejściem ponownej ♦ 
prosperity żeglugowej i zmusi * 
stocznie do znacznego zmniejszenia « 
produkcji? Trudno dziś na to pyta- * 
nie odpowiedzieć., *

Uzależniane jest to przede * 
wszystkim od rozwoju sytuacji go- * 
spodarczej, a głównie od tego, czy « 
zastanie zatrzymana recesja gospo- * 
darcza w USA. Nawet przy zało- * 
żenlu stabilizacji sytuacji politycz- » 
nej i gospodarczej wydaje się, iż * 
w nadchodzącym okresie spodzie-

stawowy surowiec dla produkcji 
stali ma dla naszego hutnictwa nie
małe znaczenie. Jednym zg sposo
bów pokrycia zwiększającego się u 
nas zapotrzebowania' na dobry złom 
żelazny i stalowy byłoby urucho
mienie produkcji złomu okrętowe
go.

O wartości złomu okrętowego nięch 
świadczy fakt, że całkowita pro
dukcja złomu pochodzącego nawet 
z demontażu i pocięcia wraków

do 350 kg na- tonę nośności zwykłe
go statki! handlowego, czyli około 
600 do 700 kg z jednej BRT. Poza 
tym uzys. tje się' wspomniane u- 
przednio części zdatne do dalszego 
użytku.

,. sflbćznie złomowe w Europie pra- 
cują/z reguły dla potrzeb rynku 
na’ swym®własnym bezpośrednim 
zapleczu. • Jedynie amerykańskie 
stocznie złomowe eksportują znacz
ne ilości 'złomu do krajów zamor
skich. Główny odbiorca Stanów

skiej to równocześnie 10 rocznica 
położenia stępki pod pierwszy pol
ski statek pełnomorski S/S „Soł- 
dek“.

Rozwój Stoczni w ostatnich la
tach najlepiej charakteryzują na
stępujące liczby (tab. obok):

Obecnie na dziesięciu pochylniach 
buduje się statki, których cykl ka
dłubowy (od założenia Stępki do 
wodowania) nie ustępuje osiągnię
ciom światowym w tej dziedzinl*. 
Jakość gwarantuje nasycenie zało
gi kadrą techniczną (300 inżynie
rów, w tym ponad 50 specjalistów? 
budowy kadłuba, 70 specjalistów 
maszyn okrętowych), ponadto stały 

' nadzór towarzystw klasyfikacyj
nych: Morskiego Rejestru ZSRR, 
Polskiego Rejeot.ru Statków, a od 
października 1957- r. — najbardziej 
znanego, ze znanych — Lloyd‘s Re
gister of Shipping. Chlubą stoczn1

Zjednoczonych _— to przede wszy-» 
stkim'Japonia (ók. 3,5 rhln ten roczJ

wać się można na odcinku zapo- okrętowych wydobytych z dna zo- I----------------- ... ,
x 1 __ . _»_i . zaliczona przez Rejonową stkim'Jappnla (ók. 3,5 rhln ten rocz-»

w Gliwicach 'do nie), także państwa ząchodnio-euro- 
‘ >- pejskie. Ostatnio jednak Stany 

Żjednoczohe. poważnie ograniczają 
kwoty-' eksportowe złomu.

trzebowania na tonaż słabej ten- ♦ st,aia ________ 
dencji i co się z tym wiąże, zao- J zbiornicę~Żłomu .. ____ ______
strzonej walki konkurencyjnej na * kla,sy A_^ czyli uznana za najlep- 
polu aktywizacji tonażu. Prawdopo-’ gatunek.
dobne jest dalsze anulowanie czę-
ści zamówień na zbiornikowce, na * - okorzyść tonażu suchego. Posiadany 
obecnie portfel zamówień daje bu
downictwu możność utrzymania 
produkcji na wysokim poziomie i 
zbycia jej po dobrych cenach. .Mo
ment ten w zasadzie zabezpiecza 
stocznie przed koniecznością zawie-

*

♦ l

■» 
»
4

rania kontraktów na niekorzyst- o 
nych warunkach. *

Należy jednak zwrócić uwagę, iż * 
Japonia . — największy eksportere 
statków — posiadajaca zabezpieczę-* 
nie produkcji tylko na dwa lata, 4, 
już w'końcu 1957 r. oferowała ar-* 
matorom zagranicznym korzystne * 
warunki — kilkuletnie kredyty i«
niskie ceny. 4

Opierając się na posiadanych <» 
obecnie zapotrzebowaniach można * 
założyć, że w latach 1958 — 1962^ 
profil produkcyjny światowego bu- *
downictwa okrętowego będzie na
stępujący: tankowce — 67,3% (śred
nia .wielkość jednostek 34 tys. 
TDW, przy czym stocznie japoń-
skie posiadają 
tankowców po 
dowce»— 5,2% 
20 200 TDW),

STOCZNIE ZŁOMOWE

W większych państwach zachod
nio-europejskich, jest zwykle kilka
dziesiąt stoczni demon tażowo-zło- 
mowych, które zajmują się produk-
cją i zbytem złomu
Pomiędzy tymi zakładami

okrętowego.
można

♦ 
❖

a
zamówienia na 10 

100 000 TDW), ru- 
(średnia wielkość

trampy

<s>

15,3%
(średnia wielkość 10 340, przy czym 
najwięcej jest jednostek w grani
cach 12 — 13 tys. TDW), statki do 
Bjtzęwojsu ładunków suchych maso
wych — 3,3% (średnia wielkość 
15 840 *TDWł, ’ drobnicowce — 7,5% 
(średnia wielkość 9 620 TDW), li
niowce z częścią pomieszczeń chłod
niczych — 0,9% (średnia wielkość 
9150 TDW), chlodnicowce — 0,5% 
(średnia wielkość 5 960 TDW). Po-

* 
♦ 
❖

❖

* 
&

«
nadto zamówionych jest 39 stat- §

wyróżnić dwa zasadnicze typy: 
stocznie, które kładą główny na
cisk na produkcję złomu oraz stocz
nie, które z demontowanych stat
ków wybierają pieczołowicie wszel
kie zdatne do dalszego użytku częś
ci, urządzenia i wyposażenie. W 
tych ostatnich produkcja złomu 
jest produkcją uboczną. Zakłady te 
nie są wyposażone w specjalnie 
drogie inwestycje kapitalne. U nas 
również można by łatwo dostoso
wać do potrzeb stoczni złomowej 
nieużytkowane nabrzeża portowe w 
Gdańsku i Szczecinie. Uwzględnia
jąc wszelkie dodatkowe wymogi 
typu „luksusowego" (np. już istnie
jące torowiska kolejowe), długość 
przydatnych dla stoczni złomowej 
nabrzeży można oszacować na około 
2 km, a więc dla bez mała 6 za
kładów. Nabrzeża te nie muszą być 
przecież uzbrojone; wystarczy zwy
kłe zabezpieczenie skarpowe.

! “Wyposażenie niezbędne składa się 
z,jodpowiedniej liczby aparatów do 
cięcia stali i żelaza wraz z narzę
dziami pomocniczymi oraz z pomo
cy dźwigowo-przenośnikowych. By
łoby bowiem niecelowe i praktycz
nie niemożliwe rozdrabnianie de-

W'tym stanie rzęczy Polgka mia
łaby poważne trudności z nabyciem 
złomu zagranicą, nie mówiąc już 
o tym, że międzynarodowy.» rynek 
złomowy jest — jak gdyby — re- 

. glameatowany i w tym zakresie 
kraj nasz mógłby być narażony 
na ograniczenia dyskryminacyjne. 

' Koła amerykańskie uważają bo
wiem, że złom jest, surowcem stra
tegicznym 1 jako taki figuruje na 
liście embargowej dla Chin Ludo
wych.

Natomiast zakup starych statków 
jest dotychczas poza wszelką, regla
mentacją. Transakcje starymi stat
kami przeprowadzane są na bieżą
cych warunkach handlowych. Nie
które państwa, jak np. Norwegia 1 
Szwecja, nawet popierają sprzedaż 
staryęh statków, dążąc do całkowi
tego unowocześnienia swoich flot 
handlowych.

Warto jeszcze wspomnieć, że w 
najbliższych 5—8 latach będą mu- 
siały pójść na złom statki seryjnej 
produkcji wojennej, których poza 
tzw. flotą rezerwową USA (około 
14 min BRT), pływa jeszcze 
blisko 26 min ton dwt pod różnymi 

. banderami (także i pod polską*. 
Prócz tego 7 min BRT tonażu ma 
już' obecnie przeszło 30 lat, a więc 
osiągnęło wiek domowy statków.

INNE KORZYŚCI

____  __  . . montowanych elementów na tak 
ków pasażerskich o łącznym tona- * małe części, by do ich przenoszenia 
żu 650 tys. BRT. $ stosować tylko siłę ludzką. Nie-

Udział poszczególnych napędów 
jest następujący: turbina parowa

$ 
<» 
9

52,7% (wzrost w stosunku do lat « 
ubiegłych na skutek wzrostu pro- * 
dukcjl dużych tankowców), diesel * 
46,5%, napęd atomowy 0,4° 0 (należy o- 
się spodziewać, że w rzeczywisto- *

stosować tylko siłę ludzką. Nie
zbędny jest więc chociażby (zde
montowany z pierwszego rozbiera
nego statku) derik z wiodą ustawio
ny na nabrzeżu oraz dopływ ener
gii elektrycznej. Nakład inwestycyj
ny na 1 pracownika wynosi ok.
8—10 tys. zł.

ści będzie wyższy) diesel elektrycz- J możliwości można -
ny 0,1%, napęd turbo-elektryczny *1 _ wzbogacać wyposa.
1' a”»”’1 np-w le°-

I DOKOŃCZENIE NA STR. 6

,, sze urządzenia dźwigowe, w auto- 
i« maty do cięcia złomu, w pochylnię 

I * do wyciągania resztek dennic okrę- 
" * towych, w warsztaty naprawcze 

o (do remontowania części zdatnych 
*' do dalszego lub ponownego użytku) 
♦I itp. Warto bowiem zauważyć, że ze 

statku demontowanego, nawet sta-

jest seryjnie budowany drobnico-o 
wiec motorowy o nośności 10 400 ♦ 
DWT i statek-baza 9 30’0 DWT dla 
flot rybackich. Kładzie się stępkę * 
pod tankowce 18 000 DWT, myśli J 
się o budowie zbiornikowców 35 000 o 
DWT{ ♦

Stocznia wchodzi na rynki świa- * 
towe, zaliczając do swoich armato-* 
rów również i partnerów kapitali- 4 
stycznych. Skutecznym atrybutem * 
w zaciekłej konkurencji jest sto-* 
sunkowo krótki termin dostaw. Bu- * 
dujemy na eksport dla bandery ® 
ZSRR, Chin, Brazylii, Zjednoczonej
Republiki Arabskięj, rośnie z roku ♦' 
na rok krąg zainteresowanych. *:

Dostojna jubilatka żyje drugą* 
młodością, rózwija się. Jest w tym«. 
ogromna zasługa naszych stoczniow- o 
ców, którzy w kraju bez morskich « 
tradycji i odciętym od morza przez 4 
długie lata, potrafili stworzyć prze-o 
mysł dorównujący wielu morskim* 
potęgom. Stocznia Gdańska ma w

< tym największe zasługi. I to żarów- *

rego, opłaca się wybrać wiele częś
ci lub nawet całe urządzenia, któ
re można celowo zużytkować, jak 
np. silniki elektryczne, pompy, oku
cia z metali kolorowych. Na stat
kach przeznaczonych do tzw. kasa
cji spotyka się wcale dobrze za
chowane urządzenia napędowe, 
kotły, wyposażenie kuchni lub war
sztatu okrętowego itp.

Stocznictwo złomowe, w zależnoś
ci od stopnia mechanizacji zakła
du, może zapewnić pracę dla kilku
set do kilku tysięcy pracowników.

RYNEK ZŁOMU

Powstanie stoczni złomowych u- 
zależnione jest od istnienia rynku 
handlowego na stare statki przezna
czane na złomowanie. Otóż są spe
cjalne przedsiębiorstwa maklerskie, 
pośredniczące w transakcjach za
kupu statków złomowych. Ceny ta
kich statków zależne są od ogólnej
koniunktury gospodarczej w danym 

szczególności od ko-

♦

Rok Iloóć 
statków

Łączna
Bodnoud ORT

19*9 2 5 080

1952 19 37 930

1954 28 52 710

1956 55 84 450

1956 
/plan/ 55 128 120

♦:
o

4

rejonie, a w 
aiunktury w 
i żegludze.

W związku

przemyśle hutniczym

z tym daje się zau-
* ważyć zjawisko licznego złomowa-
* wania statków w okresie depresji

no jeśli chodzi o produkcję własną,« 
jak f pomoc, jakiej udzieliła innym* 
stoczniom w podejmowaniu produk-^. 
cjl statków. ♦

gospodarczej (np. w depresyjnym 
1954 r. złomowano 1,5 min BRTł, 
zaś ograniczenie produkcji złomu 
okrętowego w okresach wysokiej 
koniunktury, szczególnie koniunktu
ry frachtowej (np. w boomowym 
— w.^utek wojny koreańskiej — 
1951 ri złomowano tylko 460 tys. 
BRT). Je?t to spowodowane tym, że 
frachty przewozowe reagują silniej 
na wahania koniunktury gospodar
czej, aniżeli ceny surowców hutni
czych.

Cena złomu stalowego (hutnicze
go) sięga obecnie około 11 funtów 
w Europie. Wydajność złomowa

Zorganizowanie w Polsce stocz
nictwa demontażowo - don: owego 
przyniesie szereg poważnych ko
rzyści. I tak np. stocznictwo ćemon- 
tażowo-złomowe zapewni tawę 
surowca dla produkcji stali oszczę
dzając sporą część (około 65%) wy
datków dewizowych na import zło
mu z zagranicy, który grozi nam w 
niedalekiej przyszłości.

Stocznictwo demontażowo-złomo- 
we można zorganizować jakó prze
mysł o niskiej kapitałochłonności in
westycyjnej, zatrudniający całą re
zerwę pracowników gospodarki 
morskiej. A więc przy niskich na
kładach inwestycyjnych zyskuje się 
warsztaty pracy mogące wchłonąć 
ludzi zwalnianych obecnie, a także 
dalszy kontyngent pracowników 
(np. repatriantów). Stocznictwo de
mon tażowo-złomowe potrzebuje bo
wiem najwięcej pracowników o 
średnich kwalifikacjach, spora gru
pę niskokwalifikowanych, a bardzo 
ogranicżóną grupę fachowców tech
nicznych i ekonomicznych.

Stocznictwo demontażowo-złomo- 
we może stanowić swego rodzaju 
wstępną praktyczną „szkołę" dla 
pracowników stoczni remontowych 
i stoczni okrętowych. Poza tym 

' może ono stanowić „rezerwuar re
tencyjny" siły roboczej. I tak na 
przykład w okresach nasilenia prac 
w stoczniach remontowych (czy 
okrętowych) pracowników stoczni 
demontażowo-złomowych można w 
dużej części przerzucać, ponieważ 
zwolnienie tempa złomowania stat
ków nie gęozi żadnymi specjalny
mi konsekwencjami (inaczej niż 
właśnie w stocznictwie remonto
wym i okrętowym). Odwrotnie: 
ewentualny nadmiar ludzi w innych 
dziedzinach gospodarki morskiej, 
można będzie kierować właśnie do 
stocznictwa demontażowo-złemowe- 
go.

Warto nadmienić, że demontaż 
statków daje także pewne ilości zło
mu metali kolorowych,"tak bardzo 
deficytowych w naszej gc-pcdarce 
oraz różne części okrętowe nie pro
dukowane w naszym kraju.

Z tych względów wydaj? się, że 
byłoby celowe zainlercst wan.e s.ę 
przez odpow.edni resart spreuą 
moż.liwości zorganizewan:a u n:s 
stałego stocznictwa dsmentażowo- 
zlomowego, bazującego w swjj pro
dukcji nie tylko — jak dotychczas 
— na wrakach wydobywrnycb z 
dna, lecz na statkach katowanych 
z eksploatacji i kupowanych spe
cjalnie. -

O. L. KURKIEWICZ *- statku wynosi natomiast około 300

Rejeot.ru


nvn 711 MBinBID WiuLL tui mmM' skiego jest zbyteczne, Tru- ^R/V' ~
I- dno bowiem przypuszczać, , '
। by można było potrzebę tę kwestio

nować zwłaszcza mając na uiwadze, • 
że rybołówstwo stanowi jedyne obok STANISŁAW ŁASZCZYNSKI ,
hodowli zwierząt cieplokrwistych
Źródło białka zwierzęcego, że w skali . , . •
światowej zapotrzebowanie na tego wjć zadania, jakie przed nią staną źródło utrzymania ludności całych postulaty, w tej dziedzinie są ra j
właśnie rodzaju białko wzrasta z w najbliższych kilkunastu latach. miast i osiedli nadmorskich, zwłasz- «toomne. * niezrealUowame ic p
każdym rokiem w związku z szyb- Przede wszystkim położenie Pol- ™ na wybrzeżu odzyskanym.
kim powiększaniem się ludności skl w g^u^u do najbardzlej ,wy- Konieczność rozbudowy rybolów- 4 wykorzystaniem bogactw mor-
swiata i ogolnie znanym faktem, ^e dajnych łowisk eksploatowanych stwa ‘ wynika również z postulatu ? ? nas i. za granicą.
około 60/o ludności świata w dal- przez rybołówstwo europejskie poz- posiadania silnego potencjału pro- . MiamUnta w 1960
szym ciągu otrzymuje nie więcej * . ' pozytywna ocenę możli- dukcyjnego, upoważniającego nasz Postulowane osiągnięcia w 1960l.k polow, lud uznana! » 31‘UUl 1 ŁtotoMI. tog »» WJ» .¾1¾
' Nakłady Inwaiwlne wązane Jużeę Xkieh
Własne połowy pokrywały w Pol- z rozwojem rybołówstwa w prxea- dojść w Spadku szybkiej ’ razoudjwy Ilotylll rybas-

sce w okresie przedwojennym za- czenlu na 1 kg produktu sąa kiej przy równoczesnym komplek-
ledwie od kilku do kilkunastu pro- bliżeniu o połowę niższe niż.w go- Poraju * sowym uzupełnianiu potencjału
cent rynkowej masy ryb (w 1936 r. — spodarce hodowlanej.' Z drugiej bg”nte niestety * przetwórstwa i obrotu rybnego,
szczytowym roku przedwojennych strony najpoważniejsza dziedzinąbe^ie, niestety tani^ Jaszcza zaś w zakresie rozbudowy
połowów wyjątkowo 31%). Mimo westycjl w rybołówstwie - floty^ łańcucha chłodniczego. Wynikiem
wysokiego importu ryb Polska sta- la rybacka — osiąga wysoki poziom rybołow , ^rnoramom realizacji tych poczynań powinno
ła pod względem poziomu ich spo- wartości połowu w stosunku do programem r. masy ryb,
życia na szarym końcu państw eu- wartości środków zainwestowanych 3«go g J utrzymaniu a- która uwzględniając zarówno skład 
WiSk‘Ch' »» X’ n SS

Co prawda, w zmienionych w wy- państwowej wyniosła 83% wartości nika przeznaczenia światowych po- J oyzwierźece iak również prze-
niku ostatniej wojny warunkach statków w danym roku. Analoglćż- łowów do konsumpcji w wysokości zapotrzebowanie organizmu
geograficzno - politycznych, rybo- ne wskaźniki wynosiły w 1955 r. w 83% — przeciętne światowe spo- .JL. ’ ten podstawowy skład-
lówstwo morskie uzyskało w Pol- Belgii - 69%, a w Holandii - 84%. życie, przy uwzględnieniu obecnego ludzkiego na ten^oj^^
sce rangę przemysłu, którego udział Poza tyłn rybołówstwo korzysta z tempa rozwoju połowów świato- k £ Dotrzeby w zakresie biai-
w wyżywieniu naszego kraju zwięk- wolnych i jak dotąd w zasadzie dla wych i wzrostu zaludnienia, może zwierzPceeo dla ok 17 min mie
sza się z każdym rokiem. Masa po- wszystkich dostępnych obsżarów wynieść ok. 10 kg ryb wagi pełnej „i,ańpńwąna„eeo kraiu ti 5 7%
łowów własnych wzrosła z 23 tys. morskich. Rozwój produkcji zwie- na głowę, zas w 197a r. przy utrzy- stosunku do 850 tys.
ton w 1946 r. do 125,4 tys. ton w rzęcej związany jest natomiast ze maniu analogicznych załozen — od mip„kańcńw ; ok 3% ludności w
1957 r. Pozwoliło to stopniowo eli- ściśle określonym areałem, jaki po- 12 do 13 kg ryb wagi pełnej na gło- w ,B75 %iaw 500 tvs ton
minować wysoki w pierwszych la- siadamy. Dalsze zwiększenie pro- wę mieszkańca rocznie. nowinien zaroewnić pełną rację bał
tach powojenny przywóz; w masie dukcji hodowlanej wymagać będzie Jako zadanie dla naszego rybo- £ zwierzęcego dla ok 3 7 min mie-
rynkowej ryb w 1956 r. tylko oko- bądź dalszego poświęcenia na ten łówstwa postawiono osiągnięcie w szkańców ti ok 10% mieszkańców,
ło 8% stanowiły ryby z importu. cel bardzo poważnej części produk- końcu planu perspektywicznego, to białkiem odłowy postulowa-
Nastąpiła więc korzystna zmiana cji roślinnej, bądź poważnego im- jest w 1975 r., przynajmniej prze- d]a ig75 r dostarczą ludności 
struktury masy rynkowej pod portu pasz. Tymczasem rozwój ry- ciętnej światowej spożycia ryb na naszeeo kraju co najmniej 15 tys. 
względem jej pochodzenia w sto- bolówstwa przyczynia się pośrednio głowę mieszkańca. Powinno to wy- tłuszczu zawartego w mięsie
sunku do okresu międzywojenne- do rozwoju hodowli, dostarczając nieść, przyjmując ludność naszego śledziowatwch r -zerób wątroby
go, co należy ocenić jako najwięk- jej wartościowej paszy treściwej w kraju w 1975 r. na 37,7 min miesz- . ,anewni oonad
szy sukces naszego rybołówstwa. postaci mączki rybnej. kańców - około 500 tys. ton odło- * ryb dor ^^„„^^1 tech-

Trudno jednak zapomnieć że soo- Koszt- wydobycia białka zwierzę- w%v rocznie. Należy nadmienić ze niczneg0( zaś przerób-odpadków z 
życie ryb morskich wynosiło u nas drogą eksploatacji rybackiej ryb powinien dostarczyć naszej ho-
W latach 1956—1957 około 3—3 3 ks je8t znacznie mzszy, aniżeli uzyska- ^81 pe nej liun a Kg ryo w wa d n k 25 t ton mączkl ryb- 
no ny w toku hodowli zwierząt ciepło- dze produktów) odpowiada wyma-
niu gna produkty gotowe)Pi nadal krwistych. Cykl produkcji jest w gamom racjonalnego odżywiania. w ten sposób rybo10wstwo mor-
ipst ipdnvm z najniższych w Euro- rybołówstwie morskim niewspół- Do 1960 roku zas, zgodnie z ist- skie pozwoli nie tylko poprawić w
jest jeanym z najrn szycn w ur miernie krótszy niż w hodowli. Wy- niejącymi możliwościami, wyznacza poważnym stopniu zaopatrzenie na-
p ‘ nosi on od 1 dnia w rybołówstwie się zadanie osiągnięcia ok. 200 tys. szego kraju w białko zwierzęce

W Dniach Morza, które są również przybrzeżnym do kilku tygodni w ton odłowów, co oznacza podwoje- drogą bezpośredniej konsumpcji ryb
dniami naszego rybołówstwa, jest rybołówstwie dalekomorskim, pod- nie masy uzyskanej w 1955 r. przez wzrost hodowli korzystającej
rzeczą słuszną przypomnieć chociaż- cz^ gdy w hodowli trwa on co Liczby te — jak również przyję- z mączki rybnej, ale również w po- 

by w dużym skrócie główne prze- najmniej około roku. cie założenia o konieczności jedynie ważnym stopniu odciąży nasze uy-
słanki przemawiające za dalszym, Rybołówstwo morskie stanowi po- dorównania w 1975 r. (a nie pfze- datki dewizowe kierowane dotych-
szybkim rozwojem tej dziedziny go- ważny element zagospodarowania kroczenia) przeciętnej światowego czas na import tłuszczów jadalnycn,
spodarki narodowej oraz przedsta- wybrzeża, stanowi podstawowe spożycia ryb — wskazują, że nasze tranu i wspomnianej mączki.

■ ■ ■ 
g

Własny gestia transportowa g 

■ 
„Sprzedawaj CIF, kupuj FOB“ — tak nak kupujący ule chce ponosić ryzyka ! 

uczy się adeptów handlu zagranicznego. ' transportu, szczególna ryzyka zwyżki ■ 
Kecz uczy się tego nie tylko u nas, że stawki frachtowej i sam oddaje gestię S
gestia transportowa Jest przedmiotem za- transportową w ręce sprzedawcy. S
biegów przy pertraktacjach 1 przy zawie- _ Ł Ł x ■
ran .u umów handlowych. Chodzi głów- U nas dotychczas nie poruszano tego ■ 
nie o zabezpieczenie ładunków dla wla- tematu, po prostu z powodu braku od- {
snej floty handlowej ‘ lub o przedmiot powiedniej statystyki. Dopiero ostatnio ■
wymiany np. przy realizacji umów, clea- „Technika 1 Gospodarka Morska'1 (5/58) J
ringowych z innymi krajami. Na- ogól zebrała po raz pierwszy bogaty materiał ■
wy.worzyly się pewne stałe, uznane zwy- pt. „Obroty polskiego handlu zagranicz- J 
czajo handlowe, przy czym w zasadzie nego drogą morską w 1957“ — z którego "
przyięto sprzedaż FOR; tylko niektóre można (1 należy) wyciągnąć wiele wnlo- ■
branże towarowe, jak np. drewno, skóry sków. Ograniczymy się do sprawy uzy- ■
surowe i in. przyjęły Jakb typowe Kon- skiwania własnej gestii transportowej 1 £
trakty na warunkach CIF lub C ® Fito do stopnia wykorzystania Jej przez naszą ■Z różnymi ograniczeniami. Czasem jed- marynarkę handlową. J

■ n 
x ■■ - - ...... —_——  ----- ----- ■ ■

Ogółcn Gestia przewóz Wyłcorzy- ■
drogą własna fiojsą stuuio ■
morską własną gentil ■

tys. ton tys. ton % w "
■ । । ,g 1— 1 ■ 1 ..............—-i— ...... ■ . ............... ■

Import 4 791 4.091 85,4 1 642 54,3 40,1 J
W “

Eksport 5 923 ©92 15,1 1 003 16,9 112,4 J
■■ ■ ■ ■

Razem 10 714 4 963 46,5 2 646 24,7 53,1 i
.... im."' ««■ ■ ' ■ ~ — - n 

w tym , ■
drobnica ■

Import 712 531 71,0 391 68,8 73,8 i

Eksport 972 591 73,9 403 64,7 «i,2 J

i 
■

Gestia własna jest stosunkowo mała — trampów oceanicznych; nie mamy ani "
nie osiąga 5O'/t. Szczególnie zastanawia jednego i nie przewiduje się budowy tak ■
tvlko 85'/. gestii własnej przy imporcie; koniecznych jednostek przed rokiem 1960. "
na 700 tys. toń w obcej dyspozycji skła- Resort handlu zagranicznego upomina się ■
da się tu przede wszystkim drewno z • o to za mało energicznie. ■
Finlandii kupowane na warunkach CIF, Finlandia. Nasza flota przewiozła J 
zboże z Kanady i szereg mniejszych po- tam 330 tys. ton ładunków, głównie wę- ■ 
zycji pochodzących z umów, w których- gla, bez gestii własnej, a przywiozła z ■ 
przyjęliśmy z naszymi kontrahentami tego kraju 176 tys. ton rudy (02'/. gestii) B
zasadę podziału gestii transportowej. Ko- oraz zaledwie 2476 ton drewna na 35 tys. ■
rzystnym zjawiskiem Jest stosunkowo ton gestii polskiej. Więc albo statki za- J
znaczny, a w eksporcie bardzo-.znaczny miast przewozić drewno wracały pod ■
udział drobnicy (Jako przynoszącej więk- balastem (bez ładunku), albo płynęły ■
sze zyski) w gestii transportowej 1 w jej do Lulea, pod kołem biegunowym po ■
wykorzystaniu. Przewozy własną flotą rudę. ■
są Jeszcze ciągle małe (24,7'/i), lecz rosną Podobną niechęć do przewozów drewna ■ 
z roku na rok. Szczególnie silny wzrost, można stwierdzić przy eksporcie do kra- ■ 
bo o tlisko 50'/. wykazuje 1957 rok. Jów zachodniej Europy, gdzie na 145 tys. ■

Przeciętne (średnie) nie dają Jednak Bestii własnej przewieziono zaled- ■ 
pełnego, a często 1 właściwego obrazu. ls P°c•loaz• to 2 B

.Szczególnie brakuje w powyższym ze- «“i?*onePr .okresu, w którym obcym J
stawieniu wielkości 1 stopnia wykorzy- toIn°- ■stania gestu przy poszczególnych gru- których zależała premia, mimo ■
pach towarowych 1 kierunkach ob?otu rentownlejsze. J
m^Va'wyśnuć 5W«?d^ g

ka pdrzyk?adójw,,Oty han,UoWeJ- Ot° kU' pVed^US ^w&óTna S 
xa przyKiao°w, . podstawie liczb przeciętnych. Rozbieżno- ■

W ę g i e I. Na-2,5 min ton eksportu w ści są za wielkie. Gestię własna wyko- ■ 
zasięgu bałtyckim nie mieliśmy ani jed- rzystaliśmy przy węglu w a przy ■ 
r°i tony gestii transportowej» a przewieź- soli nawet w 433’/» — to znaczy przewozi- ■ 
liśmy 440 tys. ton; natomiast przy 100'/. liśmy te towary głównie ńa zlecenie ■ 
gestii na 100 tyś. ton do Argentyny prze- • obce. Natomiast nie wykorzystaliśmy ge- ■ 
w»eźWśmy zaledwie 8 tys. ton. stii własnej przy wszystkich pozostałych i

Ruda. W zasięgu bałtyckim w im- grupach towarowych; szczególnie przy E
porcie 860 tys. ton ze 100*/. gestią wyko- drewnie i cemencie przewozy flota poi- 5
rzystana w 70'/.; z Brazylii na 08 tys. ton ską osiągały zaledwie 10'/.. Prawie zupeł- n
w gestii własnej nie przewieźliśmy ani nie nie istnieliśmy przy przewozach ma- n

tony. sowych oceanicznych, mimo wysokiego £
Zboże, Z Kanady na 288 tys. ton udziału gestii własnej 1 to w nbu kierun- ■

7^1 ty«. ton eestlę polską wykorzystano w kach. Nasza nota handlowa Jest< nie tyM"
yorn */»■ 7. USA na 400 tys. ton — gestia ko za mała, lecz także 7^ miło rfp^ru-^
w’*«na ino tys. ton, wykorzystana w 5'/.. mentalna". (Porównaj „2. G." nr 4y57). ■

Wnioski z tych przykładów: brak nam ■
■ 
■ 
■ 
■

Polski projekt statku z napędem : 

atomowym :
W maju odbyła się w Gdańsku Sesja dzajem napędu dla dużych statków. To !

Naukowa Okrętowców poświęcona za- podkreślenie „d u ż y c h“ ma dla nas, n
znajomlenlu się z nowościami 1 krzewie- zamkniętych w basenie Bałtyku, powa- !
niu postępu technicznego w budownic- żne znaczenie. Statek o nośności 35 tys. ■
twle okrętowym. Wygłoszono 20 refera- ton, to maksimum tego, co może przejść ■
tów'— w tym dwa przez prelegentów z przez Sund lub w przyszłości przez Kanał 5
zagranicy (z Szwajcarii i NRF); odbyły Kiloński. To zapewne zadecydowało o ■
się też obszerne, poważne dyskusje. wyborze zbiornikowca, jako pierwszego J

Wśród referatów szczególne miejsce statku o napędzie jądrowym. Dla In- i
• przypadło opracowaniu pt. „Koncepcyj- nych rodzajów statków nie są potrzebne ■

ny projekt zbiornikowca 35 090 DWT z si- takie wielkości. Liczne zagraniczne pro- J
łownią Jądrową" i to nie tylko dlate- jekty statków dla transportów suchych ■
go, 4e temat Jest ultranowoczesny, lecz nle przekraczają 21 tys. DWT 1 nie ule- ■
także dlatego, że stanowi wręcz wzorco- sa wątpliwości, że w przyszłości napęd ■

, wy przykład ścisłej 1 wytrwałej współ- atomowy będzie też rentowny przy stat- a
pracy naukowców 1 praktyków. Grupa kach średnich. ■
robocza złożona z dwóch fizyków Z In- ąy każdym razie już dziś należy uznać ■ 
stytutu Badań Jądrowych PAN, z trzech ■ Za pewne, że napęd jądrowy na statkach £ 
konstruktorów z Centralnego Biura Kon- stal się rzeczywistością 1 że w święcie a 
strukcjl Okrętowych 1 dwóch ekonomi- będzie dalej rozwijany i upowszechnia- ■ 
stów z Instytutu Morskiego opracowała ny. Już dziś, przy prymitywnych jeszcze ■ 
koncepcję, a właściwie wybrała jeden z • koncepcjach, ma on szereg zalet nieosią- a 
wielu naszkicowanych 1 przedyskutowa- galnych na statkach z napędem kon- ! 
nych- projektów pierwszego polskiego wencjonalnym. Zresztą z najczęściej do- ■ 
statku z napędem Jądrowym. tychczas używanych na statkach paliw, ■

węgiel odpada prawie zupełnie (ma zre- !
Projekt przedstawia na razie zarys szją olbrzymią przyszłość Jałto surowiec ■

koncepcji statku, W trakcie dalszego, w przemyśle chemicznym), a ropę nafto- 8
bardziej szczegółowego opracowania mo- Wą muslmy sprowadzać z zagranicy. ■
gą zajść nawet znaczne zmiany technicz- Fakt, że obecnie siłownia jądrowa jest ■
ne, uwzględniające postęp techniczny w jeszcze na statkach średniej wielkości !
tej nowej dziedzinie, a przez to mogą mniej rentowna, nie może zaważyć na ■
ulec pewnej modyfikacji wskaźniki eko- losach koncepcji jako taklęl. Przeciwnie. ■
nomiczńe. Największe Jednak zmiany mo- powinna zachęcać do dalszej p-acy w tej £
te spowodować zmiana kosztów budowy dziedzinie, dó stałego coraz to wnlkliw- ■
i zmiana cen „paliwa". Bo tak jak rze- szego obserwowania i studiowania po- 8
czy obecnie stoją, to na przykładzie na- stępu technicznego oraz do wyclaganla ■
szego zbiornikowca 35 900 DWT obliczono, wniosków, by nadażałąc za poziomem ■
te rentowność jednostki z napędem ją- światowym móc wystąpić z własnymi, !
drowym Jest niższa od rentowności tej dojrzalvml prolektaml okrętowych si- ■
samej wielkości zbiornikowca konwen- łowni jądrowych. ■
cjonamego o około.46»/.. Konieczne więc Poc7ątck u nas zroblono. maiy zespól ■ 
jest 1 się, że w ludzi opracował w ciągu dwóch lat po- ■
postępu techniki ulegną zniżce przede ważny projBltt mlmo świadomości, że w S 
'VS2'r’tk.lm. obecnej sytuacji finansowej państwa są ■bardzie! ciążą na kosztach budowy sl- minimalne widoki na jego realizacje.! 
łowni jądrowej oraz tei fcK Wykonano go w niełatwych warunkach i
sztucznie , podtrzymywano cody — obok Innych prac planowych. Na tym ■
rozszczepialnych, które podrażają koszty większe słowa uznania za trud 1 rzetel- B 
eksploatacji. nv wysijpk zasługują autorzy teno pierw- ■

Tempo postępu technicznego w dz’e- szeno polskiego projektu statku z na- ■
rtzinlo energetyki jądrowej Jest bardzo pędem L,,dr4 ™1«™lncych sie ■
szvbkie I napęd Jądrowy ma poważne tą nowa dzipdziną potrzebujemy więcej ■
szanse stać się niedługo optymalnym ro- i to Już. (ow) B

■ 

■
M-S Romuald Traugutt najstarszy :

statek polskiej marynarki handlowej :
■

..Kronika Morska" kilkakrotnie wska- pierwszy motorowiec duńskiego armatora 
zywała, że nasza flota handlowa w po- „Det Ostasfąticke Cle . Stocznia ta “c'in- ■ 
równaniu z wielu innymi nie ma stat- dzdla wtedy ! przez bardzo wiele dalszych ■
ków bardzo starych i że stosunkowo lat za najlepszą stocznię świata, a jej B
młode przeznacza się na złom. Obowią- statki znane z pięknej *{"{' * J
zek kronikarski nakazuje zanotować, że wszystk m — z solidnej budowy. Nie- ■
nasz najstarszy statek handlowy 1 Jeden wątpliwie też przy tym p orwszym molo- B
z najstarszych motorowców świata stara rowcu dołożono specjalnych staian. Nie- u
;i«"po 44 latach pływania o nową 4-letnlą mniej jednak taki wiek stalck może ■
klasę. M/S Romuald Traugutt (6726 BRT !4068 NUT i 9827 DWT — szybkość 8 wę- niu przez załogę. Jak wykazał ostatni ■
z?ów) zbudowany zoltał w stoczni BU?- generalny przesąd M/S nomtmld Tran- g
mcisler w Kopenhadze w 1913 roku jako gutt nie potrzebuje wlelk ch poprawek, .by uzyskać „klasę" — atest zdatności ze- ■ 

giugowej na dalsze 4 lata. Będzie pływał J 
na linii południowo-amerykańskiej i l»;- n

—:—n - dzie nadal jednym z rentowniejszych J
4 ff n H7 statków PMII. Na tym podobno nie ko- a

Au M W* 11 Iw r «ilee; jest nadzieja, że po tych 4 latach ■
jr GOSPODARCZE zgłosi się po nową klasę. Załodze wiel- ■i—u i v . ■■ , . braw0] (0W)

MORSKI KURS DEWIZOWY
ANTONI OSIECKI 

A
"■r-^ rzedsiębiorstwa związane dzieć, jakie osiągniemy stąd ko- Aczkolwiek te przedsięwzięcia, dżetowych stwarza wrażenie, że 
■ M^.^^darka morską, a rzyści i czy efekty_ekonomiczne bę- które zostały przedstawione wyżej, dana działalność gospodarcza jest

■ & dą proporcjónairfe^ poczynionych staffeWią-zrfaczny'.krok' naprzód na deficytowa; 5) uzyskano by znaczne
wkładów. ą dróffze‘protradżącej do rozwiązania uproszczenie systemu finansowego,

zagadnień kursów w gospodarce ewidencji księgowych oraz zmniej- 
tykają trudności w usta- , K“OKiem naprzoa aia o- morskiej, to jednak nie rozwiązują szenie dodatkowych rejestracji sta-

laniu prostym sposobem ekonomicz- ren ?wnosci żeglugi mor- one spi.awy całkowicie. Wprowa- tystycznych potrzebnych dotychczas
riym wyników ich działalności, jak SKleJ oyio przejście przy lakturo- dzenie bowiem do finansów mor- do zestawienia kosztów i oblicze-
również trudności w zakresie roz- waniu usług przewozowych ze sta- skich takich elementów, jak różni- nia zysku.
liczeń finansowych z budżetem weK tzw'. rozliczeniowej ce bucjzetowe (dopłaty), rabaty od Takie byłyby efekty wprowadze-
państwa. Jeszcze -w niedalekiej na. ce?y / stawltl światowe. ) OKa- niektórych kosztów krajowych, sta- nia w życie morskiego kursu de-
przeszlości powszechnie uważało zal°, sl$ Dowien™. ze stopując ceny noWj jedynie próbę dostosowania wizowego. Mówiąc o morskim kur-
się, że ich źródłem jest specyfika krajowe na usługi pizewozoweiv systomu finansowego przedsię- sie dewizowym mam na myśli to,
socjalistycznych przedsiębiorstw ramach taryfy rozliczeniowej i od- b;Orstw morskich do istniejącej sy- że przedsiębiorstwa upoważnione
norskich, które z jednej strony rywając tym samym żeglugę od tuacji w zakresie cen i kursu de- do stosowania w swej działalności
iziałają w oparciu o planowo re- światowego rynku frachtowego, wjz oraz umożliwienia kontynuo- tego kursu zamiast dotychczasowe-
gulowane ceny (krajowe), a z dru- tracimy możliwość określenia ren- wania ich działalności gospodar- go przeliczania’’ 1 dolar = 4 zl,
giej strony poddane są wpływom floty i możliwość kalku- czej -wprowadzenie w gospodarce przeliczałyby dolary po odpowied-
koniunkturalnych wahań gospodar- Wle tu_ na rozwinię- morskiej eksperymentalnego kursu nio wyższym kursie. Kurs ten był-
ki kapitalistycznej. Jak wiadomo, zasaaniema. jednakże war- dewizowego, ustalonego na właści- by także podstawą do rozliczeń
przedsiębiorstwa żeglugi pełnomor- 5? zaznaczyć, ze sprawa taryfy roz- uym poziomie, zlikwidowałoby ist- między przedsiębiorstwami krajo-
skiej w procesie eksploatacji floty liczeniowej wiąze się z błędnymi siejące obecnie trudności w syste- wymi w zakresie faktur wystawio
na morskich szlakacn handlowych ‘«ortami w żegludze w sprawie mje finansowym przedsiębiorstw nych według cen światowych oraz
zaangażowane są w sferze stosun- wskaźników naturalnych (tony i to- morskich. w Narodowym Banku Polskim z
ków gospodarczych z zagranicą. n0™'1®). ustalanym! na podstawie tytułu rozliczeń zagranicznych.

t u ■ • y ' r interpretowanej tezv, zgodnie z Skoro mówi się o konieczności
knnnn któr^ każda celowa praca tworzy wprowadzenia morskiego kursu de- Zagadnienie morskiego kursu de-

S bowiemT w czas.it reisów wartość- wizowego, należy zdać sobie spra- wizowego nie jest nowe i dyskuto-
zmuszone sa zaonatrvwać sie w ci • ,7 • w . l w$ z korzyści, jakie przyniesie ta- wane było niejednokrotnie w Od-zmuszone są zaopatrywać się w stosowanie w przedsiębiorstwach ka zmiana niezależnie nawet od dz;ale Morokim PTE przeds:ebior- 
rózne materiały (bunkei, artykuły związanych z gospodarką morską wysokości takiego kursu, co wy- s/wach ż»«’ugouwch oraz w M-ti-
zywnosciowe, materiały i sprzęt Cen światowych przy obowiązują- maga osobnego naświetlenia. Otóż ^[wiei ŻegTu- i Gospodarki
techmczny) w portach obcych, jak cym kursie walut obcych stworzy- najogóiniej biorąc korzyści te da- Wodnej Gospodarki
również korzystać., z usług porto- }o konieczność korzystania z dopłat d4 %ąć sJię nas;ępująco; U beZpo-
wych za granicą. Transakcje budżetowych. Obecnie obowiązują- średni wpływ do przedsiębiorstw Warto sprawą kursu
sprzedaży obejmują zaś usługi prze- cy system doplat dJa zainteresowa- caiej należności z tvtufu świadczo- morskiego zainteresować szersze
wozowe, których płatnikiem jest nych przedsiębiorstw w rozliczę- nvch Uslu« łub dostaw od odbiór- gro,n?. ekonomistów, uwłaszcza z
kontrahent zagraniczny. niach z budżetem państwa przewi- cbw> co mobilizowałoby je do dba- okazji Dni Morza, kiedy to sprawy

Obecnie zdajemy sobie sprawę, duje dotacje z tytułu wpływów u- joaci o terminowi’ wpływ tych na- morskie osiągnięcia i trudności 
że przyczyna trudności tkwi w za- zyskiwanych przez te przedsię- leżności; 2) przedsiębiorstwa mor- naszej gospodarki morskiej stoją w
gadnieniu kursu dewizowego 1 w biorstwa, obliczanych w cenach skie uniknęłyby trudności finanso- . centrum uwagi całego społeczeń-
układzie cen krajowych. W wyni- światowych i przeliczonych po kur- wych, wynikających z nieregular- st"a-
ku polityki cen stosowanej w la- S!e Podstawowym (1 dolar == 4 zł), nego dop|ywu doplat budżetowych
taćh ubiegłych nastąpiło oderwa- w wysokości 500%. Przedsiębior- j zaciągania z tego powodu niejed- _________
nie cen od wartości na skutek stwa zas z kolei mają obo-w.ązek nokrdnic kredytu przeterminowa-
sztucznego nieraz ustalenia ich odprowadzać do budżetu państwa nego; 3) zlikwidowana zostałaby *) Ceny światowe w żegludze wynikała 
wysokości. Sztuczność cen krajo- 5000/,> narzutów od kosztów ponie- wędrówka środków pieniężnych ze « stawek frachtowych, ustalonych na
wvch iak również brak właści- sinych za granicą, przeliczonych skarbu państwa do przedsiębiorstw międzynarodowych konferencjach frach-wych proporcji między nimi po- tafże, P° . k^‘e Podstawowym,- w form?e doplat j odwrotnie - XatortT^Tarvfa roznXZ7ob£
woduje nie tylko to, że siła na- Jak rowmez od kosztow krajowych pczckazów tych przedsiębiorstw widywała w krajowych przedsiębłor-
bywcza złotego przy dotychczas sto- taKturowanycn według cen swiato- (zysku) do skarbu państwa; 4) osią- stwach żeglugowych od 1953 r. do połowy
Kowanych oficjalnie przeliczeniach wych. Taki system dopłat sprawa- gany przez przedsiębiorstwa zysk i»55 r. Zawierała ona krajowe ceny
walut obcvch nie odnowiada sile ^za praktycznie do stosowania n[e wynikałby w końcowej fazie 1 stawki frachtowe, opracowane dla po- 
^abywcze7pieniadza zagranicznego, w przeliczeniach dewiz kursu: z rozliczenia dopłat, ale bezpeśred- szczególnych relacji przewozowych i m(a-

ogóle mówić w takich warunkach stwach żeglugowych poczyniono wow ze sprzcdazy j poniesionych frachtowym na działalność krajowych
o możliwości ustalenia realnego P°za ,tytT! Ploby wyeliminowania kosztów; korzystanie z doplat bu- przedsiębiorstw żeglugowych.
kursu rlpwiznweeo istniejącej dysproporcji cen krajo-

J ® ’ wych, jaka zachodzi jeszcze przy
Uregulowanie cen w skali krar obowiązującym systemie dopłat,

jowej oraz związanego z tym kur- poprzez zastosowanie rabatów, a 0
su walut obcych jest bardzo skom- mianowicie: budżet państwa zwra- , — Illi i . ..
plikowane i nie nastąpi w najbliż- ca przedsiębiorstwu żeglugowemu lv“l8CI6 „PrZCdiaSII UStaWOdaWStWa UOSDOdaFCZfiOO 
szym czasie. Dlatego też nie mo- 40% kosztów krajowych przy' żaku- 3 ‘ •
żna mówić obecnie o ustaleniu pie. artykułów żywnościowych, 20% Gdy przed 13 laty „Zycie Gospodarnie" nych, do'yeiących zagadnień gospodar-
kursu dewiz W zakresie szerszym i kosztów krajowych przy zakupie było Jedynym w Polsce czasopismem czyeh, ale również Je komen u.e 1 w
stąd ogranicza się zagadnienie do materiałów i sprzętu technicznego truk.uJneym o sprawach ekonomicznych, sposób twórczy interpretuje. IPatwla 10' 'ł . b ....... ... inuici, 1 ,, s._ , . ...7 szeroka ta problematyka zaczęła z cza- Ich stosowanie przez organa adm.nstra-gospodarkl morskiej, któia wyma- oraz kosztów remontów kiajowych. senl rozsadzać ramy Jednego tłwuiygod- cJI gospodarczej, zobowiązane do prz--
ga jak najszybszego uregulowania Ponadto przedsiębiorstwa żeglugo- nika. Pows.ala wigc konieczność wyda- s.rzeganla wszystkich przepisów praw-
spraw kursowych. Wydaje się we, aby otrzymać bardziej prawid- wanta szeregu iioda.ków, poświęconych nych.
więc celowe wprowadzenie do łOWy obraz rentowności, w wyni- ^nXY^w^b^wvdawa^Tv"?^ ,e4U slę że orientowanie «1« w
przedsiębiorstw morskich ekspery- ku swych starań popartych przez na mlcslac „Przegląd ustawodawstwa roz^rz\t?zlmCy
mentalnego morskiego kursu dewi- pozostałe przedsiębiorstwa związa- Gospodarczego", k.óry początkowo nosił Wielokrotnie' nowelizowanych ' n’e",fie^
zowego, aby dzięki temu stworzyć ne z gn^pedarką morska, uzyskały nazwę „Usiawotlnws wo Gospodarcze". rzeczą łatwą, to niewątpliwi'trzeba uz-
warunki dla bardziej realnego u- zgodę Ministerstwa Żeglugi i Gos- Było to równo <łz esłęć lat temu. Po nać pracę redakcji „Przeglądu" za ce-
.(.leni. wjrtjj. pęjrt, w^t m jtoww.nl. «J-
biorstw morskich, pizede us^yst- k ch cen Wubec armatorów polskich rębne czasopismo Dzisiaj, gdy z per- w widu przypadkach służą jako podjta-
kim — jak to już zćstało podkreśli)- TLO W Gdyini i PŻM W Szczecinie, spok ywy czasu spojrzy sic na dzla’al- wa prawniczych opracowań teoreiycz-
.ne — dla przedsiębiorstw żeglugo- jakie stosuje się dla armatorów za- no^ zespołu redakcyjnego „Przeglądu', nych.
wvch. Angażu jąc wysokie wartości granicznych za np-tęDUjącc usłii- ^^^nv^neiriiorobeVy"" ° s‘WCr Z z okazji dziesięciolecia !stnfen'a wypa- 
majątku narodowego w inwcstyc- gi i dostawy: opłaty portowe, ZBoflnlo 7 2aUri;!il(mynl wówtZ3S pr<_ dalszej7Xżą“rtó^ 
jach morskich (rozbudowa floty sztauerka i opsractB ładunkowe, gramem „Przegląd’* nie tylko informu- owocnej procy. ’
handlowej, portów) musimy wie- prowizje, bunker. jo o wszystkich nowych normach praw- , g. y.
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ończy ślę, przeszło rok 
trwająca dyskusja na 
temat „port morski i 
jego miasto".' Wysuwa
no w niej fantastyczną 
„teorię pustych naczyń”, 

, jakim to dosadnym, acz 
słusznym, mianem okre
ślono w dyskusji tezę 
o konieczności partycy
powania miast porto
wych w zyskach portów 
przez > „objęcie portów 

budżetem miejskim". Za
gadnienie stosunku finansowego 1 
gospodarczego miast do, ich za
kładów produkcji kluczowej jest w 
gruncie rzeczy wszędzie jednakowe, 
ma te same aspekty w Chorzowie 
lub Łodzi, jak w Gdyni, Gdańsku i 
Szczecinie. Miasta przemysłowe,.
jaik i portowe,. są w swej gospo
darce''ofiarami centralizmu finan
sowego, jako nieuchronnego zja
wiska towarzyszącego centralizmo
wi gospodarczemu. Budżety jed
nych i drugich są żywym spraw
dzianem trudności gospodarczych, 
których skutki finansowe ponosi 
w pierwszym rzędzie gospodarka 
komunalna, nie zaś państwowa. 
Istnieje jednak pewna różnica, któ
ra powoduje szczególnie trudną 
sytuację finansową miast morskich. 
Jest nią znaczne zniszczenie Gdań
ska i Szczecina oraz „nowość" Gdy
ni, której zagospodarowanie w 
chwili wybuchu wojny było dale
kie od potrzebnego minimum. Dla
tego też, będąc cząstką istotnego 
problemu stosunku gospodarczego 
i finansowego przemysłów kluczo
wych (sensu largo) do swych osie
dli, stosunek miast portowych do 
portów wart jest przedstawienia 
jako odrębny wspólny problem 
tych miast.

Zagadnienie zostało postawione 
przez wszystkie trzy miasta mor
skie prawie równocześnie, tj. w 
początkach 1957 r. Skala postula
tów była szeroka, sięgała od naj
bardziej celowych i życiowo słusz
nych, domagających się uściślenia 
współpracy gospodarczej i stworze
nia platformy rozwiązania i załat
wienia wspólnych zagadnień miej- 
sko-portowych aż do takich, któ
re żądały „scalenia gospodarki por
tu i miasta".

Miasto Gdynia co prawda nigdy 
nie wysuwało postulatów oficjal
nych w tym względzie, nie wystą
piło z konkretnym wnioskiem od
dania mu „jego" portu, lecz przy
chylnie przyjmowało sugestie lo
kalnej prasy i radia w przedmio
cie oddania portu miastu. Wyco
fało się ono zresztą bardzo szybko 
z tej akcji na jego rzecz. Stoi to 
niewątpliwie w związku z 30-letnią 
tradycją tego miasta, 'które powsta
ło jako satelita nowego portu (tak. 
jak on z woli’ państwa), który miał 
stać się głównym narzędziem wal
ki w tzw. wojnie celnej niemiecko- 
polskiej narzuconej nam w 1925 r. 
przez imperializm niemiecki.

Gdańsk, którego port powstał ja
ko port miejski w XIV wieku stra
cił praktycznie gestię i władzę nad 
swoim portem załaz po II rozbio
rze Polski. ‘ Zaanektowany przez 
Prusy, znalazł się naprzeciwko no
wego, państwowego portu zbudo
wanego tuż przy morzu (obecnego 
Nowego Portu). Gdańsk posiada 
więc tradycję 150 lat gospodarki 
państwowej w porcie. W Polsce 
Ludowej, odbudowany przez pań
stwo, mając port względnie nie- 
zniszczony, lecz przestarzały i za
niedbany (w porównaniu z porta
mi w Gdyni i Szczecinie) Gdańsk 
wymaga znacznej konserwacji, mo
dernizacji, a przede wszystkim re
nowacji. Ojcowie tego miasta, acz
kolwiek przeważnie „szczury 1 lądo
we", zdają sobie sprawę z kluczo
wej rcli portu morskiego w go
spodarce narodowej, jak i z oko
liczności, że przejąć port, to zna
czy dopłacać do jego doinwesto
wania przez co najmniej 10 lat. 
Jedyny niewłaściwy chwyt, jaki 
uczyniło miasto Gdańsk w poszu
kiwaniu drogi powiązania portu z 
miastem, to próba wyręczenia Za
rządu Portu w organizowaniu „ra
dy użytkowników portu". Próba ta 
musiała spalić na panewce.

W trójmieście uporano się więc 
bardzo szybko z postulatywnym 
maksymalizmem i przeszło się na 
tory dyskusji, có i jak powinno 
się zmienić w obopólnych stosun
kach portu i miasta.

Odmiennie rozwijało się zagad
nienie w Szczecinie. Tutaj w prze
ciwieństwie do Gdyni i Gdańska 
występują czynniki municypalne 
jak najbardziej oficjalnie z maksy- 
malistycznymi koncepcjami. MRN 
w Szczecinie wystąpiła z żądaniem 
„organizacyjnego, finansowego i ad
ministracyjnego powiązania portu 
ze swym miastem", które powinno 
znaleźć wyraz w „objęciu por'u 
budżetem terenowym". Pożywki 
argumentacyjnej dostarczyły takie 
np. wywody radnych: „porty «ą 
najlepiej administrowane tam, 
gdzie administruje samorząd", 
„rozsądna decentralizacja oznacza 
taki stan, aby gospodarzem portu 
była rada narodowa i jej organa".

Miasto Szczecin miało kilkuset
letnią tradycję gospodarki miejskiej 
w porcie do czasu, kiedy samo z 
niej zrezygnowało (1923 r.).

Cóż, byłoby więc słuszniejsze 
zajrzeć do archiwów, aby tam zna
leźć „przygważdżające" argumen
ty. że,„porty są najlepiej admini- 
strowMff tam, gdzie administruje 
samorząd" i na dowodach z włas
nego podwórka wykazać, iż jedynym 
słusznym wariantem zarządzania 
portami jest taki układ, w którym 
„go.podarzem portu będzie rada 
narodowa i jej organa”.

Ponieważ ojcowie miasta Szczeci
na nie poszli tą drogą, lecz na 
wzór dla naszych (według własne
go modelu socjalistycznego gospo
darujących) portów, wzięli porty 
pracujące w ustroju kapitalistycz
nym (Antwerpię i Hamburg), prze
to warto zapoznać się z doświad
czeniami włąsnymi jedynego portu 
polskiego, którego zarząd dzierżył 

jego właściciel — miasto Szczecin. 
Będzie to najbardziej przekonu
jący argument w przedmiocie pod
miotowości gospodarowania portem.

Jeżeli port w Szczecinie, należą
cy do miasta, mógł być przez to 
miasto zainwestowany w latach 
1876—1919 na sumę 50 min RMk. 
gdyż do miejskiej kasy skarbowej 
płynęły sowitym strumieniem po
datki (szczególnie z rozwijającego 
się przemysłu portowego - oraz z 
handlu importowego artykułami 
„kolonialnymi", jak i śledziami so
lonymi, W których to artykułach 
handel szczeciński był hurtowni
kiem dla prawego dorzecża Odry 
i Warty), to w wyniku przejścia 
tych ziem w skład państwa pol
skiego handel portowy Szczecina 
został w znacznej mierze jpodclęty, 
co wyraziło się oczywiście spad
kiem obrotów portowych. W 1913 r. 
wyniosły obroty te 6246 tys. ton, 
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zaś w 1922 r. zaledwie 3152 tys. 
ton.

Miasto Szczecin zapukało więc do 
rządu pruskiego w Berlinie o po
moc. W wyniku porozumienia za
wartego w 1923 r. port dotychczas 
zarządzany przez miasto przejęło 
konsorcjum prusko-miejskie pod 
nazwą „Stettiner Hafengemein- 
schaft". To przez obie strony za
warte „małżeństwo z rozsądku", w 
którym ze strony Prus motywy po
lityczne zdecydowanie górowały 
nad ekonomicznymi, polegało na 
tym, że państwo pruskie weszło w 
rolę męża, który płaci stale rosną
ce długi swej żony. Ta znów sta
le oskarża go o skąpotwo i żąda 
więcej. Państwo pruskie z u- 
wagi na wyniesienie zagadnie
nia portu szczecińskiego na ko
turny walki politycznej z odro
dzoną Polską, dopłacało „cierpli
wie", ponieważ Szczecin stał się 
„der Briickenkopf gegen Gdingen", 
jak to określił w pewnej politycz
nej mowie w 1932 r. pruski mini
ster komunikacji Krohne.

Jeżeli poświęciliśmy temu zagad
nieniu nieco więcej uwagi, to tyl
ko dlatego, że Szczecin był jedy
nym spośród trzech polskich wiel
kich miast portowych, które ofi
cjalnie postulowało oddanie w ge
stię miejską gospodarki portowej, 
argumentując rzekomą bezapelacyj
ną wyższością gospodarki komunal
nej w wielkich portach dyspozy- 
cyjno-rozdzielczych nad gospodarką 
państwową. A właśnie cyfry i fak
ty dowodzą, że przedwojenna go
spodarka portu szczecińskiego za- 
daje kłam tym argumentom. Jeżeli 
dodamy, że spośród wielkich por
tów dyspozycyjno-rozdzielczych Eu
ropy zaledwie dwa mają zarząd 
„czysto" miejski (Antwerpia i Rot
terdam), dwa są utrzymywane przez 
państwa - miasta (Brema i Ham
burg), zaś przeważająca większość 
jest zarządzana przez państwo w 
różnych wariantach organizacyj
nych (Barcelona, Bordeaux, Genua, 
Le Havre, Leningrad, Londyn, Ll- 
verpool, Marsylia. Odessa i inne), 
to łatwo będzie ocenić wartość te
zy, że „porty są najlepiej admini
strowane tam gdzie administruje 
samorząd".

Argumentowanie „miejskością" 
portów Antwerpii i Rotterdamu 
wykazuje jednak zasadniczy brak. 
Nie podaje się, jakie sumy figu
rują w dorocznych budżetach tych 
miast z tytułu „annuitetów" na 

oprocentowanie, amortyzację^ 1 spła
tę długów przez te miasta Wciąg-’ 
niętych na rynku finansowymi na 
rozbudowę i modernizacji icu? por
tów. ■

Ostatnio brat króla Belgów z 
okazji swego wejścia do senatu wy
stąpił z mową inauguracyjną, w 
której kwestionuje racjonalność 
kontynuowania gospodarki miej
skiej w portach belgijskich i po
stuluje objęcie tej gospodarki przez 
państwo. Qui vivra verra,

Z wywodów powyższych wynika 
jasno: gestię zarządzania portami, 
i decydujące słowo o ich rozwoju 
mogą mieć tylko te miasta porto
we, które były 1 są czynnikami 
twórczymi w rozwoju swych por
tów i mają aktualnie poten
cjalne możliwości odegrania tej 
roli. Przełożone na język praktycz
ny trzech portów polskich wyraża 
się to koniecznością zainwestowa

nia przez każde z trzech miast po 
300 min zł na niezbędną konser
wację, rozbudowę i modernizację 
swego portu.

W zakończonej kampanii o za
władnięcie „swoimi" portami przez 
miasta przeważał jeden motyw: 
znalezienie środków pokrycia defi
cytów miejskich, uzyskanie niezbęd
nych sum na rozwój gospodarczy 
miast portowych. Ponieważ zaś zy
ski .przedsiębiorstw zarządzających 
portami stanowią dotychczas fik
cję (niezależnie od braku ich real
nego miernika na skutek oderwa
nia kursu naszej waluty od jej 
siły nabywczej) i przed właścicie
lem każdego portu stoi palący’ pro
blem zainwestowania w niego kil
kuset milionów złotych, akcja ‘a 
musiała ostatecznie „rozejść się po 
kościach" i miasto Szczecin, skie
rowując swoje słuszne postulaty 
pod właściwy adres państwa, otrzy
muje należne mu na rozbudowę 
jego życia gospodarczego kredyty 
bezpośrednio z kasy państwowe;.

Zainteresowanie wzajemne roz
wojem portów polskich i miast por
towych zwiększyło się niewątpli
wie znacznie w stosunku do okre
su przedwojennego. Zmniejszył się 
bowiem znacznie stan przemysłu 
i handlu w miastach portowych. 
Większy dynamizm rozwojowy wy
kazuje jedynie przemysł stocznio
wy w trzech naszych miastach por
towych. Wszystko inne skurczyło 
się, dekapitalizacja na tym odcin
ku jest wyraźna. Wystarczy wy
mienić kilka faktów spośród wie
lu: pozbawienie Szczecina olejarni, 
pozbawienie Gdyni łuszczarni ryżu 
i Gdańska znacznej części jego 
przemysłu przetwórczego. Również 
handel ziemiopłodami, drzewem itd„ 
na którym opierały swój rozwój 
i budżet nasze miasta portowe (nie 
mówiąc już o sieci banków), od-' 
padł jako podatnik i jako czynnik 
rozwijający życie miejskie.

Drugim elementem zacieśniają
cym więź „wspólnoty" portowo- 
miejskiej, to prawidłowa odbudowa 
pod kątem przyszłego rozwoju por-' 
tu (oczywiście nie jest to jedyny 
aspekt) zniszczonych miast (Gdań
ska i Szczecina) oraz ukończeń e 
budowy nowego miasta Gdyni i 
vice versa — uwzględnienie potrzeb 
miast w planach perspektywicznych 
rozbudowy portów.

Na rozwiązanie tych wspólnych 
problemów potrzeba funduszów, 
które powinny powstawać przede 
wszystkim przez rozwój życia go

spodarczego związanego z morzem 
wi, tychżesmiastach»pdrtowych, 
" 4 tutaj właśnie powstał pewien 
stan paradoksalny ? dzięki centrali
zmowi gospodarczemu 1' nieodłącz
nemu jego zjawisku — centraliz
mowi finansowemu, który skiero
wał nurt akumulacyjny drogg3;po| 
datku obrotowego z gospodarki 
morskiej do centralnego budżetu 
państwa. Podatki, z przedsiębiorstw 
gospodarki rybnej,; usługowej mor- 
sklej, stoczniowej' Itp. stanowią’ je
dynie sumy przechodnio, wpłacane 
do kasy miejskiej i przelewane do 
kas- budżetu-centralnego. Inne za
gospodarowane miasta Polski, szcze
gólnie tnlastd opierające swój bu-: 
dżet na przedsiębiorstwach tereno
wych, nie rozliczających się z bu
dżetem centralnym, są, w położe
niu znośniejszym. Szczegółowe ob
liczenia wykazały, że dzisiejsze wy
datki miast portowych są dwu do 

trzykrotnie niższe niż przed wojną. 
Jest to sprawdzian ciężkiej sytua
cji miast portowych.

Niewątpliwie gospodarka regio
nalna ponosi skutki trudności go
spodarczych w znacznie większym 
stopniu, aniżeli budżet centralny 
państwa. Ponieważ decentralizacja 
gospodarcza nie może dać zamie
rzonych wyników, w najlepszym 
razie daje wyniki połowiczne, jeżeli 
nie zostanie uzupełniona decentra
lizacją finansową, przeto świadome 
tej prawdy czynniki centralne wy
stąpiły z projektem aktu prawne
go, który stanowi krok ku decen
tralizacji finansowej. Zadaniem je
go jest powiązanie budżetów samo
rządów terenowych z wszystkimi 
dziedzinami gospodarczymi na te
renie danych samorządów i zapo
czątkowanie tworzenia realnych 
bodźców dla zainteresowania się 
miast morskich (i nie tylko mor
skich) rozwojem kluczowej produk
cji osiadłej na icn terenie.

Reforma finansów samorządo- 
wyph nie jest przedmiotem naszych 
rozważań, ograniczamy się więc do 
zarejestrowania, że ten projekto
wany akt prawny „W sprawie te
renowego podatku przemysłowego", 
przewidujący opodatkowanie obro
tu w wysokości 1%, dotyczy przed
siębiorstw państwowych i „półpań- 
stwowych", rozliczających się z bu
dżetem centralnym. Nawet jeżeli 
podatek ten nie rozwiąże trudno
ści budżetowych naszych miast 
morskich, to przyczyni się chyba 
do ściślejszego powiązania finanso
wego i gospodarczego wszystkich 
tych przedsiębiorstw z miastem. Nie 
ma bowiem miasta portowego, któ
re mogłoby zrezygnować z opodat
kowania swego morskiego życia 
gospodarczego. Óno jest podstawą 
jego rozwoju. Istnieje bowiem od 
wieków związek przyczynowy, że 
miasto rozwija się przy pomney 
rozwoju życia gospodarczego porto 
i vice versa. Ale nie-jest to jedno
znaczne z potrzebą obejmowania 
«arządu portu przez zarząd miejski, 
szczególnie przez zarząd miejski 
bez tradycji morskiej. Według ob
liczeń, projektowany podatek jed- 
noprocentowy od obrotów przed
siębiorstw rozliczających się z bu
dżetem centralnym da Gdyni oko
ło 60 min zł rocznie. W Gdańsku 
i Szczecinie cyfry te będą chyba 
podobne.

Należy jeszcze krótko zaznaczyć, 
że wszelkie ustawodawstwa, które 
udzielały ulg podatkowych przed- 
aiębiorstwom produkcyjnym i usłu

gowym związanym z portem, nie 
darowały podatnikom ani grosza z 
sum podatków należnych-miastom.

Nie płacił przed wojną wPolsce 
pc-dętków Zarząd* Portu w^ Gdyrii 
(Urząd Morski). Nie tylko dlatego, 
że był urzędem, objętym budżetem 
centralnym państwa, lecz przede 
wszystkim dlatego, że nie dokony
wał sam produkcji usługowej. Sta
wiał on jedynie do dyspozycji usłu
godawców portowych podstawowe 
składaki portu oraz. „odnajmował" 
im niektóre urządzenia przeładun
kowe i ruchowe. Obecnie, kiedy 
zarządy portów polskich same do
konują produkcji usługowej prze
ładunku i obsługi statku, powinny 
one zasilać na równi z przedsię
biorstwami żeglugi, spedycji, rybo
łówstwa itp. toidżet miasta podat
kiem obrotowym.

Skierowanie części podatków pła
conych przez przedsiębiorstwa klu
czowe, osiadłe w- miastach porto
wych na rzecz tych miast zlikwi
dowałoby paradoksalny stan obec
ny, polegający na tym, że miasta 
są gospodarczo zainteresowane w 
tym, aby przedsiębiorstwa te zbyt
nio się nie rozwijały. Rozwój ży
cia gospodarczego w mieście powo
duje bowiem konieczność rwiększa- 
nia wydatków przez miasto, przy 
zupełnym braku korzyści miast' z 
tego rozwoju.

Wydaje się również, że miasta 
morskie powinny na głowę miesz
kańca mieć większy budżet wydat
ków aniżeli inne miasta, które są 
proporcjonalnie mniej obciążone 
wydatkami związanymi z życiem 
gospodarczym sWoich przemysłów, 
aniżeli miasta morskie.'

Równoległy rozwój miasta 1 por
tu jest fundamentem istnienia każ
dego z nich. Toteż wspólnych za
gadnień wymagających wspólnego 
załatwienia lub co najmniej juzgod- 
nienia jest co niemiara, wystarczy 
wymienić budownictwo mieszkanio
we dla pracowników morza, obsłu
gę socjalną, bezpieczeństwo i hi
gienę pracy itd.

Są dziedziny, w których dla mia
sta wynikają koszty z obsługi przez 
nie portu, a więc .poza wymienio
nym już budownictwem mieszka
niowym wchodzą tu przede wszyst
kim w grę koszty budowy, konser
wacji lub naprawy dróg i ulic w 
porcie, oświetlenie tych ulic itd.

Są to wszystko wydatki,, których 
miasto bądź nie ponosiłoby w ogó
le, bądź ponosiłoby w mniejszym 
zakresie, gdyby nie było portu. Za
gadnienia te powinny być załat
wione przez bezpośrednie porozu
mienia miast* portowych z ich por
tami. / i

Miasta m. In. powinny wysta
wiać portom rachunki za to, co 
w' danym roku świadczyły one na 
ich rzecz, porty powinny należno
ści te płacić. Z całą pewnością wy
nikną różnice w ocenie, co istotnie 
ponosi miasto wyłącznie na rzecz 
portu. Niejednokrotnie będzie trze
ba korzystać czy to z arbitrażu, 
czy też z orzeczenia polubownego 
wyższej instancji. Ale precedens}’ 

, .wzajemnych, rozliczeń i wspólnego 
jfjTlansowania, nie tylko w skali lo
kalnej,. lecz w skali państwowej, 
a nawet międzynarodowej, istnieją 
nie od dzisiaj. Rozliczenie wzajem
nych należności (bo mogą też za
chodzić przypadki, że miasta po
winny zarządom portów coś zwra
cać) powinno stanowić pierwszy 
krok do porozumienia, w myśl za
sady rozrachunku gospodarczego.

Ułożenie stosunków na zasadzie 
„cesarzowi co cesarskie" znorma
lizuje współpracę dwóch organiz
mów ze sobą związanych ściśle po
trzebami i zadaniami — portu i 
miasta. Oczywiście, załatwienie te
go'problemu będzie miało cechy

Orzecznictwo arbitrażowe 
o wzajemnych zobowiązaniach 

przedsiębiorstw
O ważności dotrzymywania podjętych 

wzajemnych zobowiązań między przed- 
sięb.orątwami — zwłaszcza w za„res.e 
dostaw — nic trzeba nikogo przekony
wać. Od tego zależy terminowe wyko
nanie zadań produkcyjnych, a więc 1 
harmonijny rozwój całej gospodarki.

Słuszny jest zatem kierunek naszego 
ustawodawstwa gospodarczego, prowa
dzący do ustalenia bodźców, których 
zadaniem Jest skłonienie przedsię
biorstw do bezwzględnego wywiązywa
nia się z podjętych zobowiązań. Wyra
zem tego jest szereg aktów normatyw
nych, Jak np. system umów planowych 
oraz kar nakładanych na przedsiębior
stwa umowy te lekceważące.

System ten przyniósł jednak w prak
tyce nieznaczne tyUco korzyści.' I nie 
tylko dlatego, że kierownictwo i per
sonel poszkodowanych przedsiębiorstw 
nie był osobiście w egzekwowaniu kar 
umownych zainteresowany. Ale również 
dlatego, że komisje arbitrażowe, roz- 
s.rzygające sprawy na tym tle wystę
pujące, bardzo często zwalniały narusza
jące swe zobowiązania przedsiębiorstwa 
od odpowiedzialności I kary. Jako mo
tyw służyły tu zazwyczaj tzw. trudności 
obiektywne, wynikające z niemożności 
nabycia potrzebnych do produkcji su
rowców I półfabrykatów.

Takim zwyczajom komisji' pragnie po
łożyć kres uchwala kolegium Głównej 
Komisji Arbitrażowej, ustalająca wy
tyczne orzecznictwa arbitrażowego w 
sprawie odpowiedzialności dłużnika o- 
brotu uspołecznionego za niewykonanie 
lub nienależyte wykonanie zobowiąza
niu.

Uchwala ta — wychodząc z założenia, 
że jednostki gospodarki uspołecznionej 
powinny wykazać się najwyższą staran
nością przy wykonywaniu wypływają
cych z umów zobowiązań — zezwala 
na zwa'n!an!e przedsiębiorstw od odpo
wiedzialności tylko wtedy, gdy udowod
nią one niemożność przewidzenia prze
szkody w wykonaniu podjętego zobo- 
wiązanla.

Taką przeszkodą nic może być brak 
dostaw surowców 1 półfabrykatów, chy
ba że nastąpiło to na skutek dyspozycji 
Jednostki nadrzędnej w stosunku do 
materiałów rozdzielanych centralnie lub 
Centralnie Importowanych. Jeśli zaś >ą 
to materiały nie podlegające reglamen
tacji, to żadne usprawiedliwienie nie 
może zwolnić przedsiębiorstwa od odpo
wiedzialności za niedotrzymanie termi
nu dostaw.

Natomiast uchwala pozwala komisjom 
na obniżanie (miarkowanie) wysokości 

pąliatywu, jeżeli nie ..zlikwiduje się 
ź>ód^ "różnic które tkwią w nic-' 
uregulowaniu c.zagadmen finanso-) 
wyetft. mi as Projektowany akt 
prawny nie rozWiąze problemu fi- 
nańsowęgo miast morskich, spowo
duje jednak odprężenie-yy. ich pie-I 
zmiernlę trudnej sytuacji finanso
wej, która znów odbija się na go
spodarce portowej. Miasta portowe 
cierpiące na chroniczną niedokrwi
stość finansową, nie są w stanie 
obsłużyć w sposób należyty' porto
wego życia gospodarczego.
. W końcu należałoby się zastano
wić nad tym, cży obecny stan, w 
którym porty pracują jako przed
siębiorstwa państwowe, stanowi 
niewzruszalne tabu na przyszłość.

Polityka portowa musi być od
cinkiem polskiej polityki komuni
kacyjnej i wiązać się ściśle z po
lityką handlu zagranicznego. Musi 
być więc jednolita w państwie so
cjalistycznym, tak jak jednolita 
powinna być polityka handlu za
granicznego. Jeżeli państwa kapi
talistyczne wpływają na swoje por
ty regulującą ręką i są, jak wy
kazałem wyżej, przeważnie same 
gestorami swych portów państwo
wych, to tym bardziej w gospodar
ce socjalistycznej dgólnopaństwowa 
polityka portowa nie może być 

' krzyżowana przez lokalną politykę 
portowo-miejską. Mimo iż sze
reg portów zawdzięczało w okre
sie przedkapitalistycznym i w 
czasie wczesnego kapitalizmu swój 
rozwój polityce miast portowych, 
to jednak historia rejestruje wię
cej takich okoliczności, w których 
nieskoordynowanie państwowej po
lityki komunikacyjnej z polityką 
morską miast dało wyniki ujemne.

Przyjmując jednak, że po okrzep
nięciu gospodarczym polskich miast 
portowych mogłyby one otrzymać 
decydujący lub współdecydujący 
wpływ na politykę portową, to wa
runkiem byłaby tutaj zdolność da
nego miasta portowego do odegra
nia roli czynnika konstruktywnego 
w oparciu o własne zakumulowane 
fundusze i narzędzia produkcji 
usługowej.

To jednakże nie wystarczyłoby. 
Miasta musiałyby wyłonić ze swe
go środowiska kadry morskie w 
■najszerszym znaczeniu tego słowa. 
Nie tylko kolegialne władze miej
skie i ich aparat administracyjny 
musiałyby być przesiąknięte trady
cją morską, lecz i rzesze mieszkań
ców miast portowych musiałyby ro
zumieć, musiałyby „czuć" istotę za
gadnień morskich. Jednak ani spo
łeczeństwo Trójmiasta, ani -społe
czeństwo zespołu portowego Szcze
cin — Świnoujście tradycji takiej 
nie mają, bo mieć nie mogą. Nie 
najgorzej przedstawia się sytuacja 
w Gdyni, gdzie element jest jesz
cze najstalszy, bo związany z mo
rzem jednak od ćwierć wieku. Na
tomiast w Gdańsku i Szczecinie 
rozpadla się tradycja morska, tak 
jak rozpadły się budowle i domy 
zamieszkałe przez jej nosicieli. Spo
łeczeństwo. które napłynęło dopie
ro w Polsce Ludowej do naszycn 
miast portowych, musi przeto do
piero dojrzeć do tego, aby ewen
tualnie w przyszłości stać się go
spodarzem lub współgospodarzem 
swoich portów, o ile interesy ogól- 
nopaństwowe dopuszczą municypal
ny wariant gospodarowania naszy
mi portami dyspozycyjno-rozdziel- 
czymi.

Tego nie dokona się ani drogą 
. administracyjną, ani przez kursy 
dokształcające. Na to trzeba całej 
jednej generacji. Dopiero społeczeń
stwo zżyte z morzem, mające za
gadnienia morskie we krwi, będzie 
mogło stać się twórczym elemen
tem polityki portowej swych miast

kar umownych w przypadkach wyjąt
kowych, gdy zapłacone kary mogłyby 
przewyższyć straty poniesione przez po
szkodowane przedsiębiorstwa I spo
wodować nadmierne dlań korzyści, ze 
szkodą dla rozrachunku gospodarczego 
dostawcy.

Uchwala kolegium wyzwala wyraźnie 
negatywne bodźce, mające zapobiec na
ruszaniu zobowiązań 1 usprawnić w 
ten sposób system wzajemnych dostaw. 
Jakkolwiek powinno to mieć duże- zna
czenie, nie wolno jednak na tym po
przestać. Czas na uruchomienie pozy
tywnych bodźców w postaci material
nego zainteresowania przedsiębiorstwa 
w egzekwowaniu zobowiązań dostaw
ców. (f)

Postęp techniczny 
w budowie statków

Od dłuższego czasu budowano na św!e« 
cie duże statki pasażerskie o specyficz
nym rozwiązaniu dzioba. DzłobnSatt taka 
w części podwodnej ma zgrubienie w 
kształcie potężnej -gruszki. Badania wy
kazały, że nowe rozwiązanie dzioba — 
w wyniku usunięcia niesprzyjających 
wirów 1 osiągnięcia łagodnego opływu 
zofr — znacznie zwiększa szybkość stat
ku, bez zmiany mocy maszynydokrę.o- 
wej, a jednocześnie oszczędza paliwo.

Do niedawna dzlobnlce te nie były 
stosowane przy mniejszych jednostkach. 
Jednak rezulta y eksploatacyjne osiąga
ne na doświadczalnych sta kach rybac
kich budowanych w Wielkiej Brytanii 
sk’onily naszych konstruktorów do 
wprowadzenia tej innowacji na traw
lerach 5tio DWT, budowanych w polskich- 
stoczniach.

Prefabrykacja pierwszego polskiego 
trawlera z dziobom gruszkowym roznccz- 
nle się Już w przyszłym miesiącu w 
S‘O"znl imr Komuny Paryskiej w Gdyn'. 
S atek ton przeznaczony dla polskcgo 
przedslęb’ors.wa po owoweęo zosan o 
oddany do eksploa.acjl w 1-59 r.

<Jet>
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MIT POLSKIEGO
MANCHESTERU

Problem brzmi.— przemysł wló- 
fenniczy, jęgo obecny stan i dro
gi wyjścia. Problem nie jest db- 
cy i. ekonomistom i działaczom go
spodarczym. Mimo to, powaga sy
tuacji skłania do podjęcia próby 
przedstawienia w sposób bardziej 
kompleksowy obrazu trudności, 
któro przeżywa nasz przemysł włó
kienniczy. Próby tej chcialbym do
konać aia przykładzie przemysłu 
bawełnianego.

Sprawa nie. jest nowa. Wiadomo, 
że stan odziedziczonego przez wła
dzę ludową przemysłu bawełniane
go przedstawiał się 'jak najgorzej. 
Stary, w- dużej mierze zużyty park 
maszynowy, podobnie stan i nie 
odpowiadające nowoczesnym wymo
gom produkcji budynki fabryczne, 
najgorsze chyba- w Polsce warunki 
pracy — oto dziedzictwo po Schei- 
błerach, Grohmanach, Poznańskich 
i Geyeracih.

Podjęty w pierwszych latach po 
wojnie wysiłek odbudowy, a następ
nie kierunek industrializacji zakła
dający przede Wszystkim znaczną 
rozbudowę przenfysłu ciężkiego, nie 
sprzyjały zaspokojeniu palących po
trzeb przemysłu włókienniczego. 

') do lat 12 — Piotrków, Fasty, Andry
chów, Pabianice — po 50 tys. wrzecion.

!) do lat 12 — Zambrów, Fasty, Biela
wa, Andrychów, Armia LudoWa — razem 
235 tys. wrzecion.

J) do lat 12 — Zakłady im. Westerplatte

powyżej 
50 lat

doz
50 lat

do
25 lat

do 
12 lat

Ocółea 511 372 751 233 181 649 471 323
d* o o 

a o cienko- 
h o przędne • 10 000 107 164 35 624 201 903

: średnio-- , 
przędne - ' 475 858 594 374 143 829 250 104

fM b
3 odpad-,/ 

ko..e 21 514 49 695 2 196 19 321

tkalnie
/krosna/ 21 086 10 744 • 1 155 6 339
wykończalnie*5/
/różne maszyny/ 5.13 771 431 \ 457

i w dalszej przyszłości możemy się 
spodziewać, że nie zdolność pro
dukcyjna naszych stoczni, lecz mo
żliwości zbytu będą decydować o 
wielkości produkcji. Moment ten z 
jednej strony pozwoli w znacznym 
stopniu zwiększyć produkcję dla 
armatora krajowego, z drugiej zaś 
— nakazuje skoncentrować wysiłki 
w kierunku utrzymania „starych" 
— ZSRR, ChRL, i dopiero co „zdo
bytych" rynków — Brazylia, Egipt, 
Turcja oraz wejść na nowe rynki 
zbytu.

W chwili obecnej stocznie nasze 
posiadają następujące ilości zamó
wionego tonażu:
Zamówienia ogółem: 875,5 tys. TDW

w tym: zamówienia
armatora krajowego 225,0 tys. TDW

Zamówienia armatorów
zagranicznych 450,8 tys. TDW
w tym: ZSRR 323,7 tys. TDW

ChRL 20,8 tys TDW
Brazylia 85,3 tys. TDW
Egipt 18,4 tys. TDW
Turcja 1,0 tys. TDW

■< Albania 3,2 tys. TDW

Zapotrzebowanie to pokrywa'w 
100% program produkcyjny na
szych stoczni na lata 1958 — 1960. 
Ponadto w chwili obecnej prze
mysł nasz posiada następujące ilo
ści zgłoszonych zapotrzebowań na 
lata 1961 — 1965.

Zgodnie z porozumieniem zawar
tym przecz delegację rządową PRL 
przemysł nasz ma dostarczyć do 
ZSRR w latach 1901 — 1965 dzie
więćdziesiąt pięć jednostek trans
portowych i rybackich o łącznym 
tonażu około 600 tys. TDW, dla

5 tys. wrzecion, Zduńska Wola — 2 400, 
Armii Ludowej 3 600, Zakłady w Zawier
ciu — 4 200 wrzecion.

‘1 do lat 12 — Zambrów — nowe; Pa- • 
bianice — zmodernizowane.

•) do lat 12 — w tym Ozorków.

bą zmniejszenia produkcji na głowę 
ludności. A sytuacja nasza pod tym 
względem nie jest wcale najlepsza, 
jeśli zestawić produkcję innych kra
jów osiągniętą już w 1955 r. 
Patrz powyższa tabelka.

Dodać należy, że poziom produkcji 
nie obrazuje w pełni poziomu spo
życia (eksport - import). Spożycie 
np. w Polsce wynosiło w tym czasie 
14 m! tkaniny na głowę ludności.

Taki jest — najogólniej rzecz 
biorąc — aktualny stan naszego 
przemysłu bawełnianego.

Jak wiadomo, był to przemysł, któ
rego akumulacja przeznaczona by
ła głównie na rozbudowę ciężkiego 
przemysłu. Limity zaś inwestycyj
ne przemysłu bawełnianego nie po
krywały jego pointa i nie pozosta
wały w żadnej proporcji w stosun
ku do akumulacji jaką on dawał.

Warto. -• dodać, że zdecydowana ! 
większość nakładów inwestycyjnycn . 
wykorzys ..ana została na budowę - 
wielkich zakładów w Piotrkowie 
Trybunalskim, Andrychowie, Zam
browie, Fastach. Natomiast nie pod
jęto żadnych niemal wysiłków w 
celu modernizacji i rekonstrukcji 
technicznej istniejących zakładów.

Rezultaty? To stopniowe wyczer
pywanie możliwości akumulacji w 
starych zakładach. Dalsze rażąco 
dysproporcje pomiędzy akumulacją 
a inwestycjami grożą już w najbliż
szej przyszłości kompletnym wy
czerpywaniem zdolności akumula-' 
cyjnych w poważniejszej ilości za
kładów bawełnianych. Co składa się 
na ten stan rzeczy?

Po pierwsze — dekapitalizacja 
środków trwałych. Oto odpowiednie 
tabele ilustrujące wiek parku ma
szynowego,

JERZY IDZIKOWSKI

niach. W Polsce na jednego zatrud
nionego w tkalni przypada 4 100 m’ 
w roku, w Czechosłowacji — 7 000 
m!, w NRF — 10 900 ma, we Francji 
— 11 700 ml, a w Stanach Zjedno
czonych — 15 000 m* tkaniny.

O stopniu nowoczesności parku 
maszynowego w tkalniach mówi 
również stopień jego zautomatyzo
wania. W Polsce park zautomaty
zowany maszyn tkackich jest w 
8,80/0; w. Stanach Zjednoczonych — 
100%; we Włoszech — 36,2%; we 
Francji —- 40,S%, w Wielkiej Bryta
nii ók. 10% l w... Brazylii — 22%.

^"reszcie zasygnalizować trzeba 
bezwzględny spadek ilości wrzecion 
i krosien w stosunku do poziomu 
przedwojennego. Nowe inwestycje 
nie pokryły w pełni ubytku wynik
łego na skutek zniszczeń wojennych 

Produkcja przędzy bawełnianej produkcja tka.la baiioŁalanych
Kraj tys. 
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1' wywiezienia części parku do Nie
miec i dopiero w 1957 r. osiągnęli
śmy 98,2% wrzecion i 98,5% kro
sien w stosunku do 1938 r. Chodzi 
jednak również o spadek względny. 
Jest rzeczą wybitnie niepokojącą, 
że z punktu widzenia ogólnej ilości 
wrzecion zajmujemy coraz to dalsze 
miejsce w skali światowej. Obecn e 
Polska — jeden z głównych niegdyś 
producentów włókienniczych — 
zajmuje 16 miejsce, po Hiszpanii i 
Pakistanie.

Nie ulega wątpliwości, że sytua
cja taka grozi nam utratą tradycyj
nych rynków eksportowych. Nie ule
ga wątpliwości — a zjawisko to sta
je się coraz bardziej odczuwalne — 
że przemysł reprezentujący taki stan 
techniczny, nie jest i nie będzie w 
stanie zaspokoić potrzeb rynku we
wnętrznego pod względem różno
rodności i nowoczesności asortymen
tu, czy choćby ilości. Tym bardziej, 
że yrysoki przyrost naturalny wy
maga już teraz bardzo znacznego 
wzrostu ilości produkcji, pod groź-

PERSPEKTYWY

Wnioski? Są jednoznaczne: trzeba 
modernizować, rekonstruować, roz
budowywać Istniejące zakłady i bu
dować nowe? To jest poza dyskusją. 
Dyskusyjny jest tylko problem w 
jakich rozmiarach dokonane mają 
być te inwestycje, wobec obecnej 
trudnej sytuacji finansowej pań
stwa.

Celowe wydaje się więc zapozna
nie opinii publicznej z projektem 
perspektywicznego planu rozbudo

wy przemysłu bawełnianego, opra
cowanym przez Centralny Zarząd 
Przemysłu Bawełnianego na okres 
do 1975 r. Plan ten opracowany zo
stał w kilku wariantach. Tutaj po
da ję tylko wariant minimalny, tzn.’ 
zakładający minimalny przyrost 
produkcji, absolutnie konieczny i 
uwagi na wymogi wysokiego przy
rostu naturalnego,, utrzymanie na
szych pozycji eksportowych i po
trzebę pewnego wzrostu konsumpcji 
na głowę ludności. Projekt wycho
dzi z założenia, że spożycie na gło
wę ludności powinno wzrosnąć do 
27 mb na 1 mieszkańca w 1975 r. 
Uwzględniając wzrost ludności do 
37,7 _mln, uwzględniając ponadto 
eksport na sumę 200 min rubli rocz
nie — projekt .ustala minimalną 
wysokość produkcji na 1 200 min 
mb tkanin w 1975 r. (co oznacza 
podwojenie obecnej produkcji). Da
je to w przeliczeniu na 1 mieszkań
ca 31,81 mb. tzn. 27 m2. Nie jest to 
bynajmniej wysoki wskaźnik. Nie 
ulega bowiem wątpliwości, że do 
1975 r. nastąpi w wymienionych 
krajach w ostatniej tabeli dalszy, 
poważny wzrost produkcji tkanin.

Dla osiągnięcia założonej produk
cji niezbędna jest wymiana 1 260 
tys. wrzecion bawełnianych, 32 tys. 
krosien i 1 200 różnych maszyn wy- 
kończalniczych, ponadto zainstalo
wanie w nowych obiektach około 1 
min wrzecion przędzalniczych, ok. 
2 400 maszyn tkających (tzw. kro
sien chwytakowych), względnie 7 200 
krosien automatycznych, oraz wypo
sażenie nowych wykończalni na 
przelotowość ok. 360 min mb tkanin. 
Ogólny koszt tych inwestycji — 

_ zgodnie z projektem planu- — wy
nosi 11172 min zł przy współczyn
niku zmianowości 2,85. Jeżeli zaś 
założyć stopniowe zmniejszanie 
współczynnika zmianowości do 2,0 
w 1975 r., nak'ady inwestycyjne 
musiałyby wzrosnąć do 17 072 m’a 
zł. W stosunku do limitów przyzna
nych przemysłowi bawełnianemu w 
obecnej pięciolatce, oznacza to 
wzrost nakładów o 130,4% przy 
współczynniku zmianowości 2,85, 
względnie o 252,1% przy współczyn
niku zmianowości 2,0.

Oddzielny problem —todstnlejąeo 
obecnie możliwości wyposażenia 
przemysłu bawełnianego:, w park 
maszynowy produkcji:, krajowej. 
Centralny Zarząd Przemysłu Maszyn 
Włókienniczych zapewnia możliwość 
pokrycia potrzeb założonych W pla
nie perspektywicznym przemysłu 
bawełnianego jedynie w 66,8%. Fak
tycznie wskaźnik ten będżie jeszcze 
niższy, gdyż w wartości produkcji 
CZ PMWł. tkwi również wartość 
produkowanych części zamiennycn. 
Dodać trzeba, że jak dotąd brąk 
chociażby wstępnej orientacji od
nośnie sprawności przyszłej pro
dukcji maszyn. Słuszne więc wydaje 
się żądanie przemysłu tawełniane- 
bo, aby założyć, chcćby najniższy 
puła.p wydajności mauzyn produko
wanych w pięciolatce 1961—65, bez 
czego nie podobna dokonać odpo
wiednich przeliczeń. Celowe wydaje 
się również _ krytyczne sprawdzenie 
założonego profilu produkcyjnego CZ 
PMWł. - tak, aby odpowiadał on 
obecnemu, światowemu poziomowi 
techniki i aby, dzięki temu można 
było w maksymalnym stopniu ogra
niczyć import maszyn. Oczywiście w 
pewnych granicach i dla niektóry- _ 
rych przędzalń, np. cienkoprzędnych 
import jest konieczny.

Oto w głównym zarysie, minimal
ny wariant perspektywicznego planu 
rozwoju przemysłu bawełnianego. 
Być może, że zawarte w nim postu
laty mogą wydać s.ę wygórowa
ne z uwagi na szczupłość naszych 
możliwości finansowych. Przy roz
wiązywaniu tego problemu warto, 
jak sądzę, uwzględnić szybkość i 
wysokość akumulacji jaką da je pań- 
stwu przemysł bawełniany. W 1957 
r. wyniosła ona 22,5% wartości pro
dukcji towarowej. Oznacza to — 
nawet przy założeniu utrzymania 
obecnego poziomu akumulacji (a 
będzie on raczej wyższy w wyniku 
postępu technicznego) — że całość 
postulowanych nakładów w wyso
kości 17 mld zł zamortyzuje się cał
kowicie w ciągu 4 lat i 8 miesięcy. 
Jest to oczywiście wyliczenie teo
retyczne, bo rozłożenie inwestycji 
na 15 lat przedłuża bezwzględny o- 
kres amortyzacji — daje natomiast 
— przy stosunkowo niskim nakła
dzie rocznym (równym około 1/3 o- 
becnej akumulacji przemysłu ba
wełnianego) poważne bieżące efekty 
ekonomiczne. Jeżeli wreszcie wziąć 
pod uwagę stan faktyczny naszego 
przemysłu bawełnianego, stopień zu
życia fizycznego i moralnego jego 
środków trwałych, słabe tempo je
go rozwoju w porównaniu z pozio
mem szeregu nawet nisko uprzemy
słowionych krajów, są to postulaty 
rzeczywiście minimalne. Jedyna 
szansa, aby zdążyć jeszcze doprowa
dzić nasz przemysł bawełniany do 
poziomu europejskiego.

— 1 budynków fabrycznych
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Tak wygląda zużycie środków 
trwałych w skali całego polskiego 
przemysłu bawełnianego. A są i za
głady zdekapitalizowane w takim 
stopniu, że z ekonomicznego punk
tu widzenia nie opłaca się ich ani 
zmodernizować, ani nawet konty
nuować w nich produkcji (jak choć
by zakłady w Zduńskiej Woli, czy 
Łódzka Przędzalnia Przemysłu Ba
wełnianego). Są dalej takie zakłady, 
których nie warto modernizować, 
czy rekonstruować, a które tylko z 
uwagi na konieczność wykorzystania 
każdej maszyny, pracować będą 
jeszczą przez szereg lat; w których 
stopniowo wycofywać się będzie z 
produkcji „wysiadające" agregaty 
(np. Łódzka Tkalnia Przemysłu Ba
wełnianego, ŻPB im. Szymańskiego, 
ZPB im. Dzierżyńskiego, ZPB im. 
Rewolucji 1905 r., przędzalnia i far- 
b.arnia ZPB im. Gen. Waltera itp.).

Ale pozostaje do rozwiązania wiel- 
kj problem tych ‘zakładów, które 
warto zmodernizować i rekonstruo

A. C. Hprdy o „Katategu” stoczni polskich
Z nazwiskiem C. Hardy poznaliśmy się 

przy omawianiu polskiego projektu ry
backich statków przetwórni. (Z. G. nr 
7/38). Ten światowej' marki konstruktor 
i autor podręczników, zamieści! w „Jour
nal ot „Commereo and Shipping Tele- 
graph" calokolumnową ocenę programu 
produkcji naszych stoczni. Zaczyna od 

rivyrazów podziwu dla ogromu sukcesów 
sifaszego budownictwa okrętowego w prze
ciągu tak krótkiego czasu 1 to w trud
nych warunkach powojennych. W kata
logu? zawierającym program produkcji na 
najbliższe lata, widzi wiele ■ nowości, 
śmia-yc i projektów i znaczny postęp w 
normalizasji i typizacji produkcji. Ldcz 
Widzi też i braki.

Nasze nowe statki dalekiego zasięgu 
uważa nawet za bardzo dobre; widzi w 
ich projektach dużo Inwencji' konstruk
torskiej i oryginalnych koncepcji. Nato
miast wręcz zrozumieć nie może, że przy 
statkach zasięgu' bałtyckiego trzymamy 
się uporczywie przestarzałych wzorów, 
np. maszyny parowe z niskociśnienio
wymi kotłami opalane węglem. Na tę 
sprawę 1 * u nas ód dość dawna zwraca 
się uwagę oraz ną fakt,- że nasze serie 
budowlane są za długie^ I^awet jeżeli 
pierwsze statki pewnej serii można by
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wać. W stosunku do nich konieczne 
jest przyjście z jak najszybszą po
mocą, inaczej podzielą los tamtych

NOWOCZESNOŚĆ
A moralne zużycie? Nie trzeba 

dowodzić, że w samych tylko ostat
nich latach światowa technika prze
mysłu włókienniczego posunęła się 
znacznie naprzód — żeby choć 
wspomnieć o poważnym skróceniu 
procesu technologicznego w przę
dzalniach, czy wprowadzeniu na 
szeroką skalę tzw. krosien chwyta
kowych w tkalniach. Nienadążanie 
naszego przemysłu za postępem 
technicznym musiało dotkliwie od
bić się na stanie wydajności pracy, 
pod względem której jesteśmy dość 
poważnie w tyle za przodującymi 
krajami. W Stanach Zjednoczonych 
na 1 000 wrzecion przypada 2,6 osób 
obsługi! w Wielkiej Brytanii — 4.6 
osób, w Japonii — 7,0 osób, a w 
Polsce — 9,5 osób.

Nie lepiej również przedstawia się 
wydajność osiągana w naszych tkał-

uważać za nowoczesne (a tak nie zawsze 
było)» to po kilku latach, choćby z pew- 
nyml poprawkami, nie może być o tym 
mowy. Radzieccy armatorzy Już przed 
kilku laty ostro skrytykowali typ „Pler- 
womajsk" (nasz „Soldek") i flota czarno
morska gruntownie go przerobiła.

Drugim słabym punktem według inży
niera Hardy Jest wyposażenie elektrycz
ne naszych statków — ściślej powie
dziawszy — Jego różnorodność. Uważa, 
że w najmniejszym nawet stopniu nie 
wykorzystano .u nas możliwości, jakie 
daje gospodarka planowa, nie stworzono 
określonych typów I nic zorganizowano 
stałej, planowej kooperacji z przemy
słem elektrotechnicznym. Dotychczasowe 
Instalacje, tó bezplanowa zbieranina z 
różnych wytwórni krajowych i częściowo 
zagranicznych, często tego co było pod 
ręką.

Nasz Rejestr Statków, który nadzoruje 
też wykonanie wyposażenia, również 
zwrócił na to uwagę i należy się spo- 
dziewilć radykalnej poprawy w tym 
względzie.

Szereg innych drobniejszych szczegóło
wych uwag jest na ogół pochlebny. C. 
Hardy nie byłby Anglikiem, by nic za
stanowić się, w Jakim stopniu polskie 
stocznie mogą konkurować z zagranicz
nymi. Stwierdza więc w zakończeniu 
ogólnie, że polski „katalog'* nie zawie
ra żadnych rewelacji, które by mogły 
znęcić obcego nabywcę. Z drugiej strony 
jednak zwraca uwagę, że znać w nim 
olbrzymią ambicję pójścia naprzód w 
unowocześnieniu typów I planów pro
dukcji 1 z tym zaleca się liczyć, (ow)
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A jak przedstawiają £lę na tym 
tle perspektywy rozwoju polskiego 
przemysłu okrętowego?

Posiadamy obecnie, dzięki dużym 
wysiłkom lat ubiegłych, poważny 
potencjał produkcyjny w stoczniach, 
wykwalifikowane kadry stoczniow
ców i zwiększone zaplecze prze
mysłowe. Stały rozwój produkcyj
nych możliwości naszych stoczni 
widoczny jest na przykładzie stałe
go zmniejszania produkcji statków 
o przestarzałym napędzie parowym. 
Było to utrudnione, gdyż z jednej 
strony istniały ograniczone możli
wości budowania statków o napę
dzie dieslowyr.i, a z drugiej — żą
dania odbiorców zagranicznych 
określały rodzaj napędu zamawia
nych statków. W 1953 r. statki o 
napędzie parowym stanowiły 89% 
produkcji (w tym maszyna parowa 
tłokowa 52%, maszyna parowa z 
turbiną 37%), a napęd dieslowy 11%. 
W roku 1957 parowce stanowiły 
76% (w tym maszyna parowa tłoko
wa 34%, maszyna parowa z turbiną 
42%),a napęd dieslowy wzrósł do 
24%. Coraz pełniejsze przechodzenie 
na napęd dieslowy stwarza możli
wości znacznego zwiększenia i uno
wocześnienia produkcji okrętowej,

Na skutek togo sytuacja naszego 
przemysłu zaczyna ulegać zmianie

POLSKI PRZEMYSŁ OKRĘTOWY
ChRL mamr dostarczyć w latach 
1958 — 1962 100 tys. TDW, dla ar
matora krajowego mamy wybudo
wać w latach 1961 — 1965 135 jed
nostek o łącznym tonażu 720 tys. 
TDW.

W chwili obecnej przemysł nasz 
posiada łączne zapotrzebowanie na 
tenaż w wysokości 2 095 tys. TDW, 
co stanowi 4,1% portfelu świato
wego i stawia nas na 10 miejscu 
w świecie pod względem wysoko
ści posiadanego zapotrzebowania.

Zakładając poważny wzrost pro
dukcji w obecnym i następnym 
planie 5-letnim, mamy pokrytą 
produkcję średnio na 6 — 7 lat, co 
stawia nas na 2 miejsce za Nor
wegią pod względem zabezpiecze
nia produkcji.

Należy się zatem liczyć, że pro
cent udziału naszej produkcji w 
światowej będzie wzrastał i że po
winniśmy wyprzedzić Danię i Nor
wegię.

W roku 1960 produkcja nasza 
osiągnie 262 tys. TDW.

łyp ■tatka szt. ■nr % do produk
cji ogółem

średnia 
wielkość 
Jednostek

Tankowae 10 ISO 000 12,7 18 000

Traapy 24 223 500 25,8 9 312

Statki do 
przewozu 
ładunków 
suchych 56 319 200 22,5 5 700

Drobnicowce 75 694 650 49,0 9 262

Program produkcyjny naszych 
stoczni na najbliższe lata zawiera 
statki, które w porównaniu z jed
nostkami, jakie będą budowane na 
stoczniach zagranicznych, nie ustę
pują im tak w parametrach tech
nicznych jak i ekonomicznych. 
Stwierdzić więc trzeba, że dystans 
jaki istniał w latach ubiegłych na 
tym odcinku został już częściowo 
zmniejszony i zostanie przez stocz
nie polskie pokonany.

Należy jednak zwrócić uwagę, że 
niektóre urządzenia wyposażenio
we, a w szczególności galanteria i 
wykończenie naszych Jednostek po
zostawia dużo do życzenia I ustę
puje znacznie produkcji zagranicz
nej. Nasi dostaXvcy i stocznie mu
szą dołożyć wszelkich starań, aby 
sytuacja uległa radykalnej zmianie 
i jednostki nasze również na tym 
odcinku wytrzymały konkurencję.

Zamówienia posiadane przez na
sze stocznie pochodzą od armato
rów, których zapotrzebowanie jest 
oparte na potrzebach s.wego handlu 
międzynarodowego oraz obrotach 
wewnątrz krajowych, >• więc w

Plan na lata 1958 — 1960 prze
widuje, że stocznie nasze oddadzą 
do eksploatacji 27 tys. TDW tan
kowców (w tym: jeden 18 000 
TDW), 185,6 tys. TDW trampów o 
średniej wielkości 4 640 TDW, 271,6 
tys. TDW drobnicowców o średniej 
wielkości 7 340 TDW, 28,5 tys. 
TDW statków do przewozu ładun
ków suchych oraz 109,2 tys. TDW 
tonażu rybackiego. Na eksport prze
znacza się 421,2 tys. TDW, co sta
nowi 67,8% produkcji lat 1958 — 
.1960.

Udział statków o napędzie paro
wym spadnie w 1960 r. do 33,9%, 
a diesel wzrośnie do 66,1%.

Opierając się z kolei na zgłoszo
nych zapotrzebowaniach na lata 
1961 — 1965, produkcja nasza ma 
osiągnąć w 1965 roku około 360 tys. 
TDW.

Przewiduje się, że profil produk
cyjny naszych stoczni w latach 
1961 — 1965 będzie się kształto
wał następująco: 

zasadzie nie jest związane z ko
niunkturą żeglugową. Można więc 
powiedzieć, że przemysł nasz w 
obecnym okresie oparty jest na 
trwałych — nie spekulacyjnych za
mówieniach — i dlatego możemy 
nie obawiać się na naszych stocz
niach anulowania zamówień na 
skutek załamań koniunktury, jak 
to ma miejsce w innych państwach.

Jest to na tle obecnej sytuacji 
światowej bardzo ważnym momen
tem i dlatego wymaga Specjalnego 
podkreślenia.

Bardzo charakterystyczny jest 
fakt, że w momencie bardzo ma
łego zapotrzebowania na tonaż w 
skali światowej 1 dość sporej re
gresji istniejących zamówień, prze
mysł nasz uzyskał bardzo poważne 
zamówienia, a mianowicie w IV 
kwartale 1957 r. od armatora egip
skiego 16,4 tys. TDW, a w kwiet
niu br. od armatora radzieckiego 
na 600 tys. TDW i od armatora 
brazylijskiego 75,3 tys. TDW.

Potrzeby tych, jak równtoż in
nych państw Ameryki Południowej 
i Środkowej oraz Bliskiego i Środ

kowego Wschodu na odcinku tona
żu są bardzo duże i należy się spo
dziewać, że będą one coraz bar
dziej chłonnymi rynkami zbytu.

Rezultaty przeprowadzonych roz
mów akwizycyjnych z rozwiniętymi 
krajami kapitalistycznymi stwarza
ją możliwości wejścia w najbliż
szej przyszłości również i- na te 
rynki.

Przemyśl okrętowy jest gałęzią, 
która musi bardziej niż inne pa
trzeć perspektywicznie. Nie umniej
szając znaczenia polskiego arma
tora jako odbiorcy oraz nie ne
gując potrzeby rozbudowy polskiej 
floty do stanu 2,5 min TDW w ro
ku 1975, nie możemy zapominać, 
że produkcja nasza ma osiągnąć w 
1965 roku 360 tys. TDW, a w 
związku z tym. iż finansowe mo
żliwości inwestycyjne i faktyczne 
potrzebj* krajowego armatora po
krywać będą tylko w pewnym pro
cencie naszą produkcję, konieczne 
jest już dziś ąapewnienie naszemu 
przemysłowi trwałych rynków zby
tu.

Należy jednak zaznaczyć, że Ja
ponia. której nroltikcja w ostatnich 
czasach w 59% bazuje na ekspor
cie dla armatorów Liberii i Prna- 
my, a więc odbiorców najbardziej 
koniunkturalnych, chce za wsizelką 
cenę zdobyć przyszłościowe rynki 
zbytu — rynki Południowej i Za
chodniej Afryki, Bliskiego i Środko
wego Wschodu, centralnej i Połud
niowej Ameryki oraz krajów so
cjalistycznych. szczególnie Chin i 
Z^RR. Inni eksporterzy, a w szcze
gólności Niemcy. Wielka Brytania, 
Holandia, usiłują również pozyskać 
dla siebie te rynki.

W polityce naszego przemytu 
musimv o tvm pamiętać i zrob ć 
wszystko w kierunku utrzyman a 
już zdobytych pozvcji oraz pozys- 
krnia nowych * odbiorców.

Zdobycie nowych rynków zbytu 
dla naszej produkcji okrętowej i 
utrzymanie s!ę na nich zależy od 
tego, czy jednoo ki nasze będą krn- 
kuronerjne pod wzg'ędem jakości 
oraz oferowanej ceny i terminowo
ści dostaw.

Dla osiągnięcia teg^^slu rie 
wystarczą tylko wysiłki' srm^go 
przemysłu okrętowego. Sprawną 
jego pracę warunkuje szereg czyn
ników, w wielu przypadkach cd 
niego niezależnych. a przede 
wszystkim nelna i torm’nowa do
stawa jakościowo wysokiej k’a=v 
ma'eriałów i elementów od innych 
gałęzi gospodarki.

I dlatego w watce konkurencyj
nej, w b twie o nowe rynki 7%- 
tu, muszą wziąć udział nie tylko 
stocznie, lecz wszystkie gałęzie 
przemysłu z nimi współpracująca.

IZABELA BOJANOWSKA
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P
roblem zwiększenia warto
ści naszego eksportu jest 
chyba jednym z najbar
dziej żywotnych dla gos
podarki polskiej. Nie wol
no nam pomijać nawet 

najmniejszych ku temu sposobności. 
W dążeniu do zwiększenia eksportu, 
obok należytej troski, jaką otacza
my wywóz wyrobów gotowych trze
ba zwrócić uwagę na dość znaczne 
możliwości eksportu usług przemy
słowych.

Polski przemysł stoczniowy roz
wija swoją działalność w dwu za
sadniczych kierunkach — budowa 
nowych jednostek pływających o- 
raz remonty statków. Dysponujemy 
w kraju znacznym potencjałem pro
dukcyjnym w zakresie remontów 
morskich jednostek pływających 
wszelkiego typu. Przeważająca część 
tych zdolności produkcyjnych zloka
lizowana pstała w trzech wyspecja- 
lizowanyifi stoczniach remontowych 
w Gdańsku, Gdyni i Szczecinie. Po
nadto w ubiegłych latach remonty 
statków przeprowadzała Stocznia 
im. Kortiuny Paryskiej w Gdyni oraz 
Stocznia Marynarki Wojennej.

Istniejące aktualne możliwości, w 
wyniku znanej dysproporcji pomię
dzy zamierzeniami co do rozbudo
wy floty a ich realizacją, przekra
czają zapotrzebowanie ze strony ar
matorów 'krajowych. W perspektyw 
wie najbliższych lat, wraz z pla
nową rozbudową floty handlowej, 
rybackiej i taboru technicznego, 
stan ten ulegnie zmianie, jednakże 
w chwili obecnej przysparza sze
reg trosk kierownictwu stoczni re- 
montowych. Niedostateczna liczba 
Władnych jednostek pływających

jest główną przyczyną faktu, że u- 
dział usług remontowych w całości 
wartości produkcji przemysłu stocz
niowego jest jeszcże o około 50% 
niższy niż w innych krajach mor
skich. Wskaźnik ten wynosi dla 
Polski 12%, podczas gdy w Nie
mieckiej Ęepublice Federalnej re
monty stanowią 17—19% wartości 
budowy nowych jednostek, a w 
Wielkiej Brytanii przekraczają 
20%.

Nic więc dziwnego, że w obliczu 
tych trudności stocznie polskie o- 
kazują coraz większe zainteresowa
nie zwiększeniem udziału usług re
montowych świadczonych na rzecz 
obcych bander, widząc w tym real
ną możliwość pełniejszego wykorzy
stania posiadanych zdolności pro
dukcyjnych. W 1957 roku udział 
remontów na statkach cudzoziem
skich był stosunkowo nikły i wy
nosił zaledwie 6% wartości usług 
remontowych ogółem. W'stoczniach 
zachodnio - europejskich remonty 
dla zagranicy sięgają 30 — 40% 
wartości wszystkich remontów. Na 
tak wysoki wskaźnik wpływa tam 
przede wszystkim korzystna, lokali
zacja tych stoczni w docelowych 
portach przeładunkowych leżących 
na głównych morskich szlakach że
glugowych o największym obrocie 
towarowym i pasażerskim.

Można jednak założyć, że podwo
jenie, a nawet potrojenie wskaźni
ka usług remontowych w naszych 
stoczniach i warunkach jest całko
wicie realne.

Świadwyć o tym może dynamika 
rozwoju tej działalności w specjali
zowanych stoczniach remontowych 
w okresie od ich wyodrębnienia. 
(Patrz tabela 1).

1954 1955 1956 . 1957
Liczba 
ZlGCOli 190 531 413 420

'Jaitość w 
doi.USA 17 800 348 500 417 600 470 057

•ne gospodarowanie silą - roboczą. 
Tymczasem w przedsiębiorstwach, 
w oddziałach produkcyjnych, w 
magazynach, w transporcie, w ad
ministracji — we wszystkich pio
nach — mamy nadmiar zatrud
nienia.

Według przybliżonej oceny, jaka 
m. in. znajduje odbicie w prasie 
codziennej i fachowej, w przemy
śle stwierdza się nadwyżkę w za
trudnieniu sięgającą 15 dó 30%. 
Oznacza , to, że w naszych zakładach 
zatrudnia się wiele osób zbytecz
nych, wielu pracowników o nis- 
kiej wydajności; w wielu zakładach 
występuje wyraźny nadmiar ro
botników przy obsłudze urządzeń 
i agregatów oraz nadmiar pracow
ników umysłowych na różnych 
stanowiskach.

Dodać należy, że temu stanowi 
nadmiernego zatrudnienia robotni
ków'’! pracowników administracyj
nych w naszych zakładach towa
rzyszy bardzo często nieporządek 
organizacyjny, duża Mość braków 
oraz marnotrawstwo.

W przedsiębiorstwach wytwarza
jących Jakościowo dobre produkty 
niejednokrotnie napotykamy na 
stosunkowo duże zużycie materia
łowe, co oznacza, że i w tych 
przedsiębiorstwach istnieją realne 
i poważne możliwości usprawnień 
technologicznych i technicznych.

Przytoczone fakty wskazują, że 
nie gdzie indziej, jak tylko w 
przedsiębiorstwie, musi dokonać 
się bezpośredni przełom, który za
pewni wyprzedzenie podwyżek płac 
przez wydajność pracy. Tu a nie 
gdzie indziej istnieją możliwości 
przerwania „zaczarowanego koła", 
które zamyka się życzeniem — 
dajcie najpierw podwyżkę plac a 
wzrośnie wydajność — mimo że 
prawa ekonomiczne dyktują — 
wpierw wydajność a później pod
wyżka plac. i

Wydaje mi się, że organizacja 
plac służąca realizacji omawianej 
zasady powinna zawierać następu
jące elementy:

Place powinny być oparte na 
dotychczas stosowanych zasadach 
placowych, to znaczy — na tary
fowych stawkach czasowych i a- 
kordowych, na jednolitych normach 
branżowych i zakładowych przy 
zachowaniu systemu czasowego, 
czasowo-premiowego (przy stawkach 
godzinowych czasowych lub akordo-
w^ch), akordowego akordowo

nikł; możnabygo równleżstoso- w ciągu pierwszego 
wać przy załadunkach i wyiąduh- J- TT : T1T »ł
kach w okresie szczytu jesiennego.

Akordowy system plac mógłby 
być stosowany przy wszystkich pra
cach, dla których istnieje możli- 
wość 'zaśtpsowanią ' prawidłowych 
norm pracy, ustalanych na pod
stawie obowiązujących y przepisów.

Według systemu czasowo - pre
miowego (przy stawkach godzino
wych akordowych), powinni być wy- 
nagradzaril robotnicy przy . pra
cach złożonych (jeżeli nie można 
ich zatrudnić W systemie akordo
wym), np.: zatrudnieni w transpor
cie wewnątrzzakładowym-(zmecha-
nizowanym), współdziałający bez
pośrednio z obsługą agregatów, za
trudnieni w warsztatach oraz przy 
konserwacji urządzeń i agregatów, 
pracownicy w modelarniach.

Natomiast system czasowo - pre
miowy przy stawkach godzinowych 
powinien być stosowany przy wy

Przejście do II i III etapu uzależ
nione byłoby od osiągnięcia ponad
planowej wydajności w skali ca
łej branży,.

W tym ujęciu zakład, który o- 
siągnie odpowiedni fundusz, mógł
byzaraz wprowadzić podwyższoną 
tabelę plac (I etapu). Natomiast 
przejście do następnego etapu by
łoby uzależnione od osiągnięcia 
przez pozostałe zakłady (danej 
branży) tabeli piać. etapu. Roz
wiązanie', takie prowadziłoby do 
współzawodnictwa pomiędzy zało
gami na zdrowych zasadach i umo
żliwiałoby występowanie przez 
okres dłuższy niż pól toku więk
szych różnic w placach podstawo-

półrocza. datkowy fundusż plac z racji do- 
' ‘ starczenia dodatkowej produkcji. 

(Koirekta bankowa funduszu płac 
za każdy , procent . przekroczm-a

wych ■ między poszczególnymi za
kładami jednej branży. Przy' rea
lizacji tych zasad kierownictwo 
jednostki nadrzędnej powinino u,- 
dzielać daileko idącej pomocy
przede wszystkim zakładom, które

c iągle
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pianu proaukcii zwi^iza lunausz 
płac o 0,8, 0,9 lub 1,0%, w zależno
ści od gałęzi przemysłu). W dru
gim przypadku powinniśmy uzyskać 
poważną ponadplanową. obniżkę 
kosztów. Natomiast w trzecim 
przypadku uzyskano byt bezpośred
nie oszczędności na fundusz plac.

Teoretyczne, ale zbliżone do rze
czywistości obliczenia wykazują, że 
zakładając podwyżkę płac we 
wszystkich 3 etapach dla przemys
łu cementowego, ceramiki budo
wlanej i ceramicznego o 18—21% 
(w tym zakładając 2—3% rezerwy 
dla władz centralnych) — nie trze-
ba byłoby przekraczać funduszu 
plac.Jgdyż wzrost wydajności pra
cy pozwoliłby na zwolnienie ok. 
16% zatrudnionych;

Przy poszukiwaniu rezerw wzros
tu plac w regulacji rozmiarów za
trudnienia poWśtaje jednak ostry 
problem zatrudnienia zwolnionych, 
jeżeli nie znajdą oni łatwo pracy 
poprzez rozszerzenie lub powięk
szenie prodtikcji w macierzystym 
zakładzie.

Mimo wielu trudności, wydaje 
się, że przedstawiony projekt ma 
szereg zalet. Dla załóg stałby się 
atrakcyjny przez osiągnięcie eta
pami podwyższonych tabel plac i 
związanej z tym podwyżki zarob
ków. Powinien on. również wy
wrzeć pozytywny wpływ na pro
dukcję, a jego realizacja, a więc 
uzyskanie w ciągu 1,5 roku pod
wyżki plac rzędu 18%, wydaje się 
realna.

Do takiego poglądu upoważnia, 
jak się Wydaje, doświadczenie u- 
zyskane w hutnictwie szklarskim.

W połowie 1957 r. Związek Za
wodowy Pracowników Przemysłu 
Chemicznego wystąpił z wnioskiem

Dotychczas przeprowadzane re
monty obejmowały głównie prace 
o drobnym zakresie, zlecane przez 
armatorów zagranicznych przy o- 
kazji pobytu ich statków w na
szych portach. Podstawowa prze
szkoda — którą dla przeprowadza
nia remontów klasowych ■ (cztero
letnich) stanowił do niedawna brak 
uznanego przez zachodnie towarzy
stwa nadzoru klasyfikacyjnego — 
została usunięta. Przez polski Re
jestr Statków podpisana została 
mianowicie umowa o wzajemnym 
reprezentowaniu z norweskim to
warzystwem Det Norske Veritas —■ 
w utworzonym w Gdańsku inspek
toracie brytyjskiego Lloyds Regi
ster of Shipping. Od tej chwili pro
blem uzyskania dostatecznej ilości 
remontów klasowych i rocznych u- 
zależniony jest przede wszystkim od 
stworzenia stoczniom polskim wa
runków, zapewniających pełną kon
kurencyjność usług remontowych 
wobec zagranicy.

Okazuje się, że w zakresie re
montów rocznych nasze stocznie, a 
specjalnie Gdańska Stocznia Re
montowa, mogą oferować wykona
nie tych prac w krótszym lub ta
kim samym terminie jak stocznie 
zachodnio-europejskie, przy niższym 
natomiast koszcie.

Odmiennie niestety przedstawia 
się sytuacja w remontach wielolet
nich. Uderza tutaj znacznie dłuższy 
okres postoju statku w remoncie na 
stoczni krajowej w porównaniu ze 
stoczniami zagranicznymi. Na prze
dłużenie cyklu remontów kapital
nych istotny wpływ wywierają 
występujące u nas trudności zao
patrzeniowe i .kooperacyjne, nie 
znane w zasadzie zagranicą.

Jakość i organizacja wykonywa
nych prac w morskich stoczniach 
remontowych znalazła wielokrotne 
uznanie ze strony armatorów za
granicznych. Ostatnio potwierdziła 
tę opinie wypowiedź głównego in
spektora Lloyds Register of Ship
ping p. E. Tee, który w wywiadzie 
dla „Dziennika Bałtyckiego" po
twierdził, że poziom pracy stoczni 
remontowych przewyższa analogicz
ne osiągnięcia polskich stoczni pro
dukcyjnych. Podobnie z uznaniem 
wyraził swą opinię przedstawiciel 
armatorów norweskich p. Rolf Ly- 
stad, który niedawno zapoznał się 
dokładnie z naszymi możliwościa
mi eksportu Usług remontowych.

Arma orzy krajów basenu bałtyc
kiego, zwłaszcza krajów skandy
nawskich, żywo interesują się osiąg
nięciami stoczni polskich.

Poważne trudności do przezwy
ciężenia zjawiają się przy rozpatry
waniu problemów zaopatrzenia ma
teriałowo-technicznego. Zagrani
cą stocznie nie odczuwają z tego 
tytułu prawie żadnych kłopotów. W 
każdej chwili dysponują one możli
wościami szybkiej dostawy nawet 
specjalnych urządzeń. U nas możli
wości takie nie istnieją, ani prak
tycznie, ani teoretycznie. Stocznie 
remontowe nie dysponują do tej 
pory żadnym funduszem dewizo
wym, co wobec faktu, że znaczna 
część urządzeń i wyposażenia okrę
towego nie jest' w kraju produko
wana i musi być w razie potrzeby 
sprowadzana z innych krajów, u- 
niemożiiwia przeprowadzenie szyb
kich doraźnych zakupów, o małej

nieraz wartości; ogranicza to wy
datnie sprawność wykonania re
montów.

Należy więc uruchomić jak naj
szybciej z części zysków dewizo
wych pewien fundusz pozostający 
w dyspozycji stoczni — przeznaczo
ny na popieranie rozwoju ekspor
tu usług remontowych.

W celu elastycznego trybu zaopa
trywania stoczni remontowych w 
małe stosunkowo ilości różnych ma
teriałów i urządzeń — należy stwo
rzyć na wybrzeżu branżowe składy 
konsygnacyjne. Ponadto trzeba 
stworzyć warunki dla utworzenia 
wolnocłowych składów konsygna
cyjnych sprzętu i wyposażenia okrę
towego pochodzenia- zagranicznego. 
Realizacja tych postulatów podnie
sie niewątpliwie operatywność 
stoczni.

Wypowiedzi niektórych kapita
nów statków (oraz innych cudzo
ziemców) dowodzą, że szerokie ko
ła żeglugowe zagranicą nie są do
statecznie poinformowane o warun
kach, jakie oferują im nasze stocz
nie; ba, nawet wielokrotnie wyka
zują zupełny brak informacji o ist
nieniu specjalizowanych stoczni re
montowych w portach polskich. 
Wskazuje to na konieczność rozwi
nięcia szerokiej akcji reklamowej 
i informacyjnej, połączonej być mo
że w pierwszej fazie z dość znacz
nymi kosztami dewizowymi, lecz w 
przyszłości niewątpliwie rentownej. 
Należy tu wykorzystać wszelkie 
środki: wydawnictwa reklamowe, 
ulotki, drobne upominki, informa
cje przesyłane fachowej prasie za
granicznej, propagandę w polskich 
stoiskach na zagranicznych wysta
wach i targach itp.

Odrębnym zagadnieniem jest 
problem materialnego zainteresowa
nia pośrednika-armatora lub jego 
przedstawiciela. Na całym świecie 
panuje zwyczaj udzielania prowizji 
— mniej lub bardziej jawnej — 
agentom portowym, głównym me
chanikom i innym przedstawicie
lom armatora, którzy biorą pdztał 
w zawieraniu umów na remonty. 
Możliwość ta musi być stworzona 
i w naszych stoczniach, przewi
dzieć należy także pewne wydatki 
dewizowe na ten • cel. Sprawa pro
wizji, a raczej problem niemożnoś
ci jej udzielenia, nie raz już przy
czynił się do utracenia korzystnej 
transakcji.

Do istotnych problemów należy 
zagadnienie sprężystej organizacji 
akwirowania zleceń i rozliczania 
faktur, za remonty na statkach ob
cych bander. Należy tu poczynić 
wszystko, by skrócić czas przebie
gu zlecenia i faktury przez maksy
malne zmniejszenie ilości pośredni
ków.

Aczkolwiek obecnie udział wpły
wów dewizowych z tytułu eksportu 
usług remontowych wynosi 0,5% 
wartości całego naszego eksportu, 
to można przyjąć, że przy odpo
wiednim wysiłku oraz stworzeniu 
w kraju odpowiednich możliwości, 
udział ten wzrośnie kilkakrotnie. 
Niski stosunkowo koszt uzyskania 
1 dolara — wynoszący w 1957 roku 
21 zł (brutto) — wskazuje na pełną 
rentowność nakładów niezbędnych 
do rozboju tej dziedziny polskiego 
przemysłu stoczniowego.

premiowego (progresywnego). Ten 
ostatni może mieć zastosowanie tyl
ko w sporadycznych przypad
kach, gdy potrzebny jest wyjątko- 
ko silny bodziec materialnego za
interesowania w kierunku podnie
sienia wydajności pracy. Można by 
go stosować zamiast dotychczaso
wego manipulowania normami o 
przejściowym charakterze, nie dłu
żej jednak niż przez 3 miesiące, 
w przypadku wprowadzenia zmian 
o charakterze technologlczńym. lub 
przy opanowywaniu nowej tech-

nagradzaniu robotników wykonują
cych prace nieprodukcyjne, wyma
gające jednak odpowiednich kwali
fikacji i mające istotny wpływ na 
przebieg procesu produkcyjnego.

Taryfowa tabela stawek powinna 
być ruchoma, wzrastająca w miarę 
wygospodarowania odpc/.viednich 
kwot w funduszu plac i osiągnię
cia obniżki kosztów. Tabela taka 
mogłaby np. posiadać trzy „etapo
we" tabele godzinowych stawek 
plac, których wprowadzenie prze
biegałoby w pewnych odstępach 
czasu i byłoby uzależnione od re
zultatów produkcyjnych. Poniższe 
zestawienie obrazuje przykład ta
kiej tabeli, określającej kolejne 
zmiany stawek płac, obliczonych w 
złotych na godzinę i (dostosowanych 
do specyfiki przemysłu materiałów 
budowlanych.

posiadają trudności w osiągnięciu 
ponadplanowej wydajności.

W związku z wprowadzeniem no
wych podwyższonych taryfowych 
płac zakłada się, że godziny prze
stojowe oraz pracę w godzinach 
nadliczbowych powinno opłacać się 
według dotychczas stosowanej ta
beli. Jeśli np. stawka godzinowa 
czasowa wynosi w chwili obecnej ■ 
w IV kat. 3,20 zł a nowa wyno
siłaby (w I etapie) 3,70 zł to wyna
grodzenie za godziny nadliczbo
we będzie obliczane według staw
ki godzinowej 3,20 zł.

Założenie to jest konieczne, gdyż 
wysoko opłacane godziny nadlicz
bowe stałyby się jeszcze większym 
niż dotychczas hamulcem wzrostu 
wydajności pracy. Natomiast mo
głyby się stać dodatkowym bodź
cem do pracy w godzinach nadlicz-

Kat. Staakl obeoale 
obowiązując»

Stawki 
X otapa

Stawki 
II etapu

Stawki
III etapa

ocaso- akor
dowa

osado- akor
dowa

0**60- 
V*

akor
dowe

OSOBO- akor
dowa

X 2,60 2,70 5,00 5,20 5,40 5,60 5,70 4,00
II 2,70 2,90 5,10 5,50 5,60 5,80 5,80 x 4,40

III 2,90 5,20 5,50 5,70 5,80 4,20 4,10 *,90
IV 5,20 5,60 5,70 4,10 4,50 *,70 *,50 >,50
V 3,60 4,00 4,10 4,60 4,70 5,50. 5,10 6,20

VI 4,00 4,50 4,60 5,20 5,50 6,00 5,80 7,00
VII *,50 5,00 5,20 5,80 6,00 6,70 6,70 7,90

VIII 5,05 5,50 5,60 6,40. 6,70 7)40 7,70 9,00

Projekt zakłada wzrost stawek 
godzinowych w I etapie o ok. 15% 
w stosunku do obecnych. Natomiast 
realną podwyżkę do osiągnięcia 
przez robotników zakłada się w

powinna objąć także wysokość pro
gresji, co oznacza, że przy prze
chodzeniu z etapu na etap wyso
kość progresji będzie stopniowo ma
leć z tym, że w trzecim etapie

bowych. Podobnie przedstawia 
sprawa z przestojami.

WZROST WYDAJNOŚCI 
A ZATRUDNIENIE

się

Jeśli dochodzimy do wniosku, że 
koncepcja zwiększania zarobków 
robotniczych w miarę wzrostu wy
dajności pracy jest słuszna, to
warło jeszcze 
i JaCc czerpać 
pokrycie tvch 

Możliwości 
środków na

zastanowić się. skąd 
środki finansowe na 
podwyżek.

wy gospod a ro wan 1 a 
pokrycie podwyżek

płać można by podzielić na trzy 
części: po pierwsze — środki u- 
zvsknre w rezultacie wzrostu pro
dukcji, po drugie — poprzez likwi
dację marnotrawstwa i kradzieży,
po trzecie wreszcie — poprzez wy
eliminowanie nadwyżki zatrudnie
nia orae godzin nadliczbowych 1 
przestojowych.

W pierwszym przypadku uzyska
no by dodatkową akumulację i do-

podwyżki płac dla tych robotni
ków hut szklą, których zarobki by
ły o wiele niższe niż robotników 
tych samych zawodów zatrudnio
nych w innyqh gałęziach prze
mysłu.

Taki stan rzeczy doprowadził do 
tego, że szereg hut, wbrew obowią
zującym przepisom, wprowadziło 
akord szacunkowy, w celu podnie
sienia poziomu plac tych robotni
ków. Natomiast huty, które prze
strzegały przepisów, borykały się z 
fluktuacją. Postanowiono wówczas 
rozwiązać tę krytyczną sytuację 
poprzez wprowadzenie dla tych 
robotników systemu czasowo-pre
miowego.

Trudność zrealizowania postulatu 
polegała jednak na tym, że resort 
nie był w stanie uzyskać od pań
stwa dodatkowego funduszu plac. 
Znalezion > wt- ’y rozwiązanie zbli
żone do przedstawionego tutaj 
projektu. Pozwolono mianowicie na 
wprowadzenie podwyższonych sta
wek (w tym przypadku stawek z 
tabeli akordowej) jedynie w za
kładach, które udowodnią, że wy
gospodarują odpowiednie kwoty 
poprzez osiągnięcie ponadplanowej 
wydajności.

Zasada ta znalazła zastosowanie 
w 34 hutach szkła, przy-czym 18 hut 
zgłosiło oszczędności przez zmniej
szenie stanu zatrudnienia, a 16 po
przez zt ‘iększenie produkcji. Wyni
ki IV kwartału r. ub. i I kwar
tału rb. pokazały, że przewidywa
nia były słuszne.

Wygospodarowane z ponadplano
wej wydajności środki finansowe 
odciążą budżet państwa o miliardy 
złotych, które potrzebne byłyby na 
finansowanie podwyżek dla pra
cowników wytwarzających dochód 
narodowy, oraz umożliwią podwyż
kę plac pracowników nieproduk-. 
cyjnych. Część odciążonych środ
ków finansowych można by także 
przeznaczyć na rozbudowę nowych 
obiektów przemysłowych or^ mo
dernizację i rozbudowę starych 
zakładów.

Przedstawiając projekt do dys
kusji zdaję sobie sprawę, że pro
jekt ten ma szereg luk, które dys
kusja powinna wykryć i uzupełnić.

WŁADYSŁAW BĄK

granicach 6%. Różnicę tę miałaby 
równoważyć korekta (zaostrzenie) 
norm. W wyniku korekty norm i 
6% faktycznej podwyżki plac na
stąpiłby wzrost stawek jednostko
wych (za sztukę, tonę). Tę samą 
metodę zastosowano by przy przej
ściu z pierwszego etapu na drugi 
i trzeci etap. Zasady te dotyczyć 
będą również robotników pracują
cych według systemu czasowego 1 
czasowo - premiowego.

Przy systemie akordowo - pre
miowym (progresywnym) korekta

nastąpi w .-azie konieczności do
datkowa korekta norm pracy.

Ruchoma część płacy w akordzie 
nie powinna przekroczyć 25% o- 
gólnego wynagrodzenia robotnika. 
Natomiast w systemie czasowo- 
premiowym udział części ruchomej 
płac (premii) nie powinien prze
kroczyć 20% ogólnego wynagrodze
nia.

Warunkiem przejścia dó tabeli 
I etapu jest wypracowanie przez 
zakład ponadplanowej wydajności

Dolnośląski Rocznik Statystyczny

PR/łC/ł dla
EKOVOMISTOW :

Handlowiec, fachowiec w dziedzinie reklamy I propagandy, wszechstronny, * 
po studiach specjalistycznych zagranicą, Języki obce — przyjmie stanowisko i 
szefa reklamy lub doradcy-konsultanta dla spraw reklamy 1 propagandy w । 
przedsiębiorstwach przemysłowych, handlowych, usługowych, organizacjach, , 
Instytucjach Itp.

Oferty proszę Kierować na adres redakcji z dopiskiem dla PRM. 1

* *
Narodowy Bank Polski I Oddział Miejski w Sosnowcu przyjmie na sta- ( 

nowlsko starsśego kontrolera rach. z uposażeniem zl 1.700.— pracownika ,. 
z wyższym Wykształceniem ekonomicznym względnie prawniczym z kilku
letnią' praktyką. Mieszkanie rodzinne w gmachu bankowym zapewnione. 1

* * !
Kwalifikowanych pracowników do planowania w budownictwie na terenie ( 

Warszawy przyjmleiny natychmiast. Warunki pracy I płacy do omówienia na 
miejscu. Zgłoszenia można kierować do Redakcji „Życia Gospodarczego" z 
dopiskiem dla „Budownictwa". Mieszkania nie zapewniamy. ।

♦
Ekonomista — z dwunastoletnią praktyką, obejmie w W-wle lub okolicy ’ 

stanowisko w dziale ekonomicznym — następcy dyr. do spraw ekonomlcz- I 
nych, szefa działu organizacyjnego, kierownika finansowego, ewent. ekonomi- । 
sty. Dobra znajomość organizacji pracy, finansów, księgowości, ekonomlcz- . 
nych zagadnień przemysłu. Zgłoszenia prosimy kierować na adres redakcji 
dla „W. K."

Nakładem Wojewódzkiej Rady Narodo
wej we Wrocławiu ukazał się, opracowa
ny przez Wydział Statystyki, Rocznik 
Statystyczny województwa wrocławskie
go. Jest to pierwsza tego rodzaju publi
kacja na terenie Dolnego Śląska i dla
tego zasługuje na krytyczną wzmiankę. 
Podobne do wrocławskiego, mniej lub 
bardziej obszerne roczniki statystyczne 
wydały również inne województwa 1 
miasta. Dlaczego zatem Rocznik wro
cławski zasługuje na szczególną uwagę?

Prasa rewizjonistyczna w Niemczech 
Zachodnich głosi o dewastacji 1 ruinie 
gospodarczej naszych Ziem Zachodnich. 
Dobrze opracowany, obejmujący szeroki 
zasięg zagadnień. Rocznik Statystyczny 
może stanowić potężny kontrargument 
przeciwko tej propagandzie. Ażeby to 
osiągnąć, powinien Jednak ulec pewnej 
zmianie sposób przedstawiania zawar
tych w Roczniku materiałów, zaś Jego 
zakres powinien być rozszerzony.

Należałoby ująć w nim problematykę 
wszystkich przedsiębiorstw produkcyj
nych, a zatem również objętych plano
waniem centralnym. Zawarte w Roczni
ku dane liczbowe .z zakresu ważniej
szych działów produkcji materialnej dają 
niepełny obraz ł mogą prowadzić do 
mylnych wniosków Dla przykładu poda
my, że wartość produkcji globalnej 
drobnej wytwórczości, ujętej w Roczni
ku, stanowi tylko ok. 12^ ogólnej war
tości produkcji przemysłowej wojewódz
twa wrocławskiego, zaś dla budownictwa 
wnosi ona około 28¾. Tak więc w Rocz- 
r n został przedstawiony tylko nie
znaczny wycinek życia gospodarczego 
Dolnego Śląska.

Również statystyczny obraz prezento- 
wanych zjawisk nie sprzyja poznaniu 
procesu zagospodarowywania tego woje
wództwa 1 trudności z tym związanych. 
Wydaje się, że w przyszłych wydaniach 
Rocznika trzeba będzie ująć zjawiska 
dynamicznie, by umożliwić w ten spo
sób przeprowadzenie analizy retrospek
tywnej.

Dobrze tyłoby również, ażeby dla pod
kreślenia znaczenia Dolnego Slaska w 
ogólnym życiu społeczno-gospodarczym 
kraju podać globalne lub przeciętne da
ne krajowe dla ważniejszych zagadnień.

Przed dwoma laty z okazji dziesięciole
cia wyzwolenia przygotowywano zbiór 
artykułów, które miały zobrazować róż
ne dziedziny życia gospodarczego 1 kul
turalnego na Dolnym Śląsku. Prace 
przygotowawcze z tym związane były już 
daleko zaawansowane, jednakże z uza
sadnionych przyczyn zaniechano wyda
nia tej publikacji. Naszym zdaniem, 
dąbize opracowany Rocznik Statystycz
ny może z powodzeniem zastąpić podob
ne wydawnictwo.

Proponując zmiany w Roczniku należy 
Jednak pamiętać o trudnościach związa
nych z jego opracowaniem. Oto ważniej
sze z nich: pracownicy Wydziału Staty
styki WRN opracowywali go w ramach 
swych zajęć służbowych, co stanowiło 
dla nich dodatkowe obciążenie, materia
ły sprawozdawcze przedsiębiorstw obję
tych planowaniem centralnym przesy
łane są do jednostek nadrzędnych z po
minięciem Wydziału Statystyki, w związ
ku z czym otrzymanie ich nie Jest rzeczą 
prostą.

Ażeby pokonać wymienione 1 inne 
trudności zarówno natury merytorycz
nej, formalnej jak I finansowej, koniecz
ny Jest skoordynowany wysiłek wszyst
kich osób i Instytucji zainteresowanych 
w należytym wydaniu Rocznika.

Wydaje się, że patronat nad przyszłym 
wydaniem wrocławskiego Rocznika Sta
tystycznego powinno objąć Towarzystwo 
Kozwolu Ziem Zachodnich, traktując to 
jaku pierwszą syntetyczną publikację o 
sytuacji społeczno-gospodarczej Dolnego 
Śląska. Pomoc swą przy opracowaniu 
powlr.no również okazać Polskie Towa
rzystwo Ekonomiczne oraz Rada Nauko- 
wi>-Ekonomlczna przy Prezydium WRN.

.SZYJA BRONSZTEJN 
MARIA CIEŚLAK

GOSPODARCZE f 
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powlr.no


WNIOSKI4) dążenie do wprowadzenia czę
ściowej odpłatności;

5) dążenie do tworzenia Funduszu 
Rozbudowy Uzdrowisk;, .

6) uruchomienie lecznictwa otwar
tego dziecięcego (w li.pcu i sierpniu);

7) udzielanie pomocy uzdrowiskom 
regionalnym, zarówno czynnym, jak 
i projektowanym do uruchomienia;

8) opieka nad źródłami wód mi
neralnych i peloidów leczniczych;

9) przejęcie 3-tygodnlowego lecz
nictwa prowadzonego w domach 
FWP oraz'w ogóle dążenie do ujed

nolicenia lecznictwd (24-dniowe tur
nusy na jednakowych prawach, co 
dałoby 14 turnusów rocznie);

10) koordynowanie zamierzeń bu
dowy nowych sanatoriów przez 
związki zawodowe, instytucje spo
łeczne i zakłady pracy; w tym za
kresie istnieją duże możliwości 
wpbowadzćnia poważnych środków 
finansowych na rozbudowę uzdro
wisk;

11) dążenie do opracowywania 
planów zagospodarowania uzdro
wisk, zwłaszcza tych, które mają 
znaczenie ogólnokrajowe.

Parę słów o tym ostatnim punkcie. 
Momentem przełomowym w dziedzi
nie planowania perspektywicznego 
była zwołana 10.12.1956 r. z inicjaty
wy CZU konferencja w Komitecie 
do Spraw Urbanistyki, poświęcdna 
sprawom uzdrowisk. Na konferencji 
tej “ ‘otwarto dla • uzdrowisk „zielone 
światło", dopuszczając je^o udzia
łu w pracach Komitetu, ’ Instytutu 
Urbanistyki i wojewódzkich zarzą-

wyniki, oraz ośrodek; .lecznictwa 
usprawniającego w Inowrocławiu.

EDWARD OSÓBKA-MORAWSKI

ku-

Prócz tego, do pilnych zadań trze
ba zaliczyć konieczność Rozwoju pro
dukcji uzdrowiskowej (np. zwiększe
nia. ilości produkowanej wody mine
ralnej z- 20 do 80 min butelek) oraz 
pomoc finansową dla uzdrowisko
wych rad narodowych. Uporządko
wanie samych obiektów leczniczych, 
to za mało — trzeba uporządkować 
sprawy wody, kanalizacji, dróg, zie
leni, sklepów, urządzeń kultural- 
pvch.it o.

Wszystko to wymaga dość poważ
nych nakładów inwestycyjnych',, ale 
trzeba wziąć po.d uwagę, że w sto
sunku do ilości miast i “osiedli czyn
nych uzdrowisk jest ■ obecnie bąrdzo 
niewiele. Sprawa ' uporządkowania 
miejscowości 'uzdrowiskowych mą ,

W gestii CZU jest czynnych 51 źró
deł. Prócz tego są dwa źródła czyn
ne w4? uzdrowiskach regionalnych. 
Źródeł nieczynnych i ńieujętych. jest 
w Polsce kilka tysięcy, w tym w 
samej dolinie Popradu około 250.

Baza lecznicza; uzdrowisk opiera 
się na 32 ośrodkach naukowo-lec?- 
niczych, 19 przychodniach zdrojo
wych, 38 zakładach przyrodoleczni
czych, 30 pracowniach analitycznych 
i. 53 gabinetach diagnostycznych.

NATURALNE BOGACTWA 
UZDROWISKOWE VV POLSCE

Na zakończenie;-pragnę;: wysunąć 
szereg wniosków, opatrując je kon
kretnymi "adresami:

Pod adresem Sejmowej Komisji 
Zdrowia: Przypilnowanie, aby usta
wa uzdrowiskowa nie była gorsza od 
'ustawy prsedwójeAnej. Przedwojen
na ustawa5 była bardzo dobra, ale 
musi ulec nowelizacji na1 skutek 
zaszłych zmian ustrojowych.

Pod adresem Prezydium Rady Mi- 
i nisirów: 'Dopómożenle Min st^rstwu 

Zdrowia w przeprowadzeniu jego

II

zdrowiska są bardzo 
skomplikowaną dziedzi
ną gospodarki. Różno
rodny charakter ich 
pracy odzwierciedla fakt, 
że wśród pracowników 
uzdrowiskowych repre
zentowanych jest oko-
ło 200 specjalności.

Ponad 225 tysięcy 
racjuszy, w tym 110 

sięcy sanatoryjnych i ponad 115 tys.
ambulatoryjnych, przewija się rocz
nie przez uzdrowiska. Są to liczby 
bardzo poważne, szczególnie jeśli 
wziąć pod uwagę szereg trudności 
występujących w pracy Ceptpalnęgo 
Zarządu Uzdrowisk.- Do . najważniej-
szych z nich 
zwłaszcza w 
atrakcyjnych, 
laboratoriów

należy: brak lekarzy, 
uzdrowiskach mniej 
brak pielęgniarek i 

(jak w całej służbie
zdrowia), brak kadr technicznych 
(inżynierów, techników, rzemieślni
ków). Wynika to z tendencji skupia
nia się ludzi z kwalifikacjami w 
większych miastach, gdzie istnieją 
większe szanse dodatkowych, zarob
ków.

dysponowały sumą 42,2 min zł na 
inwestycje montaźowo-budowlane i 
24 min zł na inwestycje wyposaże
niowe (nie licząc 30 min zł wywal
czonych przez WRN w Koszalinie na 
oćbudowę Kołobrzega).

Do maja 1956 r. nie było właści
wie żadnej polityki uzdrowiskowej. 
Nie prowadziło jej ani Ministerstwo 
Zdrowia, ani też CZU. W statucie 
CZU przewidziano jedynie nadzór 
nad przedsiębiorstwami uzdrowisko
wymi. Co było nierentownego, kło
potliwego — oddawano, unierucha
miano lub likwidowano. W ten spo
sób przekazano Swoszowice, zlikwi
dowano Opolno, Jedlinę, Dziwnów, 
Międzyzdroje i inne uzdrowiła. 
Mimo to nie uchroniono'uzdrowisk 
od deficytowości, przy czym jedno
cześnie nabrzmiewał problem braku 
łóżek sanatoryjnych. O opiece nad 
uzdrowiskami regionalnymi i nie
czynnymi oraz nad źródłami wód 
mineralnych nie było nawet mowy.

ZAMIERZENIA CZU

Polska należy do krajów bogatych 
pod względem liczby i rodzajów złóż 
1 źródeł" mineralnych o znaczeniu 
leczniczym oraz złóż peloidów iecz-

jeszcze dodatkowy; aspekt —
poważne - fundusze : łożone ną . Posiadamy następujące uzdrowi- 
leczenie uzdrowiskowe .da poważ- ską o znaczeniu ogólnokrajowym: 
niejsze i -lepsze efekty. iQbecnie dą- , Busko, Ciechocinek, Cieplice, Dusz- 
ży się do ściągnięcia' pewnej ilości ni ki, Inowrocław, Iwbnicz, Kudowa,
kuracjuszy zagranicznych — a' więc Lądek, Polanica, Połczyn^ Rabka,
te uzdrowiską, które ich mają przyj
mować, powinny -być ’ zarówno ze

słusznych postulatów, których samo 
-n'e jest w'możności przeprowadzę,

względów hańdlowych jak i presti
żowych' uporządkowane natychmiast.

Istnieje potrzeba wprowadzenia 
częściowej odpłatności za leczenie 
uzdrbWiskowe. Znamy już częściową 
odpłatność za leki oraz 3-tygodnio- 
we wczasy lecznicze. Nie będzie Więc 
wyłomem częściowa odpłatność za 
leczenie uzdrowiskowe. Niektóre oso
by, występujące przeciwko odpłat
ności, stawiają demagogiczną tezę

Obok trudności kadrowych, wystę
pują również trudności natury eko
nomicznej. Przede wszystkim zaniżo
ne ceny za usługi, np. opłata za je
den dzień pobytu w sanatorium wy
nosi 51 zł *), podczas gdy koszt włas
ny wynosi przeciętnie 65 — 70 zł, 
co w rezultacie powoduje deficyto
wość uzdrowisk i niskie kredyty na 
kapitalne remonty. Odpisy amorty
zacyjne wynoszą w uzdrowiskach 11 
miń zł rocznie, a prawidłowa Ich 
wysokość powinna sięgać 60 min zł. 
Podobnie przedstawia się sprawa z 
inwestycjami. Na cale pięciolecie, do ■ 
1960 r. wszystkie uzdrowiska razem

Obecnie CZU stara się skupić 
siebie całą politykę uzdrowiskową

u 
w

kraju, brak bowiem innej komórki 
organizacyjnej, która by go w tej 
mierze mogła zastąpić. Prowadzi się 
tę politykę w miarę posiadanych 
środków i możliwości. Do zadań 
stanowiących jej realizację m. in. 
należy:

1) nadzór nad komisjami 
skowymi;

2) rozbudowa lecznictwa 
skowego (zwiększenie ilości

uzdrowi-

uzdrowi- 
lóżek sa-

natoryjnych), a zwłaszcza lecznictwa 
otwartego;

3) przyjmowanie kuracjuszy zagra
nicznych;

dów architektury i urbanistyki. W 
wyniku wojewódzkie pracownie 
opracowują plan Kołobrzega, Ciecho
cinka, Nałęczowa, Krynicy, Szczaw
nicy, Rabki, Inowrocławia, Lądka, 
Dusznik, Iwonicza, Rymanowa, Że
giestowa, Kamienia Pomorskiego oraz 
Piwnicznej, Muszyny, Świnoujścia, 
Wysowej.

Opracowywanie planów miało czę
ściowy wpływ na zainteresowanie 
się rad narodowych sprawami uzdro
wisk, które zaczęły im udzielać po
mocy. W 1957 r. obserwujemy pew
ne — drobne jeszcze — subwencje 
rad wojewódzkich i powiatowych dla 
osiedli ^uzdrowiskowych’> (na drogi, 
parki itb)- Miało to miejsce w ód- 
niesieniu do Kołobrzega/ 'NałęCżowa, 
Połczyna, Rabki, Polanicy, Kudowy, 
Szczawnicy i innych uzdrowisk.

Zahamowany został żywiołowy a 
uciążliwy dla lecznictwa w uzdro
wiskach rozwój niektórych przed
siębiorstw. Zapoczątkowano akcję 
przenoszenia niektórych z nich na 
inne tereny.

Do najpilniejszych zadań w dziedzi
nie rozwoju lecznictwa sanatoryj- • 
nego należy odbudowa szeregu uzdro
wisk i budowa nowych w oparciu 
o niezwykle bogate możliwości bal
neologiczne i klimatyczne. Przede 
wszystkim zamierza . !ę odbudować 
Kamień, Świnoujście, Ustkę, Dziw
nów, Horyniec." Trzeba wybudować 
nowy ośrodek na miejscu istniejące
go uzdrowiska w Jastrzębiu, które 
jest obecnie zagrożone przez rozwi
jające się w tym rejonie kopalnic
two węglowe.

Rozbudowie powinien ulec ośro
dek lecznictwa usprawniającego w 
Cieplicach, gdzie mimo złych warun
ków prof. Dega osiąga wspaniale

utrzymania zdobyczy klasy robotni
czej. Nie będzie zagrożenia tej zdo
byczy, jeśli częściowe opłaty pójdą 
na poszerzenie bazy lecznictwa i 
rozwój uzdrowisk oraz na podnosze
nie poziomu lecznictwa uzdrowisko
wego. Poza tym, w przeważającej 
części proponuje się stosunkowo 
skromną odpłatność.

Potrzebne są wreszcie pewne po
sunięcia organizacyjne, jak uspraw
nienie systemu skierowań, skoordy
nowanie lecznictwa rozbitego na 
CZU, PKP, MON, MSW i Orbis, 
scentralizowanie niektórych fundu
szów, np. na lecznictwo ambulato-

Rymanów, Świeradów, Szczawno, 
Szczawnica, Żegiestów, Kołobrzeg, 
Nałęczów, Wieniec. Niektóre uzdro
wiska charakteru regionalnego speł
niają obecnie znaczenie ogólnokra
jowe, jak na przykład Długopole, 
gdzie leczy się wypadki po żóltacz- ■ 
ce.

Do uzdrowisk regionalnych można 
zaliczyć:

uzdrowiska w gestii CZU: Czer- 
niawę z Pograniczem Górnym, Ja
strzębie, Przerzeczyn, Solec, Ustroń 
Śląską;

w gestii rad narodowych: Bytom, 
Goczałkowice, Piwniczną, Horyniec, 
Krościenko, Łomnicę, Muszynę, Pod
górze w Krakowie, Swoszowice, Wa
pienne,. Wysową i kilka innych nie 
mogących jeszcze nosić nazwy uzdro
wiska, jak Dubienka, Stara Wieś i 
inne;

nieczynne uzdrowiska regionalne: 
Brzozów, Czerniewice, Dziwnów, 
Hyżne, Krzeszowice, Latoszyn, Opol
no, Szczawę, Trzebinię, Stare Boga
czowice, Szczawimę, Jedlinę.

Istnieją możliwości budowy uzdro
wisk rbgionalnych, takich jak Porę
ba Wielka, Krosno, Szczawnik, Wier- 
chomla i wiele innych. W samym 
tylko woj. rzeszowskim spośród 115 
miejscowości posiadających źródła 
mineralne wytypowano w planach 
perspektywicznych 25 miejsdówości 
uzdrowiskowych regionalnych. Po
dobne możliwości istnieją w woj. 
krakowskim, na Śląsku Cieszyńskim, 
na obszarze Wału Kujawsko-Pomor
skiego itd.

pófiieważ dotyczą także innych re
sortów.

Pod adresem Ministerstwa Zdro
wia: W większym niż dotychczas 
stopniu uwzględnienie inwestycyj
nych potrzeb uzdrowiskowych, wpro
wadzenia w życie obowiązującej 
uchwały Prezydium Rady Ministrów 
z 1950 r. o centralnych zarządach.

Pod adresem rad narodowych: Bo
skiej współpracy z CZU L przedsę- 
biorstwami uzdrowiskowymi, upo
rządkowania osiedli uzdrowiskowych 
w części przypadającej na gospodar
kę komunalną, zapoczątkowania no
wego budownictwa mieszkaniowego 
dla pracowników uzdrowisk, usunię
cia instytucji zbędnych w uzdrowi
skach, zwłaszcza utrudniających pra
cę leczniczą (niektórych fabryk, 
ośrodków traktorowych itp.), pod
niesienia na wyższy poziom handlu, 
m. in. zorganizowania w większych 
uzdrowiskach podhurtowni itp.

Pęd adresem prasy: Bardziej niż 
dotąd krytycznej oceny materiałów 
przeznaczonych do druku, a traktu
jących o problemach uzdrowisko
wych, gdyż niektóre informacje są
wręcz mylne wprowadzające w
błąd opinię publiczną.

Odpowiadając jednym zdaniem na 
zapytanie w tytule „Czy uzdrowiska 
są na manowcach"? — odpowiadam: 
uzdrowiska były na manowcach, z 
tych manowców zeszły przed dwo
ma laty i obecnie bronią się jedno
litym stanowiskiem, przed tym, aby 
różni „reformatorzy" nie znający się 
absolutnie na uzdrowiskowych pro
blemach, nie wciągnęli ich z po
wrotem na manowce. A niestety — 
takie usiłowania były i są jeszcze 
czynione.

Czy ta biedna Polska wyzwoli się 
wreszcie od różnych „pomysłów" or
ganizacyjnych?

•) Od 1 llpca ceny za pobyt w uzdro
wiskach mają być us alone na poziomie 
rentowności.
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Szkoły górnicze
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Po II wojnie światowej kraje budu
jącego się "socjalizmu zaczęły rozwijać 
swój przemysł okrętowy. Obok Polski 
najsilniejszą dynamikę wykazuje prze
mysł okrętowy NRD. W ubiegłym roku 
stocznie w NRD wyprodukowały 134 Jed- 
nos.ki o łącznym tonażu 95 tys. DWT. 
Pian na rok bieżący przewiduje odda
nie do eksploatacji 139 Jednostek wiel
kości 142 tys. DWT, w tym serię dzie- 
sięciotysięćznlków, 5 statków do prze
wozu ładunków masowych po ••.ooo 
DWT, 10 statków po 3.000 DWT 1 71 lu- 
grów. Jednocześnie stocznia w Wisma- 
rze realizuje zamówienia ZSRR na bu
dowę 42 slatków pasażerskich dla że
glugi śródlądowej (długość każdego stat
ku 96 m). Portfel zamówień, jakim dy
sponowały te stocznie w dniu 1. I. 58 r. 
opiewał na 236.900 DWT.

Stocznie w NRD znajdują się obecnie 
w stadium Intensywnej rozbudowy. Sto
cznia w Wolgast otrzyma w ciągu naj
bliższych 3 lat pochylnię do budowy ka
dłubów do 10.900 DWT, halę montażową 
długości 230 m i urządzenia sllpowe dla 
Jednostek do 1.200 DWT. Załoga wzroś
nie z 3.000 do 8.000 ludzi. Stocznia w 
Stralsundzle otrzyma 2 nowe pochylnie 
po 170 m długości i dok pływający dla 
statków do 12.000 DWT. Załoga wzroś
nie z 7.000 do 9.000 ludzi. Stocznia War- 
now w Warnemuende w ciągu najbliż
szych 4 lat otrzyma 3 doki dla statków 
10 tys. DWT, 18 tys. DWT 1 40 tys. 
DWT. Załoga zwiększy się z 10.000 do 
14.000 ludzi. Stocznia w Wlsmarze ma o- 
trzymać nową halę produkcyjną. Prze-

widuje się również rozbudowę stoczni 
rzecznych.

W krajach południowo - wschodniej 
Europy rozwijały się przede wszystkim 
stocznie rzeczne. Jedną z najnowocześ
niejszych stoczni tego typu w Europie 
posiada Czechosłowacja w Komavar nad 
Dunajem. Buduje się tam luksusowe 
statki pasażerskie długości 89 m, prze
znaczone na eksport do ZSRR, holow
niki rzeczne 800 KM, poglęblarkl 1 Inne 
jednostki rzeczne.

Stocznie rzeczne na Węgrzech zaspo
kajają w zupełności potrzeby własnej 
żeglugi śródlądowej, eksportując poza 
tym poważną część swej produkcji. 
Plan ńa 1958 r. przewiduje budowę 10 
statków pasażerskich rzeczno-morskich 
(głównie na eksport do ZSRR), 10 ho
lowników rzecznych, 10 statków pasa
żerskich dla żeglugi śródlądowej. Prze
widuje się budowę szeregu nowych je
dnostek prototypowych: holownika 800 
1 1200 KM,,statku pasażerskiego 800 KM 
(Diesel), statku towarowego 1500 fon. Ru
munia w ramach taboru rzecznego pro
dukuje większe serie tankowców rzecz
nych. Jednocześnie dąży do rozbudowy 
własnej floty morskiej.

Bułgaria również mą duże ambicje 
morskie. Pierwszy statek pełnomorski” 
wodowano w stoczni w Warnie w 1950 
roku. Obecnie buduje się tu statki o 
nośności po 3159 DWT o napędzie clle- 
slowym, małe statki uniwersalne 200 
DWT o mocy 200 KM. Portfel zamówień 
opiewa! w dniu 1. 1. 1958 r. na 7 Jcdho- 
stek o iłośnoścl łącznej 14.099 DWT,

W Albanii powstała ostatnio stocznia 
w Durres, która może budować statki 
do 1800 BRT.

W Jugosławii po wojnie odbudowano 
1 rozbudowano stocznie w RIJcce, Spli
cie, Uljanlku i Kraljcvicy. Stocznie te 
zatrudniają dzisiaj przeszło 20.000 ludzi. 
W dniu 1. I. 1958 r. stocznie Jugosło
wiańskie miały zamówienia na 64 statki 
wielkości 503 900 BRT. Polowa tego to
nażu przeznaczona Jest na eksport. W 
roku ubiegłym stocznie Jugosłowiańskie 
pod względem wodowanego tonażu 
(68 899 BRT) zajęły 14 miejsce na świę
cie. Stocznie to budują obecnie statki 
do przewozu ładunków suchych wiel
kości od 10 do 13 tys. DWT. Ostatnio 
przystąpiły do budowy tankowców o 
nośności 25 OOÓ< DWT. Przewidziane są 
dalsze poważne inwestycje zarówno w 
bezpośrednim przemyśle stoczniowym, 
Jak też w przemyśle kooperującym. O- 
slatnlo przystąpiono tu do budowy ma
szyn okrętowych (diesle) własnej kon
ał rukcjl oraz licencji Sulzera oraz Bur- 
melster I Waln.

W 43 stoczniach chińskich wybudowa
no 1 230 statków o nośności ok. pół mi
liona DWT w latach 1951—1936. Statki 
te przeznaczone są głównie dla żeglugi 
śródlądowej 1 kabotażowej. IV chińskich 
stoczniach można również budować stat
ki o nośności do 13 490 DWT.

Wszystkie te dane wskazują na możli
wość i konieczność opracowania progra
mu specjalizacji 1 kooperacji między 
krajami socjalistycznymi na odcinku 
przemysłu okrętowego, (Jet)
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Mimo zwiększonego

usprawnienie 
trwa już od

zakresu za-
dań, od 1956 r. zmniejszono zatrud
nienie ze 130 osób do 49, w tym z 
29 stanowisk dyrektorów i naczelni
ków do 9. Natomiast w uzdrowiskach 
w latach 1955 — 1957 zwiększyła się 
ilość łóżek sanatoryjnych z 10 360 do 
11 254, a ilość, pracowników z 8 190 
do 8 797 osób.

Aby zobrazować całość działalności 
uzdrowiskowej warto podać kilka 
liczb. ■

Zasadnicze szkoły górnicze,' młodzieżo
we technika górnicze, technika górni- 
czedja pracujących i technika górnicze 
zaoczne, od początku swego istnienia 
dały przemysłowi górniczemu około 150 
tysięcy absolwentów, a więc 25*/> stanu 
załóg przyuczonych górników, kwalifi
kowanych pracowników i techników.

Jeżeli idzie o pochodzenie społeczne 
wychowanków wymienionych szkól to 
72*/i stanowią synowie robotników (w 
tym 34V< synowie górników), 16*/i 
małorolnych chłopów, dalej 5’/« pra
cowników ' umysłowych, 4*/a średniorol-
nych chłopów, rzemleślnlków
V/, inni. ‘A zatem w szkołach gór
niczych wszystkich kategorii kształcą 
się przede wszystkim synowie robot
ników i małorolnych chłopów.

Z ogólnej liczby uczęszczających do

szkół górniczych, w roku ubiegłym od- 
padło 20*/> uczniów. Przeszli oni bądt 
wprost do pracy w kopalni, bądź do 
innych szkól zawodowych, bądź do rze
miosła. Nadto 14’/a zostało zwolnionych 
przez rady pedagogiczne, przez lekarzy, 
względnie odeszli na prośbę rodziców. 
Odpad ten określany jest Jako za wy
soki.

Mimo wymienionych niedomagaA I 
. usterek niesłusznie potępia się szkoły 

górnicze, że są" kosztowne, mało wydaj
ne, że mają za duży odpad uczniów w 
czasie nauki. Nie zwraca się przy tym 
uwagi'na poradnictwo zawodowe i nau
kową organizację gospodarki młodzieżą. 
Szkoły górnicze są Jednak*™ tej chwi
li najważniejszą Instytucją wychowania 
i kształcenia zawodowego górników.

(msk)

Hydrotransport węgla w kopalni

N
„Dębieńsko“

o
IS ' P Ó M

1955
1956
1957

203 914 334 306 3 388 648
210 245 352 075 3 477 854
228 737 352 709 3 671 041

Oprócz działalności podstawowej 
uzdrowiska prowadzą tzw. geologię 
uzdrowiskową, polegającą na bada
niach, ochronie i eksploatacji źró
deł.

W kopalni „Dębleńsko" uruchomiono 
niedawno wielki i eksperymentalny pio
nowy hydrotransport węgla. Wodę, któ
rą poprzednio trzeba było usuwać w 
celu stworzenia warunków normalnej 
eksploatacji użyto do transportu węgla 
na powierzchnię. Znajdującą się na 
chodnikach głównych, wyrobiskach 1 
utrudniającą normalny transport wodę 
ujęto w ścieki i doprowadzono do zbior
nika pompowni hydrotransportu.

Węgiel jest transportowany z przod
ków za pomocą taśmociągów i podawa
ny na kruszarki, które kruszą go do 
ziarnistości od 0 do 40 mm. Następnie 
przechodzi przez urządzenie dawkujące 
i wędruje do szybu poziomo leżącym 
rurociągiem o średnicy 250 mm I dłu
gości 4500 m, a stamtąd na powierzchnię.

Urządzenie zainstalowane w kopalni

„Dębicdsko" dokonuje hydro1transportu 
węgla na rekordową wysokość 310 m. 
Maksymalnym osiągnięciem górnictwa 
angielskiego w tej dziedzinie Jest hy
drol ransport n-i wysokość 70 m. Wydaj
ność urządzenia hydrotransportowego 
w kopalni „Dębieńsko" wynosi 100 ton 
na godzinę. Nie stanowi to Jednakże pu
łapu Jego możliwości, po przygotowa
niu odpowiedniego frontu roaoczego 
możliwy Jest dalszy wzrost wydajności.

Projekt i realizacja omawianego urzą
dzenia Jest dziełem zespołu inżynierów 
z Głównego Instytutu Górnictwa w Ra- . 
towlcach z prof. dr. Eorowleckim. doc. 
inż. Radowickim. mgr. Inż. Kobylew- 
skim 1 mgr inż. Kucharskim na czele. 
•Urządzenia hydro!ransporiu i Jego mon
taż wykonały przedsiębiorstwa krajo
we. (MZ)
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