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Sytuacja międzynarodowa w dziedzinie rozbudowy
floty handlowej

Sytuację międzynarodową w pęd państw europejskich do od- Objaw ten najlepiej charakte- 
dziedzinie rozbudowy floty han- budowy i rozwoju swego tona- ryzuje poniższa tablica, 
dlowej charakteryzuje po wojnie żu.

PRODUKCJA STATKÓW SPUSZCZONYCH NA WOD£ W NIEKTÓRYCH KRAJACH W 1947 R.

K R A J
M O T O R O W C E P A R O W C E O G O ŁE M Zu iięk . ujzg l. p ro c . udz ia ł 

a rm a to rów  
zagranicznychIlo ść Tonaż Ilo ść Tonaż Ilo ść Tonaż

zm n ie j. s ię  prod , 
ui p o r. z r . 1946.

W . B ry ta n ia ....................................... 187 562,7 156 630,1 393 1.202,0 +  68,8 31,6
S z in e c ja ............................................. 49 218,8 3 3,8 52 222,6 +  75,7 56,1
U. S. A ................................................... 50 39,2 20 125,7 70 164,8 — 334,4 75,7
F i a n c j a ............................................. 20 63,5 16 28,4 36 91,9 +  68,7
Kanada ............................................. 33 42,4 18 61,6 51 104,0 +  32,1 78,4
H o la n d ia ............................................... 62 74,2 3 13,6 65 87,8 +  54,5 18,6
W ł o c h y ............................................. 42 54,4 3 7,8 45 62,2 +  0,5 35,6
D a n ia ................................................... w y łą czn ie  m o to row ce 60,7 +  21,6 46,7
N o rw e g ia ...................... ..... 30 125 J 5 24,3 45 36,8 +  2,4

Tradycyjnym największym 
producentem tonażu w Europie 
jest W. Brytania.

Najwięcej statków w 19]7 r. 
spuściła na wodę W. Brytania, 
przy czym 3l,6°/o dla armato
rów zagranicznych. Lecz nawet 
biorąc pod uwagę jedynie statki 
budowane na użytek własny, 
przewyższa bardzo znacznie 
swoją produkcją każdego z d o - 
zostałych partnerów. Chociaż W. 
Brytania wybudowała większą 
ilość motorowców, to jednak to- 
nażowo przewyższają parowce. 
Wzrost produkcji jest niewielki i 
wynosi zaledwie 5,7% w porów
naniu z rokiem ubiegłym. Szwe

cja wybudowała głównie moto
rowce, przy czym ogółem o 
34,0% więcej niż w 1946 r., co 
wysuwa ją na czoło państw, któ
re rozwijają swój przemysł okrę
towy po wojnie. Francja, Holan
dia i Dania pragnące jak naj
szybciej zabliźnić swoje straty 
wojenne zwiększyły swoją pro
dukcję: Francja o 74,7%, Holan
dia o 62,1% i Dania, budująca 
wyłącznie motorowce, o 35,6%. 
Kanada, która wyeksportowała 
aż 78,4% swojej produkcji 1947 
roku, zwiększyła ją w stosunku 
do roku ubiegłego o 30,9%. Na
tomiast Stany Zjednoczone Ame
ryki Północnej zmniejszyły po

ważnie swoją produkcję, którą 
skierowały głównie na eksport. 
W dużej mierze na rynek zagra
niczny pracowała Dania. Nato
miast Francja odbudowywała 
flotę własną także u sąsiadów.

Ogółem w roku 1947 spusz
czono na wodę motorowców o 
215,0 tys. BRT więcej niż w 
1946 r. Jednocześnie liczba pa
rowców spuszczonych na wodę 
zmniejszyła się w tymże okresie 
o 268,4 tys. BRT.

Wzrost budownictwa okręto
wego na stoczniach angielskich 
charakteryzuje następująca ta
bela (według miesięcznika Ship- 
builler).



Jak z powyższego zestawienia 
wynika, po wojnie zaznacza się 
stafy wzrost tonażu w budowie 
w W. Brytanii.

Budowę statków w niektórych 
krajach obrazuje następująca ta
bela (Shipping World).

STATKI W BUDOWIE NA STOCZNIACH W. BRYTANII
według kwartałów w tys. BRT.

R O K I  ku,. I I  ku,. I I I  km. IV  k u

1 9 4 5 . . . . . — — — 1.612,8;
1 9 4 6 . . . 1.676,1 1.764,9 1.874,9 1.937,1
1 9 4 7 . . . 1.518,4 1.482,6 2.112,7 2.173,4

K R

W . B ry tan ia  
Szwecja . .
F rancja  . .
D ania . . .
H iszpan ia  . 
B e lg ia . . .
W ło c h y  . .
Dom . B ryt. . 
U. S. A. . . 
P o rtuga lia  . 
H o la n d ia . .

BUDOWA STATKÓW W STOCZNIACH ZAGRANICZNYCH W 1947 R.
w tysiącach BRT.

P A R O W C E M O T  O R O W C E
J konstr. stal. konstr. stal. konstr d re u .

R a z e m m otorou icóu i

Ilość Tonaż Ilość Tonaż Ilo ść Tonaż Ilo ść Tonaż tonażu

186 980,5 263 1.181,3 5 1,1 454 2.162,9 54,6
4 9,4 63 252,2 — — 67 261,6 96,4

25 88,3 74 207,1 — — 99 295,4 70,1
1 2,2 29 132,5 — — 30 134,7 88,4

15 26,0 35 82,5 — — 50 108,5 76,0
5 6,6 36 74,7 — — 41 81,3 91.9
7 14,4 60 203,9 5 1,5 72 219,8 92,7

, . . 36 141,1 49 57,9 6 1,1 91 200,1 28,9
19 114,6 25 17,7 — — 44 132,3 13,4

~~ — 10 16,2 — — 10 16,2 100,0
12 21,2 109 234,0 — — 121 255,2 91,7

Powyższa tabela charaktery
zująca rozwój rozbudowy floty 
w różnych krajach narzuca 
wniosek, że wszystkie mniejsze 
potęgi morskie, odbudowując 
swoją flotę przede wszystkim ją 
modernizują, na co wskazuje 
procent motorowców w budowie. 
Natomiast kraje anglosaskie je
dynie rozszerzając swój stan 
posiadania floty, posiadają w bu
dowie głównie parowce. Należy 
zaznaczyć, że na stoczniach W. 
Brytanii, gdzie udział motorow
ców wynosi 54,6%, znajdowa
ło się 671 tysięcy BRT tonażu 
obcego.

Do krajów najbardziej moder
nizujących flotę należą poza 
Szwecją, która nie uczestniczyła 
w wojnie i pomimo to rozbudo
wuje i modernizuje flotę (96,4% 
motorowców w budowie), nale
żą: przede wszystkim Dania — 
98,4 proc., Włochy — 92,7 proc. 
oraz państwa Beneluxu: Belgia 
(91,9 proc.) i Holandia (91,7 %). 
We Francji budowa motorow
ców wynosi 70,1%, w niebio^ą- 
cych udziału w wojnie: Portuga
lii — 100% i Hiszpanii — 76,0

Na dynaminkę budownictwa 
okrętowego niektórych krajów 
wskazuje następująca tabela.

NATĘŻENIE BUDOWNICTWA OKRĘTOWEGO W NIEKTÓ
RYCH KRAJACH

K R A J
Stan tonaż 

u  tys.

1938 r.

u u  użytku  
B. R. T.

1947 r.

Tonaż u  bu- 
d o u ie  u  tys. 
BRT. u  1947

%  u z ro s tu  
f lo ty  han- 

d lo u e j

W . B r y ta n ia ...................... 17.781,0 17.847,9 2.173,4 12,2 (8,4)
S z u e c j a ............................ 1.576,0 1.828,5 261,6 14,3 (5,3)
F ra n c ja .................................. 2.904,0 2.314,9 295,4 12,8(22,8)
D a n i a .................................. 1.130,0 1.024,3 134,7 13,1
W ło c h y .................................. 3.290,0 1.301,0 219,9 16,9 (6,9)
H o la n d ia ............................ 2.436,4 255,2 10,5
B e l g i a ...................... ... 354,7 336,1 81,3 22,0
H is z p a n ia ............................ 1.130,0 108,4 9,6
U. S. A .................................. 12.050,0 32.423,2 132,9 0,4

Uwaga: Liczby w nawiasie oznaczają procent produkcji na rachunek 
własny, po odrzuceniu eksportu ewent. po dodaniu importu 
tonażu.

Analiza powyższych liczb na
suwa wniosek, że poza Norwe
gią, która buduje 453 tys. BRT, 
największą dynamikę rozwoju 
swej floty wykazuje Francja, 
która mając znaczne zniszczenia 
wojenne buduje 295,4 tys. BRT 
w kraju i 233 tys. BRT zagrani
cą, Belgia i Dania. W znacznym 
stopniu rozwinęły swój tonaż 
Szwecja, a przede wszystkim

Stany Zjednoczone, które po 
wojnie wysunęły się na czoło ja 
ko największa potęga morska. 
Włochy odgrywają poważną ręlę 
jako eksporter tonażu.

Celem największego uwypuk
lenia 'zmian, zachodzących w 
budownictwie okrętowym po 
wojnie, podaję zestawienie tona
żu na stoczniach w 1946 r, i 
1947,

2



BUDOWNICTWO OKRĘTOWE POZA W. BRYTANIĄ PO WOJ
NIE (Sipbuilder) W TYS. BR F.

R O K
Ffań-

cja
■ Szire- 

ćfa"
H olan- 
: d i a

W ło 
ch»

D om in
B ry ty j.

U.S.A. Dania
! H isz
pania

1 9 4 6 ................................. 196,5 248,2 19Ś,4 jl62,4 167,8 326,8 158,1 107,8

1 9 4 7................................. 295,4 261,6 255,2 219,3 200.1 135,9 134,7 108,4

W skaźn ik

1946 r . =  100 . . . . 450,3 105,4 129,9 135,4 119,2 41,6' 85,2 100,5

Pod względem tonażu w bu
dowie jedynie stojące na pierw
szym miejscu Stany Zjednoczone 
w 1946 r „  w 1947 r. zeszły aż 
na 6-te miejsce. Inne kraje wraz 
z W. Brytanią, jak wykazuje tab. 
2-ga utrzymują się na poprzed
nich miejscach rozwijając swoją 
produkcję o czym świadczy po

dany wskaźnik (tonaż w budo
wie 1946 r, równa się 100).

Najsilniejszy stały wzrost bu
downictwa okrętowego wykazu
je Francja szczególnie, źe posia
da statki w budowie poza grani
cami swojego państwa. Brak 
liczb dla Norwegii uniemożliwia 
mi wyznaczenie jej miejsca. Tym

niemniej- jedynie na stocz
niach zagranicznych posiada w 
budowie 453 tys. BRT. Po Fran
cji największy rozwój budowni
ctwa okrętowego wykazuje Ho
landia, Włochy i Dominia Brytyj
skie rozwijając swoją produkcję 
lecz w głównej mierze na eks
port. Produkcja Stanów Zjed
noczonych Ameryki Północnej 
wykazuje silny spadek produkcji, 
który w mniejszym stopniu za
znacza się i w Danii.

Zupełnie nie objęta wyżej po
danymi liczbami jest produkcja 
tankowców, których tonaż na 
stoczniach zagranicznych poda
je następująca tablica (Shipping 
World),

BUDOWA TANKOWCÓW W STOCZNIACH ZAGRANICZNYCH W 1947 R. W TYS. BRT.

PA R O W C E M O T O R O W C E R a z e m
K R A J

Ilo ść Tonaż Ilość Tonaż Ilość Tonaż

W , B ry tan ia  . . . . . . ............................ 4 34,4 46 413,6 50 48,0

Szuiecja .............................................................. — — 9 95,6 9 95,6

Francja  .............................................................. 3 28,3 3 31,4 6 59,7

D a n i a .............................................................. — — 5 55,0 5 55,0

H iszpan ia  . . . . . . . j  . . . ’ —■ 3 24,9 3 24,9

B e i q i a .............................................................. — 2 19,7 2 19,7

W ło c h y  .............................................................. — — 4. 13,0 4 13,0

D o m in iu m  B ry t............................................... 3 9,0 — — 3 9,0

t l .  S. A .............................................................. 1 9,0 — — 1 9,0

P o r tu g a l ia ........................................................ — — 1 8,2 1 8,2

Stany Zjednoczone i Dominia 
Brytyjskie, których udział w bu
dowie tankowców jest minimal
ny, budują wyłącznie parowce. 
Pozostałe kraje wyłącznie moto
rowce. Jedynie Francja buduje 
47,4°/« parowców oraz W. Bry
tania 7,7%.

Największy tonaż tankowców 
w budowie posiada W. Brytania, 
która przewyższa 4-krotnie pro
dukcję Szwecji w tej dziedzinie. 
Dalsze miejsca zajmują: Szwe
cja, Francja i Dania oraz szereg 
innych krajów.

W Wielkiej Brytanii istnieje 
projekt zmniejszenia dostawy 
stali na budowę statków o 20% 
w bieżącym roku. Jeśli to będzie 
miało miejsce, jest mało praw
dopodobnym, czy W. Brytania 
będzie mogła się podjąć, tak dla 
niej korzystnej, ze względu na

bilans płatniczy, budowy statków 
na rachunek obcy. Ewentualna 
zniżka przydzielanej stali nie 
spowoduje skutków natychmia
stowych ze względu na posiada
ne zapasy stali i nie jest wyklu
czone, że tonaż statków w bu
dowie W. Brytanii w I połowie 
1948 r. będzie przejściowo więk
szy, niż w tym samym okresie 
1947 r.

Na mocy Konferencji Parys
kiej państwa biorące w niej 
udział planowały rozbudowę 
swej floty globalnie ponad 15 
milionów DWT. Stany Zjedno 
czone, posiadające ogromną nad 
wyżkę floty handlowej budo
wanej na potrzeby wojny, me 
licząc się z punktem widzenia 
ekonomicznym, wystawiają na 
sprzedaż około 8 milionów BRT 
swej floty, pochodzącej z budo

wy seryjnej, nie odpowiadającej 
potrzebom normalnej eksploata
cji handlowej, proponując jedno
cześnie zmniejszenie przydziału 
stali w Europie na budowę stat
ków.

Te ograniczenia nie dotkną 
wcale rozbudowy polskiej floty 
handlowej. Już obecnie posiada
na przez nas flota handlowa o 
tonażu 154 tysiące BRT, prze
wyższa flotę przedwojenną (103 
tysiące BRT) o połowę. Posiada
my zakrojony na szeroką skalę 
plan rozbudowy naszego tonażu, 
który umożliwi nam przewiezie
nie znacznej części naszego 
przeładunku własną flotą.

Na realne wyniki tego planu 
nie potrzeba długo czekać, gdyż 
już 3 kwietnia b.r. zostało d o z 
nane założenie stępki pod pierw- 
cze 2 rudowęglowce.

o
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BOLESŁAW POLKOWSKI

Poriy Gdynia-Gdańsk na ile cyfr obroiowych w 1947 r.
1947 rok należy uważać na 

pierwslzy rok normalnej pracy 
portów Gdynia i Gdańsk w okre
sie powojennym.

W roku tym zaznaczy! się po
ważny wzrost obrotu towarowe
go, przekraczający rok 1946 o 
25%. Ogólny przeładunek ze
społu portów ujścia Wisły w ro
ku 1947 osiągnął poziom 9.690 
tysięcy ton, w obec 7.737 tysięcy 
ton w roku 1946. W porównaniu 
jednak do roku 1938 obrót obu

portów w roku 1947 wynosi za
ledwie 60%.

Opierając się na danych Od
działu Statystycznego Gdańskie
go Urzędu Morskiego, zawar
tych w świeżo wydanym „Zesta
wieniu ruchu statków, obrotu 
towarowego i pasażerskiego w 
portach Gdvnia i Gdańsk za lata 
1947 i 1946“  zajmiemy się uwy
datnieniem roli każdego z por
tów, badając strukturę obrotów 
pod względem kierunków i po
szczególnych towarów.

DANE OGÓLNE
OBRÓT PORTÓW  (w 1000 ton)

P O R T Y 1 9  4 6 1 9  4 7
p rzyw óz w ym óż przyw óz w yw óz

Oba p o rty  razem  . . . 

G dyn ia  . . . .

Gdańsk . .

Przywóz w obu pc 
ogólnej swojej ilości 
zasadniczo na pozior 
1946, wywóz natomias 
znacznie i to zarówno 
Gdynia, jak i Gdańsk, 
wzrost wynosi 41%; w 
38%.

2792

1427

1365

irtacil w 
pozostał 

nie roku 
>t wzrósł 
w porcie 
W Gdyni 
Gdańsku

4945

2316

2629

Porówm 
okazuje się 
ny obrót 
od Gdyni 
Gdańsk \  
12%, w pi 
Gdynia, nic 
o 1% wyp

2797

1405

1392

Jjąc porty 
, że w roku 
Gdańska je 

o 8%; w 
wyprzedza 
'zywozie za 
iznacznie, b 
rzedzając G

6893

3259

3634

ze sobą, 
1947 ogói- 

st większy 
wywozie 

Gdynię o 
ś przoduje 
o zaledwie 
dańsk.

P R Z Y W Ó Z

t o w a r y

Przywóz o g ó łe m ..........................
ruda  ..................................................
roipa n a ftow a , p ro d u k ty  i  o le je  .
fo s fo ry ty , żużle  Thom asa i in n e

w o z y  s z t u c z n e ............................
zboże ..................................................
k u k u ry d z a  .......................................
k o p r a ............................................ '
m ąka ..................................................
ś l e d z ie ..................................................
m ięso i tłuszcze z w ie rz ....................
k o n s e r w y ............................
m a rg a ry n a .......................................
o le je  i tłuszcze zw ie rzęce  i  roś linne  
su row ce  i  w y ro b y  w łó k ie n n icze  . 
Skóry, fu tra  i  w y ro b y  skórz,
ka u czu k  .................................
p rz e tw o ry  chem iczne . .
d rzew o i w y ro b y  z drzew a
ce lu loza  .................................
m eta le  i w y ro b y  z n ich  
m aszyny, a p a ra ty  i sprzęt

te ch n iczny  ......................
ś ro d k i tra n sp o rto w e  . 
inne  t o w a r y ............................

e le k tro

oba p o rty G dyn ia Gdańsk

2797 1405 1392
1719 759 960

73 21 52

236 76
160

94 50 44
48 31 • 17
20 20 —

124 100 24
49 16 33
16 15 1
43 10 33

8 6 2
17 8 9
88 86 2
13 12 1
4 3 1

32 22 10
37 26 11
31 30 1
27 20 7

26 22 4
18 16 2
74 56 18

Zajmijmy się przeglądem przy
wozu niektórych towarów, przy
najmniej najważniejszych.’

R U D A
Rudy żelazne i piryty zajmują 

pierwsze miejsce wśród towarów 
przywożonych przez oba porty 
łącznie i każdy z nich osobno 

W ogólnym przywozie przez 
oba porty, przywóz rudy stanowi 
61%. W Gdyni ruda stanowi 
54%, w Gdańsku zaś 68 ogól
nej ilości przywozu. Ruda skiero
wana została w 56% na Gdańsk, 
jako sepcjalizujący się w tego ro
dzaju przeładunku, pozostałe 44 
procent skierowano na Gdynię.

Pochodzenie rudy i pirytów 
przedstawia się następująco: 

Szwecja 1577 tys. ton 
Norwegia 101 
Dania 24 
Finlandia 15

N A W O Z Y  S Z T U C Z N E
Drugim z kolei ładunkiem ma

sowym są nawozy sztuczne, jak 
fosforyty, żużle Thomasa i inne. 
(Właściwie żużle Thomasa zali
czyć należy do drobnicy). Dla 
Gdańska nawozy sztuczne stano
wią 11% ogólnego przywozu 
przez ten port, dla Gdyni 5%.

Główny kierunek przywozu na
wozów sztucznych — to Gdańsk 
— 70%; przez Gdynię przechodzi 
zaledwie 30 proc. przywozu tych 
towarów.

G Ł Ó W N I  D O S T A W C Y :
Afryka północna 78 tys ton
Z.S.R.R. 72
Belgia 50
Norwegia 18
Finlandia 6

W Y T W O R Y  P O C H O 
D Z E N I A  R O Ś L I N N E G O

Ogólny przywóz wytworów 
pochodzenia roślinnego przez oba 
porty stanowi pokaźną pozycję 
307 tys. ton, z tego większość 
idzie przez Gdynię — 217 tys. 
ton t.j. 71%; przez Gdańsk 90 
tys. ton t.j. 29% (zniszczenie ele
watorów zbożowych w Gdań
sku).

Podział na poszczególne ro
dzaje towarów pochodzenia ro-



ślinnego pokazany został w tabli
cy wyżej.

Prawie całkowity przywóz 
zbóż, kukurydzy oraz mąki po
krywają Stany Zjednoczone A.P., 
kopry zaś — Filipiny.

I N N E  A R T Y K U Ł Y  
S P O Ż Y W C Z E

Inne artykuły spożywcze, a 
więc śledzie, mięso, konserwy i 
wszelkiego rodzaju tłuszcze ja
dalne w ogólnej sumie dają i 33 
tys. ton. Po dodaniu do tej liczby 
307 tys. ton artykułów spożyw
czych pochodzenia roślinnego, 
wychodzimy na 440 tys. ton środ
ków żywnościowych przechodzą
cych przez oba porty do kraju.

Stanowi to 16% ogólnej ilości 
przywozu obu portów. Rozłoże
nie się poszczególnych artykułów 
na Gdańsk i Gdynię przedstawia 
tablica powyżej:

POCHODZENIE ŚLEDZI:
Norwegia 20 tys. ton 
Szwecja 5
Anglia 6

Mięso i' tłuszcze zwierzęce po
chodzą głównie ze:

St. Zjedn. A.P. — 10 tys. ton 
Danii 2
Konserwy mięsne i inne ze:
St. Zjedn. A.P. 15 tys ton 
Kanada 15
Margaryna z:

Danii 4 tys. ton
St. Zjedn. A. P. 3 

Oleje i tłuszcze zwierzęce 
i roślinne ze:
Stanów Zjedn. A.P. — 9 tys. ton

SUROWCE I WYROBY 
WŁÓKIENNICZE.

Głównym artykułem jest ba
wełna i odpadki bawełniane. 
Przywóz bawełny obsługiwany 
jest prawie wyłącznie przez Gdy
nię w wysokości 39 tys. ton.

Źródłem bawełny były nastę
pujące kraje:

Stany Zjdnoczone A. P. 9 
Brazylia 19
Egipt 1
2. S. R. R. 1
Wełny i wyroby wełniane 

Przywiezione zostały w ilości 18 
Ws. ton, w tym 16 tys. ton przez 
Gdynię, 2 tys. ton przez Gdańsk. 

Pochodzenie wełny:
Anglia 7 tys. ton
Holandia 4

Argentyna 1 
Urugwaj 1 
Australia 1

Juta w ilości 11 tys. ton (prze
ważnie z Indii Br.); len i kono
pie, pakuły (przeważnie z Z. S. 
R. R.) w ilości 7 tys. ton; szma
ty w ilości 7 tys. ton — prze
szły wyłącznie przez port Gdynia.

I N N E  A R T Y K U  ŁY  
P R Z Y W O Z U

Zestawienie innych artykułów

zostało uwidocznione w tablicy. 
Jeżeli chodzi o główne rynki na
bycia, to przedstawiają się na
stępująco:

Skóry, futra i wyroby skórza
ne—Stany Zjednoczone i Argen
tyna,

wyroby drzewne — Finlandia 
(domki fińskie) i Szwecja.

Celuloza-  Szwecja, Finlandia.
Metale, maszyny i środki 

transportu: St. Zjedn. A. P., An
glia, Belgia, Szwecja.

W Y W Ó Z
WYWÓZ TOWARÓW PRZEZ GDYNIĘ I GDAŃSK (w 1000 ton)

T O W A R Y Oba p o rty G dyn ia Gdańsk

w y w ó z  o g ó ł e m ................................. 6893 3259 3634
w ę g ie l i k o k s ............................................ 996 717 3279
w ęg ie l b u n k r o w y ...................................... 407 224 183
d r z e w o ............................................ .....  , , 12 12 —
c e m e n t .............................................., , , 215 96 19
sól . . 16 8 8
cuk ie r ................................................... .....  , 68 49 19
j a j a ..........................................................  , , 2 2 —
p rze tw o ry  chem iczne . . . . . . . 12 11 1
tk a n i in y ........................................ .....  . , , 3 3 —
pap ie r i  w y ro b y  z n ie g o ...................... 6 6 —
ceram ika  i szkło  . . ...................... . 7 7 —
m eta le  i  w y ro b y  z n ic h ............................ 130 05 25
inne  t o w a r y .................................................. 19 19 —

W Ę G I E L
Przechodząc do analizy przy

wozu przez oba porty, stwier
dzamy, że dominującą pozycją 
jest węgiel. W ogólnej sumie 
wywozu przez oba porty węgiel 
(łącznie z bunkrem) stanowi 92,/o, 
a dla poszczególnych portów — 
dla Gdyni 90%, dla Gdańska 
95%. Rozdział wywozu węgla 
na porty przedstawia się nastę
pująco: Gdańsk 55°/», Gdy
nia 45®/».

Kierunek wywozu węgla i ko
ksu do poszczególnych państw
daje poniższe zestawinie:

Szwecja 2058 tys. ton
Dania 915
Finlandia 724
Norwegia 673
Belgia 466
Holandia 374
ZSRR 357
Anglia 118
Islandia 104
Francja 97
Włochy 89
Egipt 5
W bunkier natomiast w więk-

szym stopniu zaopatruje statki
Gdynia niż Gdańsk.

Bunkier zabrały statki państw 
w następujących ilościach:

szwedzkie 133 tys. ton
duńskie 66
norweskie 52
fińskie 46
radzieckie 25
greckie 14
holenderskie 5
angielskie 3
włoskie 2
francuskie 2

C E M E N T
Drugim co do wielkości arty

kułem wywozowym przez porty 
jest cement. W 55% przechodzi 
przez Gdańsk, w 45% przez 
Gdynię.

Co do kierunku wywozu spra
wa przedstawia się następująco: 
Ameryka Środkowa

i Południowa 124 tys. ton
ZSRR 69
Afryka połudn. i zach. 22

M E T A L E
Metale i wyroby z metali, a 

więc cynk, blacha cynkowa, 
ołów, żelazo i wyroby z żelaza, 
jak np. rury, w 80% przechodzi 
przez Gdynię a tylko w 20%



przez Gdańsk. Kierunki wywozu 
bardzo zróżniczkowane, nie wy
łączając Anglii, Belgii i Szwecji

I N N E  T O W A R Y
Wywóz innych towarów po

kazany jest w tablicy wywozu z 
wykazapiem udziołu każdego z 
portów.

Oto kierunki wywozu niektó
rych artykułów:

Sól: Finlandia, Dania, Szwe
cja.

„Cukier: głównie ZSRR (45 
tys. ton), Belgia, Włochy, Anglia 
i bliski wschód.

Przetwory chemiczne: (głów
nie biel): Dania, Szwecja.

KIERUNKI PRZYWOZU 
I WYWOZU

Obok stwierdzenia składników 
obrotu towarowego, nie mniej 
ciekawie przedstawia się spra
wa kierunków.
T a b lic a  o b o k  w ykaz iu je  u d z ia ł n a j

w ażn ie jszych  p ańs tw  w  ob roc ie  
to w a ro w y m  obu po rtó w .

OBRÓT DO I Z POSZCZEGÓLNYCH PAŃSTW PRZEZ PORTY 
GDYNIA — GDAŃSK W 1947 R. (W 1000 TON)

P A Ń S T W A przym óz ruyuióz

O b ró t o g ó łe m ............................................ 2797 6893
A n g l i a ............................................................. 52 131
B e lg ia  .............................................................. 80 471
D a n i a ............................................................. 62 998
F i n l a n d ia ....................................................... 55 793
F ra n c ja  ............................................................. i 99

— 14
H o la n d ia ....................................................... 21 391
Is la n d ia  ..................................................■' 1 104
N o rw e g ia  ........................................................ 158 740
R u m u n i a ....................................................... 21 —

S z w e c ja ............................................................. 161 293
W ło c h y ............................................................. — 100
ZSRR ............................................................. 88 500
A fry k a  o g ó łe m ............................................ 87 30
A z ja  o g ó łe m .................................................. 31 17
S tany Z jednoczone A P ...................... ..... 384 11
K anada  ....................................................... 52 -- -
A m e ry k a  P o łu d n io w a  ogó łem  ■ 34 143
A u s tra lia  ........................................................ 1 —
Polsk ie  p o ło w y  r y b ................................. 5 —

Z aopa trzen ie  s ta tk ó w  p o ls k ic h  . . — 52

Głównym partnerem portów 
Gdynia i Gdańsk jest Szwecja. 
Towary dostarczone przez Szwe
cję przez oba porty stanowią 
59'"/® ogólnego przywozu i 33°/« 
ogólnego wywozu.

Na drugim kolejnym miejscu 
napotykamy na Danię, na trze
cim Norwegię, na czwartym 
Finlandię, na piątym ZSRR. Sło

wem pięć państw standynawsko- 
bałtyckich stanowią 76<Vo ogól
nych obrotów portów Gdynia i 
Gdańsk.

—oxo—
Artykuł niniejszy miał na ce

lu w ogólnych zarysach podać 
materiał cyfrowy, dotyczący pra
cy portów Gdynia i Gdańsk w 
1947 roku.

Interesujących szerzej się 
tym zagadnieniem odsyłam do 
wspomnianego na wstępie wy
dawnictwa Oddziału Statystycz
nego Gdańskiego Urzędu Mor
skiego, a jeszcze bardziej wni
kliwych badaczy wprost do ma
teriałów Oddziału Statystyczne
go.

Mgr A. KOTOWSKI

Poriy Polskie w obsłudze tranzytu Czechosłowackiego
Umowa o współpracy gospo

darczej między Polską i Czecho- 
słowiacją, liczne wzajemne wi
zyty oiiejalnych czynników go
spodarczych, rozmowy prowa
dzone w duchu serdecznej przy
jaźni, wreszcie szczere wypo
wiedzi przedstawicieli sfer go- 
spodarączych obu bratnich na
rodów dają ostatnio niezbite do
wody żywiołowej chęci jak naj
dalej posuniętej współpracy go
spodarczej, współpracy bez pre
cedensu w historii obu tych na
rodów.

Wszystko przemawia za iym, 
że obie strony usilnie dążą do 
zatarcia błędów, popełnianych 
w okresie międzywojennym, w 
rezultacie których w krytycznej 
chwili każdy z obu krajów zda
ny był na własne siły. Taka sy
tuacja nie ma prawa się powtó
rzyć. Zarówno położenie geo
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graficzne obu krajów, jak i naj
dłuższa obecnie granica między 
nami, bo wynosząca 1.250 km., 
stwarzają jak najbardziej natu
ralne podstawy do zmontowania 
bloku gospodarczego, w którym 
synchronizacja ogólnych planów 
gospodarczych dałaby w wyniku 
poważne centrum przemysłowe, 
najbardziej realną przeciwwagę 
Zagłębia Ruhry.

Na szczególne podkreślenie 
zasługuje fakt, że obecne wy
brzeże morskie Polski stoi do 
dyspozycji bratniej Czechosło
wacji, której import i eksport 
zamorski, posiada wszelekie mo
żliwości korzystania z usług 
portów polskich. Handel zagra
niczny Czechosłowacji znalazł 
wreszcie dogodną drogę i nic już 
nie powinno stać na przeszko
dzie, aby porty nasze mogły 
sprostać życzeniom czechosło

wackich sfer gospodarczych, a 
mianowicie, aby w pierwszej fa
zie mogły obsłużyć jak naj
sprawniej wszystkie transporty 
idące tranzytem z ’ Czechosłowa- 
cji i do Czechosłowacji.

Ostatnia wizyta przedstawi
cieli czechosłowackich sfer go
spodarczych na Wybrzeżu data 
możność im stwierdzić, że porty 
polskie mogą być w całej pełni 
wykorzystane dla przyszłej eks
pansji gospodarczej Czechosło
wacji. Istniejące urządzenia por
towe w znacznym już stopniu 
zaspokoją, jak stwierdzili goście, 
życzenia eksporterów i importe
rów czechosłowackich. Według 
oświadczenia, jednego z delega
tów czeskich, obroty tranzyto
we Czechosłowacji przez porty 
polskie już w lipcu br. będą trzy
krotnie większe od obrotów 
przez port niemiecki Hamburg.



Wysiłki czynników gospodar
czych obu krajów zmierzają do 
osiągnięcia W ciągu roku 1 mi
liona ton ładunków tranzyto
wych przez porty polskie i Lo 
zarówno w eksporcie jak i w im
porcie, co ułatwia uchwalona 
Międzynarodowa Taryfa Tran
zytowa, która weszła w życie z 
dniem 1 kwietnia 1948 r. Nale
ży obiektywnie stwierdzić, że 
taryfa ta stwarza dogodne wa
runki dla tranzytu przez nasze 
porty, a w wypadku dopełnienia 
ustalonych kontyngentów jest 
bezsprzecznie konkurencyjna.

Wypowiedzi władz administra
cji portowej pozwoliły nabrać 
przekonania, że porty nasze są 
już obecnie w stanie obsłużyć 
preliminowany volumen tranzy
tu czechosłowackiego. Podkre
ślone zostało z całym naciskiem, 
że tak niesłusznie pomijany port 
gdański może dziś juz z powo
dzeniem odciążyć port gdyński 
z uwagi na zadawalające urzą
dzenia przeładunkowe, oraz 
możność dysponowania już zna
czną, odpowiadającą żądanym 
wymogom, powierzchnią maga
zynową szczególnie I-szej streiy.

Warto przypomnieć, że przed 
wojną tranzyt czeski stanowił 
poważną pozycję w obrotach 
portów polskiego obszaru celne
go, osiągając w 1937 roku glo
balną cyfrę 1.149.000 ton, z cze
go na import przypadło 373.000 
ton głównie rudy, żelaza, fosfo
rytów, ziarn oleistych, nafty, ba
wełny i inne, zaś na eksport 
przypadło 776.000 ton w tym 
głównie koksu, wyrobów żelaz
nych, drzewa, melasy i inne. 
Niestety ówczesna polityka na
szych czynników rządowych nie 
sprzyjała właściwemu rozwojo
wi stosunków handlowych pol
sko-czeskich, co odbić się musia
ło ujemnie na kierowaniu czes
kich ładunków tranzytowych 
przez Gdynię względnie Gdańsk. 
Rzecz jasna, że wybuch wojny 
w 1939 r. przerwał ruch tranzy
towy w dotychczasowej formie 
i to, jak się okazało, na długie 
lata.

Po zakończeniu wojny wła
dze państwowe obu krajów 
przeszły na właściwą platformę 
współpracy gospodarczej, co 
umiejętnie podchwyciły portowe 
sfery gospodarcze, a szczegól
nie spedytorzy morscy, którzy 
wszczęli wysiłki akwizycyjne w 
celu zdobycia ładunków tranzy

towych dla naszych portów. Po
mimo szeregu trudności zdołano 
uzyskać wkrótce pierwsze ła
dunki tranzytowe, które już za 
cały 1946 r. osiągnęły wcale po
kaźną cyfrę 218.1)00 ton czyli ca 
3% naszycn globalnych obrotów 
portowych. W 1947 r. cyfra ta 
wzrosła prawie czterokrotnie, 
osiągając 865.782 ton czyli ca 
9% ogólnych obrotów porto
wych. Należy poodkreślić, że w 
ogólnych obrotach tranzytowych 
z górą 85% stanowiły ładunki 
tranzytowe z lub do Czechosło
wacji, w tym główmie ruda 
szwedzka. Jakkolwiek pierwsze 
miesiące 1948 roku nie przynio
sły oczekiwanych obrotow tran
zytowych (4 mieś. — ca. 130 
tys. ton), to jednak zapowiedź 
sfer gospodarczych Czechosio- 
wacji spotęgowania już w naj
bliższych tygodniach ruchu tran
zytowego pozwala żywić prze
konanie, iż 1948 rok zamknie
my cyfrą, jeśli chodzi o tranzyt 
ogółem, ca 1 miliona ton. Na 
razie będą jeszcze dominowały 
ładunki masowe, nie tak atrak
cyjne dla portu i spedytorów tak 
stwierdzjł jeden z przedstawi
cieli delegacji czechosłowackiej, 
lecz nie należy się niecierpliwić, 
gdyż w planie są również cenne 
ładunki drobnicowe, których ob
rót tranzytowy zwiększy się w 
sposób znaczny, po zakończeniu 
czechosłowackiego 2 - letniego 
planu gospodarczego.

Wobec możliwości powstania 
pewnych zahamowań w szybko
ści przeładunku przy zwiększe
niu się obrotów tranzytowych, 
szczególnie ważnym jest fakt 
zadeklarowania przez sfery go
spodarcze czechosłowackie real
nej pomocy w doinwestowaniu 
naszych portów, zwłaszcza w 
brakujące nam urządzenia prze
ładunkowe. Szczególny nacisk ze 
strony Czechów został położony 
na konieczność rozbudowy odpo
wiedniej ilości regularnych połą
czeń żeglugowych z głównymi 
portami świata, by zapewnić w 
ten sposób eksporterowi czecho
słowackiemu łatwość i swobodę 
w zadysponowaniu towarem w 
porcie polskim. Porty polskie 
winny przyjąć jak najszybciej 
oblicze portów bazowych, z wy
dzielonymi i normalnie działają
cymi obszarami wolnocłowymi 
oraz z odpowiednio rozbudowa
nym przemysłem pomocniczym, 
i dążyć do utracenia charakteru 
mniej intratnych portów przelo

towych. Niewątpliwie, jakiś czas 
kłócić się będzie jeszcze zasada: 
jeżeli będą ładunki, stworzy się 
linie regularne oraz, jeżeli będą 
istniały linie żeglugowe, z tą 
chwilą znajdą się odpowiednie 
ładunki.

Jakkolwiek wyposażenie por
tów Gdynia — Gdańsk jest obec
nie lepsze, to niewątpliwie domi
nującą rolę dla tranzytu czes
kiego odegra port szczeciński, 
mający przewagę nad komplek
sem Gdynia — Gdańsk przez 
mniejszą odległość do granicy 
czechosłowackiej a ponadto na
turalne połączenie wodne w po
staci rzeki Odry. Fakt ten oceniły 
należycie zainteresowane czyn
niki obu krajów, od których wy
szła decyzja właściwego wyko
rzystania Odry przez uruchomie
nie na niej odpowiedniego tona
żu czeskiego w postaci barek i 
holowników. Dalszym poważnym 
osiągnięciem było zrealizowanie 
zawartej umowy, mocą której 
oddano do eksploatacji Czechów 
pewien określony obszar portu 
szczecińskiego. Zaczęto niewąt
pliwie praktycznie realizować 
głęboką wypowiedź Ministra 
Minca •— „Morze Polskie — 
morzem Czechosłowackim“ .

Zagadnieniem, które winno 
znaleźć należyte zrozumienie i 
rozwiązanie, jest konieczność 
umożliwienia jak najczęstczych 
wyjazdów naszym sferom go
spodarczym do Czechosłowacji 
dla nawiązania bezpośrednich i 
osobistych kontaktów, które są 
niezbędne przy właściwie zrozu
mianej współpracy. Nie bez racji 
stwierdzili przedstawiciele cze
chosłowaccy: — „za mało Was 
widzimy w Czechosłowacji“ .

Bezsprzecznie poważnym kro
kiem naprzód jest zapowiedź 
wysiania już w najbliższym cza
sie do Pragi przedstawicieli pol
skich portów oraz kolei, którzy 
będą oficjalnym łącznikiem na
szych portów i kolejnictwa z 
tamtejszymi władzami i sferami 
gospodarczymi.

Z dużym również zadowole
niem należy przyjąć wiadomość, 
iż ze strony czeskiej są w toku 
starania u władz rządowych o 
uzyskanie zezwolenia na wysia
nie na Wybrzeże eksperta, Któ
ryby reprezentował interesy cze
chosłowackich sfer gospodar
czych, a ponadto stworzył za
czątek przyszłego attachatu han
dlowego, którego brak coraz



bardziej daje się odczuwać.
Musimy ze swej strony doło

żyć wszelkich starań, aby prze
konać a w końcu pozyskać dla 
nas czeskie sfery gospodarcze a 
w żadnym wypadku nie wolno 
nam dopuścić do tego, żeby nas 
wyprzedziły Belgia względnie 
Holandia, które nie szczędzą 
żadnych środków dla ich pozy
skania. Najlepiej świadczy o tym 
fakt aranżowania przez te pań
stwa specjalnych imprez p. n. 
„Dni Czechosłowacji''.

Zapowiedź stałej wymiany

Mor CZESŁAW PISKORSKI

Szczecin — io
Wszystkie plany, omawiające 

pracę portu szczecińskiego trak
tują go z zasady jako punut 
przeładunku towarów masowych 
i to głównie węgla w eksporcie, 
oraz rudy w imporcie. Nawet 
opracowywany obecnie sześcio
letni plan rozbudowy portu po
wiada, że w roku lybó Szcze
cin będzie przeładowywał 15 
milionów ton towarów, a w 
cyfrze tej mieści się głównie 
przeładunek węgla. Cytra jest 
imponująca, bowiem stanowi o 
wysunięciu się Szczecina na 
pierwsze miejsce pośród por
tów polskich (porty ujścia Wisły 
obydwa łącznie mają w roku 
1955 przeładować lo milionów 
ton). Plan na rok bieżący prze
widuje również głównie węgieł 
i rudę.

O takich zamierzeniach na
szych planistów decyduje w du
żej mierze położenie Szczecina, 
oraz jego wyposażenie tech
niczne. Na skutek wojny dźwi
gi i magazyny zostały w dużej 
mierze zniszczone. Dźwigi się 
remontuje, względnie stawia no
we i to przede wszystkim takie, 
które mogą służyć do przełado
wywania węgla i rudy. Krajo
wi potrzebne są dewizy, a za
granica czeka na nasz węgiel. 
Korzystamy przeto z koniun
ktury.

Taktyka jest w dużej mierze 
słuszną. Bezwzględnie łatwiej 
jest uruchomić przeładunek to
warów masowych, aniżeli drob
nicy. Ta ostatnia wymaga ma
gazynów, innego sprzętu przeła
dunkowego, wyszkolonych ro
botników i całego aparatu por
towego, którego Szczecinowi 
jeszcze brak. Węgiel, który nie 
ulegnie zniszczeniu na wolnym
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serwisu informacyjnego, doty
czącego spraw interesujących 
sfery gospodarcze Polski i Cze
chosłowacji, robienie umiejętnej 
reklamy oraz właściwej propa
gandy, wreszcie szczere życze
nie Czechosłowaków wykorzy
stania nadchodzących Międzyna
rodowych Targów w Pradze dla 
zaprezentowania na nich dorob
ku naszych portów i ich możli
wości, pozwala wyrazić przeko
nanie, że oba nasze kraje wkra
czają na drogę jedynie słuszną i 
właściwą, drogę, która musi

przynieść obustronne jak najpo-
ważaniejsze korzyści gospodar
cze.

Można dziś obiektywnie 
stwierdzić, że szczególnie por
tom polskim przypadło jedno z 
najważniejszych zadań, a mia
nowicie zdobycie całego tran
zytu czechosłowackiego, co 
da się osiągnąć przez spraw
ną obsługę i stworzenie konku
rencyjnych opłat. Wszystko prze
mawia obecnie za tym, że zada
nie to zostanie wykonane ku' za
dowoleniu obu zainteresowa
nych stron.

nie tylko punkt eksportu węgla
powietrzu i czy też wskutek 
opóźnienia transportu jest naj
łatwiej przeładowywać. I w tym 
kierunku szły też dotychczas 
przeładunki portowe. Szczegól
nie o ile chodzi o eksport nie 
wysyłaliśmy przez Szczecin pra
wie że zupełnie innych towa
rów, a czynione w tym kierunku 
próby kończyły się niebardzo 
pomyślnie.

Rósł więc eksport węgla z 
miesiąca na miesiąc. 1 ten 
właśnie artykuł miał zasad
niczy wpływ na zwyżkę obro
tów portowych. Dzięki dużej 
energii wszystkich czynników 
współpracujących na terenie 
portu, osiągnięcia przeładunko
we są coraz to lepsze. Do 
ostatnich dni maja przeładowa
no tyle towarów, ile w roku 
ubiegłym w ciągu całego roku, 
tj. 733 tysięcy ton. Tegoroczne 
obroty majowe w porównaniu 
z obrotami roku ubiegłego 
wzrosły pięciokrotnie (w roku 
ubiegłym w maju przeładowano 
55 tys. ton, a w maju roku bie
żącego 271 tys. ton). Każdy mie
siąc wykazuję zwyżkę obrotów
0 kilkadziesiąt tysięcy ton towa
rów. Dźwigi działają coraz 
sprawniej, robotnicy pracują 
z coraz to większą wprawą, 
aparat portowy uzupełnij się
1 jest coraz to pełniejszy.

W porcie przeprowadza się 
stale olbrzymie inwestycje. Naj
większa z nich to budowa no
wego basenu portowego. On 
również ma służyć eksportowi 
węgla, tego najważniejszego 
naszego towaru wywozowego.

A jednakże pomimo, że w pla
nie zasadniczym Szczecin rna 
być przede wszystkim portem 
węglowym już w chwili obecnej

daje się zauważyć pewne zróż
niczkowanie się eksportu. Może 
jeszcze na małą skalę, może 
jeszcze w bardzo skromnych 
rozmiarach, ale widocznie, pun
ktem zwrotnym w tym zakresie 
było niewątpliwie uruchomienie 
stacji promowej w avantpor- 
cie Szczecina — Świnoujściu na 
stacji Odra — Port.

Stworzenie tego ośrodka prze
ładunkowego sprawiło, że rejon 
szczeciński znalazł się na jednym 
z ważniejszych szlaków komu
nikacyjnych Europy. Stacja pro
mowa w Świnoujściu łączy pół
wysep skandynawski z Europą 
środkowo-wschodnią i umożliwia 
znajdującym się na tych dwu ob
szarach państwom szybką wy
mianę towarów. Nic więc dziw
nego, że ilość przesyłanych tą 
drogą towarów rośnie. Każdego 
miesiąca przybywa do Odry- 
Portu kilkanaście promów, któ
re zabierają i przywożą cało- 
wagonowe ładunki towarów.

O ile chodzi o analizę tych 
obrotów to stwierdzić trzeba, że 
więcej wagonów bywa wysyła
nych w kierunku północnym, 
aniżeli przychodzi do nas. I tak 
np. w maju przybyło do nas 55 
wagonów z towarami, a wy
słaliśmy 178 wagonów. Zazna
czyć należy, że z tego rodzaju 
komunikacji korzystają chętnie 
również nasi południowi sąsie- 
dzi, a głównie Węgry i Czecho» 
Słowacja. Szczególnie dużo to
warów w ostatnim czasie wysy
łają promami Węgry. Idą tą 
drogą na północ pierze, wyroby 
hutnicze i inne artykuły. Czer 
si wysyłają maszyny i tp. Przez 
Odrę-Port przepływa również 
ruch pasażerski: każdego mie
siąca kilkaset osób przybywa •



i o d j e ż d ż a  za B a ł t y k .
Tak więc dzięki uruchomieniu 

linii prontowo-kolejowej rejon 
szczeciński znacznie się ożywił. 
Poprzednio przez teren ten nikt 
nie wysyłał towarów, nie było 
możliwości technicznych. Ody 
uruchomiona została linia pro
mowa — znalazły się towary.

Podobnie przedstawiała by się 
prawdopodobnie sprawa wysylm 
innych towarów drobnicowych 
przez Szczecin. Drobnica by się 
znalazła, gdyby były linie że
glugowe. Ponieważ Szczecin 
właściwie nie posiada regular
nych linii żeglugowych, me ma 
też drobnicy, jaką by, statki 
mogły zabrać. Nikt z eksporte
rów nie skieruje bowiem do 
Szczecina towarow o ile nie ma 
gwarancji, że w ściśle określo
nym terminie towar ten zosta
nie odesłany na miejsce przezna
czenia. Kilkakrotnie już zapo
wiadano uruchomie(nie stałych 
linii pomiędzy Szczecinem i por
tami skandynawskimi oraz za
chodnimi. Jak dotychczas, za
powiedzi te nie zostały zreali
zowane, podobno jednak w naj
bliższym czasie ma w tym za
kresie nastąpić zmiana na lepsze. 
Wówczas i drobnica napjewno 
się znajdzie.

Dotychczas, o ile chodzi o ła
dunki inne aniżeli węgiel i ruda, 
port szczeciński przyjął ich sto
sunkowo nie wiele. Podobnie 
było z eksportem: raz odszedł 
transport cukru, nieco chemi- 
kalii, węgla drzewnego i to chy
ba wszystko. W imporcie było 
nieco większe urozmaicenie, 
Szczecin przyjął już konie 
i bydło, oraz ptactwo. Nadeszły 
również znaczne transporty śle
dzi świeżych i solonych. Wresz
cie ostatni miesiąc tj. maj przy
niósł w tym zakresie dużo no
wości. Zawinęły poraź pierwszy 
ładunki tomasyny z Belgii. 
Przywożą ją statki polskie, a 
przyjmuje „Społem“ . Po raz 
pierwszy również w okresie jto- 
wojennym Szczecin przyjął 
ładunek bawełny. 6330 ton tego 
surowca przywiózł radziecki sia
tek „Suworow“  i zładował go 
w magazynach na wyspie Gryiii.

Zagadnienie bawełny ma dla 
Szczecina szczególne znaczenie. 
Przede wszystkim podkreślić' 
trzeba, że dla celów magazyno
wania tego towaru zostały 
przeznaczone magazyny na wy
spie Gryfii. Wyspa ta w czasie 
wojny stanowiła bazę zaopatrze

niową dla niemieckich łodzi pod
wodnych. W przieciwieństwie 
do innych wysp portu szczeciń
skiego nie posiada ona stałego 
połączenia z lądem, a wagony 
trzeba przewozić przy pomocy 
promu. Przewóz kolejowy jest 
więc dość skomplikowany. Dla 
wykorzystania magazynów trze
ba było 'odbudować przystanie 
promowe na wyspie i na nabrze
żu Dębickim, oraz odremonto
wać prom. Wszystko to zostało 
na czas wykonane i ooecnie już 
kursuje prom, przewożąc co go
dzinę dwa wagony załadowane 
bawełną. Ponieważ wyładunek 
bawełny, który został przepro
wadzony za pośrednictwem 
wińcz okrętowych wykonany zo
stał sprawnie i w szybkim cza
sie, Szczecin ma obecnie war.in
ki ku temu, by stać się bazą su
rowcową dla naszego przemysłu 
bawełnianego. A ponieważ 
znaczna część tego przemysłu 
znajduje się na Dolnym Śląsku, 
który posiada ze Szczecinem 
dobre i bliskie połączenie, prze
to fakt ten będzie tylko ekono
micznym rozwiązaniem proble
mu dostawy surowca najtańszą' 
drogą. Poza tym istnieje szereg 
innych wzgięuow natury prak
tycznej, która kieruje zaintere
sowania ku Szczecinowi.

W ostatnim czasie także sze
reg central państwowych bada
ło możliwości Wykorzystania 
Szczecina dla obrotów handlo
wych. i tak przez Szczecin ma 
się odbywać import samocho
dów francuskich. Centrala tego 
działu handlu już otworzyła w 
Szczecinie swój oddział.

O ile chodzi o eksport to je
szcze w tym roku rozpocznie 
się wysyłka jagód i porzeczek. 
Będą one wysyłane do Szwecji. 
Do Anglii pójdą ładunki cebuli. 
Do Francji wysyłać będziemy 
cykorię. Szczecin będzie rów
nież centralą eksportową szcze
ciny. Odbiorcami będą: Anglia 
i Holandia. Do Belgii „Społem“ 
wysyłać będzie cukierki. Czesi 
chcą przez Szczecin eksporto
wać na północ swe wyroby 
szklane.

Jak więc widzimy, zaintere
sowanie Szczecinem wzrasta. 
Czy jednakże port da sobie ra
dę z przeładunkiem tylu i tak 
różnorodnych artykułów? Na 
pierwszy plan wysuwa się tu 
kwestia drobnicowych magazy
nów. Brak dogodnych magazy
nów uniemożliwić może wyko

nanie tych planów. Urząd Mor
ski dba jednakże i o te sprawy. 
Pierwsze magazyny drobnicowe 
powstać mają na nabrzeżu 
„Duńczycy“ . Materiały budowla
ne już się na ten cel zwozi.

la k  więc powoli Szczecin sta
je się metylko miejscem ekspor
tu węgla i importu rudy, aie 
również punktem przeładunku 
drobnicy, rak t to bardzo waż- 
ńy, boc przecież Szczecin to 
metylko port, ale i miasto liczą
ce i'50 tysięcy ludności pol
skiej, które musi życ z portu 
i związane z nim przemysłu 
portowego. W tej chwili prze
mysł ten jest jeszcze w powi
jakach, ale wszystko wskazuje 
na to, że rozbudowa jego bę
dzie postępowała szybko. Naj
ważniejszym punktem jest tu 
uruchomienie stoczni, która by 
mogła obsługiwać przybywają
ce statki. Na ten ceł przezna
czoną została stocznia „Odra“ . 
Obecnie przeprowadza się odbu
dowa tego . wielkiego obiektu 
przemysłowego. Stocznia zo
stanie wyposażona w dok pły
wający, bez którego nie mogła
by przeprowadzać remontów 
kadłuoa. Zaopatrzenie stoczni w 
dok jest zagadnieniem ważnym. 
Na cele odbudowy stoczni prze
znaczono znaczne kredyty. 
Ważnym jest, by prace związa
ne z wyposażeniem stoczni wy
konane były jaknajprędzej, od 
tego bowiem zależy zaufanie za
granicznych armatorów do na
szych portów.

Szczecin jest jeszcze w małej 
mierze miastem morskim. Prze
obrażenie to zresztą odbywać 
się musi powoli. Do Szczecina 
napłynął w większości element, 
który z morzem nigdy nic nie 
miał wspólnego. Trzeba prze
stawić psychikę społeczeństwa 
i trzeba umożliwić mu zbliże
nie się do morza. Tę możliwość 
da właśnie odbudowa przemysłu 
związanego z morzem i porteru.

Prace te są wykonywane. Ru
szyła już wielka chłodnia porto
wa, która umożliwi magazyno
wanie ryb przywożonych do 
Szczcina przez trawlery dale
komorskie. Wkrótce ruszy duża 
państwowa fabryka konserw 
rybnych. Ludzie, którzy będą 
w placówkach tych pracowali 
automatycznie związani będą z 
portem i jego życiem. Im więcej 
będzie tych ludzi, tym bardziej 
Szczecin będzie miastem mor
skim.



Kronika portu szczecińskiego
N O W E  D Ź W IG I W  POŚCIE 

S ZC ZE C IŃ S K IM .

W  b ieżącym  m ies iącu  rozpoczyna ją  
się w  ¡porcie szczecińskim  prace p rzy  
m ontażu  6 d źw ig ó w  k ra jo w e j p ro 
d u k c ji o nośności ł  tom każdy. D ź w i
g i będą m on tow ane  ma p o łu d n io w y m  
c y p lu  w y s p y  G ry tie j.  P rzy m ontażu  
pom agać Będzie dźw ig  p ły w a ją c y  30 
tom owy, a w  ra z ie  po trze  Dy rów n ież  
100 tom owy. U kończen ie  p rac spodzie
w ane je s t do połorwy w rześn ia  r. b.

W  te rm in ie  do 1 iip o a  r. b. będą 
u ruch o m io n e  w  Szczeknę dw a dźw ig i 
p rze ła d u n ko w e  na nabrzeżu P arn ic
k im . D ź w ig i te  zostaną p rzew iez ione  
z G d yn i do Szczecina d rogą  m orską.

Z A K O Ń C Z E N IE  KURSU D L A  P ILO 

T Ó W  T R A S O W Y C H  W  SZC ZEC IN IE

W  Szczecinie zosta ł zakończony 
k u rs  d la  p ilo tó w  trasow ych , o b e jm u 
ją c y  o bok  w y k ła d ó w  te o re tyczn ych  
rów n ież  za jęc ia  p ra k tyczn e , po le g a 
ją ce  ma p ilo to w a n iu  s ta tkó w  n a  aa - 
sie w  asyście w y k w a lif ik o w a n y c h  p i
lo tó w .

B y ł to  p ie rw szy  ku rs  tego rod za ju  
w  Polsce, zo rg a n izow any sta ran iem  
D epa rtam entu  K a d r M in is te rs tw a  Że
g lug i. E gzam iny ko ń co w e  zda ło  z w y 
n ik ie m  dod a tn im  13 s łuchaczy, k tó rz y  
za s ila ją  szczupłe jeszcze k a d ry  p o l
s k ic h  p ilo tó w  w  p o rc ie  szczecińskim .

„S Ł U Ż B A  POLSCE" PRZY O D B U D O 
W IE  PORTU W  SZCZECIN IE .

W  o kres ie  o d  4 m a ja  do 31 paź
d z ie rn ika  r  .b. będzie za tru d n io n ych  
w  p o rc ie  szczec ińsk im  500 ju n a k ó w  
z pow szechne j o rg a n iza c ji „S łużba  
P o lsce". P ra cu ją  orni na 2 zm ia ny  po 
250 ludz i, po 5 godzin  dz ienn ie . Prze
w idz iane  ro b o ty  o b e jm u ją  p o rzą d ko 
w an ie  nabrzeży, rozb ió rkę  zn iszczo
n y c h  b u d y n k ó w  oraz rem on t u rzą
dzeń k o le jo w y c h  ma W ysp ie  O k rę to 
w e j, nabrzeżach O dra  i A is e n a ł oraz 
na te re n ie  w a rsz ta tó w  p o rto w y c h  
w  G o lnow ie .

PRACE S O N D A Ż O W E  W  PORCIE 
S ZC ZE C IŃ S K IM .

P oczyna jąc o d  bieżącego m iesiąca 
p rz y b y w a ć  będą do Szczecina s ta tk i 
z ła d u n k ie m  b a w e łn y . P ie rw szy tra n 
s p o rt nadszed ł w  In d ii na  rad z ie ck im  
s ta tku  „S uw o irow " w  d n iu  11 m aja. 
B aw e łna  m a b yć  w y ła d o w y w a n a  do 
m agazynów  n a  w ysp ie  G ry fie j. 
W  z w ią zku  z ty m  zaszła kon ieczność 
p rzeprow adzen ia  p ra c  sondażow ych 
ma te renach  n a jd o g o d n ie jszy  c li d la  
cum ow an ia  s ta tkó w . Ponadto w y k o 
nano sondow an ie  rzek i O d ry  z za
chodn ie j s tro n y  w y s p y  G ry tie j, ja k  
rów n ież  ¡sondowanie ka n a łó w  G ra 
b o w sk iego  i  B rodow sk iego .

In n a  ek ipa  w y k o n a ła  sondow an ie  
Przekopu M ie łe ń sk ie g o  od p ó łn o cn e 
go cyp la  W yspy O k rę to w e j do kana
łu  G rabow sk iego . Rzeka O d ra  została

priZesomdowana o d  m ostu  P o n ia to w 
skiego do ch ło d n i ry b n e j.

O gó łem  w  u b ie g łym  m iesiącu prze- 
somctowano w  poincie szczecińskim  
obszar w o d n y  o p o w ie rz c h n i o ko ło  
885.400 n r .

O T W A R C IE  K O M U N IK A C J I PRZY
BRZEŻNEJ SZC ZEC IN — STĘPN IC A.

W  'dniu 22 k w ie tn ia  zos ta ła  u ru ch o 
m iona k o m u n ik a c ja  s ta tk ie m  to w a 
rzys tw a  że g lu g i p rzyb rze żn e j „ G ry f ”  
na tras ie  Szczecin— s tę p ić  ca i z po w 
rotem .

Do czasu o tw a rc ia  sezonu le tn iego  
ro zk ła d  ja z d y  s ta tk u  je s t nas tęp u ją cy :

Szczecin —  Stępm ca: ode jśc ie  w  
c z w a rtk i, p iąyk i, so b o ty  i n ied z ie le  
o godz. 17.30.

S tępnica —  Szczecin: ode jśc ie  w  
p ią tk i, sobo ty, n ie d z ie le  i ¡pon iedzia łk i
0 godz. 7.00.

D n i i godz iny  ode jśc ia  s ta tk u  zosta 
ły  us ta lone  w  po rozu m ie n iu  z G m in
ną Radą N a rod o w ą  i m ie jsco w ym i 
w ładzam i.

W ZR O S T O B R O T Ó W  PORTU 
SZC ZEC IŃ SK IEG O .

W e d łu g  d o tychczasow ych  p ro w i-  
zo ryoanycn  ob liczeń , p o lsk ie  p o rty  
m orsk ie  o s ią g n ę ły  w  k w ie tn iu  b. r. 
n o w y  're ko rd  p rze ładunku . .Ł ą czny  
p rze ładunek  w s z y s tk ic h  p o rtó w  w y 
n ió s ł 1.421.000 ton, z czego zespół 
p o rto w y  G d y n ia —G dańsk p rze ła d o w a ł 
i . 132.000 toin, Szczecin 225.000 to n  
oraz m ałe  p o r ty  (U stka, D a rło w o
1 K o łob rzeg) —  66.000 ton. Ja k  zw yk le ,
n a jw ię k s z y  udz ia ł w  o b ro ta ch  p o rto 
w y c h  m a ją  p rze ła d u n k i w ęg la , k tó re  
s ta n o w iły  w  k w ie tn iu  82%  o g ó ln e j 
m asy to w a ro w e j, ja k a  p rzeszła  przez 
nasze p o rty . P rze ładunek d ro b n icy  
s ta n o w ił 9°/o o b ro tó w , p rze ładunek  
rud, p iry tó w , fo s fa tó w  i  z łom u —  
6°/o o b ro tó w , in n y c h  to w a ró w  m aso
w y c h  __ 3%  ob ro tó w .

N a  szczególną uw agę  zasługu je  
w zros t o b ro tó w  ¡portu szczecińskiego 
o 56°/o w  p o ró w n a n iu - do m arca br. 
R ów nież m a łe  p o rty  p o w ię k s z y ły  sw o
je  o b ro ty  o o k o ło  7°/o.

P rze ładunk i to w a ró w , dokonane w  
p o rc ie  'szczecińskim  od p o czą tku  rb. 
do dn ia  20 m aja , w ynoszą  764.000 ton, 
c z y li p rz e k ro c z y ły  ca ło ro czn y  p rze 
ła d u n e k  z noku  1947. Zaznacza się 
p rz y  ty m  te n d e n c ja  sta łego w zrostu  
o b ro tó w  ¡portow ych. W  d ru g ie j d eka 
dzie m a ja  p rz e ła d u n k i p o rtu  szczeciń
skiego p o w ię k s z y ły  się zn o w u  o d a l
sze 16% w  p o ró w n a n iu  z p ie rw szą  de
kadą  m iesiąca.

O BR O TY T O W A R O W E  I  R U C H  
O K R Ę T O W Y  W  ZESPOLE PO R TO 
W Y M  SZC ZEC IN  —  Ś W IN O U JŚ C IE  

W  K W IE T N IU  R. 1948

O gó lne  o b ro ty  to w a ro w e  w  zespole 
p o rto w y m  Szczecin— Ś w inou jśc ie  w y 
n io s ły  w  k w ie tn iu  r. 1948 —• 222.054,4 
ton, c z y li o 55,6% w ię c e j niż w  p o 
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p rze d n im  m iesiącu. Z tego na p rz y 
w óz p rz y p a d ło  18.764,7 ton , c z y li ok. 
8 ra z y  w ię c e j 'n iż  w  ¡poprzednim  m ie 
siącu, n a  w y w ó z  zaś 203.289,7 tom  
c z y li o 44,9 w ię ce j n iż  w  p o p rze d n im  
m iesiącu. O b ro ty  tra n zy to w e  w  w y 
w oz ie  w y n io s ły  1.214,0 ton. .

'Ponadto p rzyw ie z io n o  511 .sztuk ja 
łó w e k .

U dz ia ł to w a ró w  m asow ych  w  w y 
w ozie  w y n ió s ł ok. 96% , w  w y w o z ie  
zaś ok. 99% , ¡przy czym  w  ¡przywozie 
w ch o d z iła  w  rachubę  ruda  żelezna 
(15.292,0 t) i fo s fa ty  (2.650,0 t), w  w y 
w oz ie  zaś w ę g ie l (191.082,0 t) i  b u n 
k ie r  (10.741,6 t).

W  ¡ruchu p ro m ó w  k o le jo w y c h  p rz y 
w iez iono  w  k w ie tn iu  r. 1948 —  509,4 t 
to w a ru , 9 w a g o n ów  p o cz ty  o ra z  276 
pasażerów , w y w ie z io n o  2-469,7 t  to 
w a rów , 8 w a g o n ów  ¡poczty i 287 pa 
sażerów-

W  p o rc ie  szczecińskim  zano tow ano  
w  k w ie tn iu  r. 1948 ogó łem  427 s ta t
k ó w  o po jem n . 213.719 N RT, c z y li 
pod w zg lędem  tonażu  o p rzeszło  32%  
w ię ce j n iż  w  ub .m iesiącu. N a  w e jś c iu  
b y ło  218 s ta tkó w  o p o je m n , 109.539 
N R T, na  w y jś c iu  209 s ta tk ó w  o p o 
jem n. 104.180 NRT.

O BR O TY T O W A R O W E  I  R U C H  
O K R Ę T O W Y  W  P O R T A C H  U S T K A , 

D A R ŁO W O  I  KO ŁO BRZEG  
W  K W IE T N IU  R. 1948.

O b ro ty  to w a ro w e  w  ty c h  trzech  
p o rta ch  łączn ie  w y n io s ły  w  k w ie tn iu  
r. 1948 —- 65.839,5 t, c z y li ¡o 6,4%  w ię 
cej n iż  w  pop rzedn im  m iesiącu, p rzy  
czym  zw yżka  o b ro tó w  n a s tąp iła  ty lk o  
w  K o łob rzegu , n a tom ias t w  Ustce zn iż
ka  o  5,7%, zaś w  D a rło w ie  zn iżka
0 9,7%  w  s tosu nku  do m arca  r. 1948. 
W e  w szys tk ich  p o rta c h  m am y w y łą c z 
n ie  p o z y c je  w yw o zo w e . Przez p o rt w  
U stce w yw ie z io n o  łączn ie  42.635,5 ton, 
w  ty m  42.053,0 to n  w ę g la  oraz 582,5 
to n  bunbru . Przez D a rło w o  w y w ie z io 
no ogó łem  11.647,0 ton, w y łą czn ie  
w ęg ła . Przez K o ło b rze g  w yw ie z io n o  
ogó łem  11.557,0 to n  (w  m arcu  
3.748,0 t), z tego  11.463,0 t  w ę g la
1 94,0 t  bun k ru .

Przez p o r t  w  U stce przeszło ogó łem  
210 s ta tk ó w  o po jem n. 41.001 NRT, 
z tego  n a  w e jś c iu  106 s ta tk ó w  o p o 
jem n. 20.819 N RT, nu  w y jś c iu  104 s ta t
k i  o po jem n . 20.182 N R T. R eprezen
tow ane  b a nde ry : szwedzka, duńska 
i fińska.

Przez p o rt w  D a rło w ie  p rze sz ły  o g ó 
łem  102 s ta tk i o po jem n . 9.786 NRT, 
p rz y  czym  na w e jśc iu  i  na w y jś c iu  
zano tow ano je d n a ko w ą  ilo ś ć  je d n o 
s tek  i tonaż. R eprezentow ane bande
ry :  ¡szwedzka, duńska  i fińska.

Przez p o rt w  K o łob rzegu  przeszło 
ogó łem  91 s ta tkó w  o po jem n. 11.218 
NRT, z tego na  w e jśc iu  48 s ta tkó w  
o po je m n , 5.966 N R T, na w y jś c iu  43 
s ta tk i o ipoijemn. 5.252 ¡NRT. R epre
zen tow ane bande ry : szwedzka, du ń 
ska, fiń ska , no rw e ska  i ho lenderska .



Rybołówstwo Morskie
P O Ł O W Y  M O R S K IE  W  I  K W A R T A L E  

BIEŻ. R O K U

W  I k w a rta le  br. łączna  sum a po- 
ło w o w  b a łty c k ic h  i d a lekom orsk ich  
o s iągnę ła  12.491 to n  t j .  o 2.43U ton  
w ię c e j n iż  w  o s ta tn im  k w a r ta le  1947. 
Łączna w a rto ść  p o io w ó w  m orsiK icn w  
i  k w a r ta le  br. w y n o s iła  o ko ło  410 m i
lio n ó w  z ło ty c h .

P o ło w y  b a łtyck ie , k tó re , w  p rze 
w id y w a n iu  tru d n y c h  w a ru n k ó w  a tm o 
sferycznych. i  n a w ig a c y jn y c h  b y ły  za 
p la n o w a ne  na  1 k w a r ta ł or. w  w y s o 
kośc i ty lk o  4.260 ton, d z ię k i ła g o d 
n e j z im ie  o s ią g n ę ły  w yso ko ść  12.336 
toin, c z y li p rz e k ro c z y ły  p la n  o oko ło  
200 p roc.

W  m iesiącu m arcu  p o ło w y  na B a ł
ty k u  u p ra w ia ły  194 k u try  o raz 1.105 
ło d z i ryba ck ich , podczas g d y  w  lu ty m  
ty lk o  175 k u tró w  i 779 ło d z i. D a lszy 
wroist ilo śc i k u tró w  i  ło d z i zd o in ycn  
do p o ło w ó w  n a s tąp ił na s k u te k  odda
n ia  do u ż y tk u  je d n o s te k  m ow ow ybu- 
do w a n ych  i w y re m o n to w a n ych .

P O M YŚ LN E W Y N IK I  R Y B O Ł Ó 3T W A  
M O R S K IE G O  W  K W IE T N IU

K w ie c ie ń  rb. b y ł p o m y ś ln y m  m ie- 
s icąem  d la  w ażnego dz ia łu  gosipodarki 
n a rodow e j, ja k im  je s t ry b o ło s tw o  m or
sk ie . N ie z w y k le  sprzy ja jąca , pogoda 
w  dw óch  dekadach  k w ie tn ia  w p ły n ę ła  
dod a tn io  ma w y n ik i p o ło w ó w  b a łty c 
k ich , k tó re  d o s ta rczy ły  ogó łem  5.965 
toin ry b  w a rto śc i p onad  2o0 m ilio n ó w  
zł. W  p o ró w n a n iu  z  m arcem  rb. w a r
tość p o ło w ó w  w zro s ła  o 100 proc, na 
co, poza zw iększoną  ilo śc ią  z ło  w io 
n y c h  ryb , w p ły n ę ła  rów n ież  lepsza ja 
kość p o ło w o w . W z ro s ły  m ia n o w ic ie  
p o ło w y  ry b  w y s o k o w a rto ś c io w y c h : ło 
sosia i ś ledz ia  cz te ro k ro tn ie , w ęgorza  
tirzylkroitnie, płaisitiug p ię c io k ro tn ie , 
szpro ta  —  28 ra z y  w ię ce j. Tego o s ta 
tn ie g o  p o ła w ia n o  g łó w n ie  w  zatoce 
P uck ie j o d  s tro n y  p ó łw ysp u  H e ls k ie 
go. P o ło w y  śledzia  u p raw iano  m iędzy 
R ewą a Je litk o w e m , ja k  ró w n ie ż  w  
o d le g ło ś c i 500 m. od D a rłow a , na 
g łę b o k o ś c i 8 —  12 m.

G łó w n y m  p rzedm io tem  p o ło w ó w  
b a łty c k ic h  pozo s ta ł w  da lszym  ciągu 
dorsz, k tó re g o  w y ło w io n o  p o n ad  5 
tyc . toin. Ł o w is k a  jego  z n a jd o w a ły  
s ię  w  o d le g ło śc i 15 —  30 m il m o r
sk ich  na  p ó łn o cny -w sch ó d  od H e lu  
o raz m iędzy W ie lk ą  W s ią  a Kuźn icą .

W  p o ło w a ch  d a le ko m o rsk ich  b ra ły  
udz ia ł 24 tra w le ry , z k tó ry c h  20 ło 
w iło  na  M o rzu  P ó łnocnym  i w  o k o li
cach Is la n d ii, w y ła d o w u ją c  sw o je  
p o ło w y  w  A n g li i  w  cha rak te rze  p o l
sk iego  eksportu .

Z o g ó ln e j sum y p o ło w ó w  b a łty c 
k ic h  p ra w ie  38“/o rów n ież  zosta ło 
sk ie row an e  ma eksport, g łó w n ie  do 
s tre fy  ra d z ie c k ie j o k u p o w a n y c h  N ie 
m iec. Po lsk ie  ry b o łó w s tw o  m orsk ie  
s ta je  się w  ten  sposób coraz ba rdz ie j 
p rzem ysłem  ekspo rtow ym .

75 czyn n ych  na W yb rze żu  za k ła 
d ó w  p rze tw ó rczych  w y p ro d u k o w a ło  
w  k w ie tn iu  1.150 to n  p rze tw o ró w  
ry b n y c h  w a rto śc i ponad  218 m ilio 
n ó w  z ło tych .

P O ŁÓ W  SZPR O TÓ W  P O Z A  W O D A 
M I  T E R Y T O R IA L N Y M I D O Z W O L O 

N Y .

D epartam ent R yb o łó w s tw a  M o r 
sk iego  w  dn iu  29. V. rb. w y ja ś n ił,  ¿e 
ipoisikie isitaikr ry b a c k ie  m ogą w y ła 
d o w y w a ć  w  p o ls k ic h  p o rta c u  szp ro ty  
iznawiome poza  w odam i te ry to r ia ln y m i 
po lsk im i.

N a  w odach  te ry to r ia ln y c h  p o lsk ich  
o b o w ią zu je  w  da lszym  ciągu rozpo 
rządzenie  z r. 1946 zezw a la jące  na 
p o io w  szprot ty lk o  s iec iam i zastaw 
n y m i (m ancam i).

W y ja śn ie n ie  z dn ia  29. V . rb. u m o 
ż liw ia  ryb a ko m  p o lsk im  ko rzys ta n ia  
z ło w is k  poiza p o ls k im i w odam i te ry 
to r ia ln y  m i na ró w n i ze s ta tka m i ly -  
baickiimi in n y c h  państw .

DALS ZE Z W IĘ K S ZE N IE  F LO T Y LL I 
D A LE K O M O R S K IE J.

W  p o rc ie  a ng ie lsk im  G rea t Y a rm o
u th  zosta ł ¡prze ję ty  p rz e d w o je n n y  
p o ls k i iluger m o to ro w y  „K o ra b  U ", 
re w in d y k o w a n y  s ta ran iem  P o lsk ie j 
M is jii M o rs k ie j w  Londyn ie .

Ponadto zosta ł za ku p io n y  d la  Vol- 
s k i b e lg ijs k i tra w le r  „V a n  O ost", 
k tó ry  pod  p o ls k ą  nazw ą „M e rk u ry "  
b ierze u d z ia ł w  p o ło w a ch  d a le ko m o r
sk ich .

P R O D U K C JA  T R A N U  LE C ZN IC ZE G O
W  k w ie tn iu  nadesz ły  do G d y n i dwa 

zespo ły  m aszynow e do w y tw a rza n ia  
tra n u  leczn iczego m a rk i Dę Lava l. 
P ie rw szy  zespół (w łasność f. „ Ł a w i
ca") zos ta ł z a in s ta lo w a n y  w  P uck ie j 
W y tw ó rn i T ranu .

P ucka W y tw ó rn ia  T ra n u  zam ierza 
w y tw a rz a ć  za pom ocą te j m aszyny 
tra n  leczn iczy. N a jp o w a żn ie jszym  za
gadnien iem  jesit sp raw a sz y b k ie j do
s ta w y  surow ca, k tó ry  te o re tyczn ie  
p o w in ie n  być d os ta rczany  w  czasie do 
trzech  godz in  od  c h w il i  w ypa troszen ia  
ry b y .

P od jęc ie  ra c jo n a ln e j gosp od a rk i w  
dziedzin ie  ¡zużytkow ani®  w ą tró b e k  
d o rszo w ych , d o s ta rcza jących  p o s z u k i
w aną  o d żyw kę  leczniczą, sp row adza 
n ą  dotąd z za g ra n icy , s tw arza  m o ż li
w ośc i p o k ry c ia  części zapo trzebow a
n ia  k ra jo w e g o  z p ro d u k c ji w ła sn e j.

U T Y L IZ A C J A  O D P A D K Ó W  
R Y B N Y C H .

O s ta tn io  p o w s ta ła  w  G d y n i S pó ł
d z ie ln ia  (Pracy „M o rs " , m a jąca  na. 
ce lu  w y k o rz y s ta n ie  i usz lache tn ian ie  
o d p a d kó w  ry b n y c h . O grom ne ilo ś c i 
w a rto śc io w e g o  surow ica m a rn u ją  
się do tąd , a w  n a jle p s z y m  razie  
p rzerab iane  są na m ączkę  rybn ą .

S pó łdz ie ln ia  „M o rs "  s taw ia  sobie 
za zadanie  przede w szys tk im  g a rb o 
w an ie  p ra w ie  w s z y s tk ic h  g a tu n kó w  
ry b  m o rs k ic h  na  ska lę  p rzem ysłow ą . 
O p ie rać  s ię  będzie na  dośw iadcze 
n ia c h  M orsk ie g o  Laboiratoiriiium Ry- 
bacjkiego. P rzew idu je  s ię  w y p ra w ę  
ok. 2500 skó r m iesięcznie.

S połecznym  ce lem  S pó łdz ie ln i 
„M o rs "  je s t dopom ożenie  nieizamoż-

n ym  ryba ko m , przez dostarczen ie  pra-, 
cy  cha łu p n icze j lodzumom ry b a c k im .

W ity m  w z g lę d z ie  ypó ioz ieum a „(M ors" 
w sp ó łp ra co w a ć  Dęazie z żbairządem 
O io w n ym  Z w ią zku  K yb a kó w  obor
sk ich , k tó ry  bardzo życz liw ie  u s to 
su n ko w u je  s ię  do ce lów  p o w s ta ją c e j 
sp ó łd z ie ln i, a n a w e t c h w ilo w o  uazie- 
in  je j  pom ieszczenia b iu row ego  w  (o- 
K-ćnu owego biura.

Z A K U P  K U T R Ó W  P IL O T O W Y C H

P o rty  p o ls k ie  c ie rp ią  na b rak 
sp e c ja ln ym i je d n o s te k  p ły w a ją c y m i, 
p rzys tosow any cn do p e łn ie n ia  s iuzby 
w  zakresie  p ito tow ian ia . P rzew ożenie 
p ilo to w  ¡na s ta tk i w chodzące do p o r
tów  o d b yw a  się do tychczas p rz y  p o 
m ocy  tiio iow m ikow  i m o to row ek. P il
n ie jsze  p o trze b y  p o rtó w  u n ie m o ż liw ia 
ły  do tąd  n a b yc ie  stosow nego ta b o ru  
piłoitowegio. W  n ie d łu g im  czasie s y 
tu a c ja  u ie g n ie  je d n a k  p o p ra w ie  w o 
bec zakup ien ia  zag ran icą  s p e c ja ln ych  
k u tró w  p ilo to w y m i. P ierw sza je d n o 
s tk a  tegO' ro d z a ju  będzie odebrana  
w  d n iu  i5  m a ja  w  szw edzkie j stoczn i 
Spintarsboda. S iedem  da lszych  k u tró w  
p ilo to w y c h  zam ów iono w  H o la n d ii.

S E R Y JN A  B U D O W A  T R A W L E R Ó W
R Y B A C K IC H  N A  S T O C Z N IA C H  

K R A JO W Y C H .

Z p o lecen ia  D epa rtam entu  R yb o 
łó w s tw a  M orsk iego , M o rska  C en tra 
la  i-ianatoiwa, z a jm u ją ca  się zaopatrze
n iem  ry b o łó w s tw a , w y s tą p iła  do 
zjeunoczein ia  S toczn i p o lsk im i o Z ło
żenie o ta r ty  na  dostaw ę 5 m a łych  
tra w le ró w  k o n s tru k c ji m e ta lo w e j, 
d łu g o śc i o k o ło  30 m.

Jedn os tk i te  m a ją  m ieć zakres p ły 
w a n ia  do 2900 m il m orsk ich , ja k  'na j
b a rd z ie j w y d a jn ą  ładow n ię , oraz p o 
m ieszczenia d ia  i l — 12 osób załogi. 
M uszą  b yć  p rzys tosow ane  g łó w n ie  
do p o io w o w  ira w le ro w w y c h , je d n a k  
ze zdo lnośc ią  rów n ież  do p o ło w ó w  
pia/w icoiwych.

S iln ik i o m o c y  225 K M  z o s ta ły  ju ż  
zam ów ione d la  ca łe j se rii w  S zw ecji 
z te rm in e m  d o s taw y  od  g ru d n ia  b. r. 
do w io sn y  1949 r.

B udow a następne j se rii 5 tra w le ró w ,, 
p raw dopodobn ie  k o n s tru k c ji m iesza
ne j, zostanie  zdecydow ana  w  n a jb liż 
szych dn iach

M A S O W Y  Z JA Z D  Z A G R A N IC Z N Y C H  
K U T R Ó W  W E  W Ł A D Y S Ł A W O W IE .

N ow oczesny  p o rt ry b a c k i W ła d y 
s ław ow o, p o ło ż o n y  k o ło  W ie lk ie j W si 
u n asady  p ó łw y s p u  he lsk iego  od s tro 
n y  o tw a rte g o  m orza , s ta je  się jedną  
z ¡na jpow ażn ie jszych  ¡baz ry b o łó w 
czych  na  B a łty k u . W  u b ie g ły m  m ie
s iącu  s ta c jo n o w a ło  w e W ła d y s ła w o 
w ie  o k o ło  120 k u tró w  d u ń sk ich  i  40 
szw edzkich. W  o kres ie  na jw iększego  
natężen ia  p o ło w ó w  ło so s io w ych  goś
c iło  w e  W ła d y s ła w o w ie  O ko ło  200 
zag ran icznych  je d n o s te k  ryba ck ich .
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Izby Przemysło-Handlowej 
w Gdyni

Przegląd Przemysłowo-Handlowy
Dział Informacyjno - Sprawozdawczy Zwiqzku Zrzeszeń Kupiec

kich woj. gdańskiego

S T A N  B U D O W Y  G M A C H U  IZB Y
'Budowa w  stan ie  suro-wym  gm achu 

iz b y  zakończona  zos ta ła  w  antu 30 
k w ie tn ia  1948 r. W  w y n ik u  og łoszo
nego p rze ta rgu  pow ie rzo n o  w y k o n a 
nie ro b ó t cen tra lnego  • ogrzew ania , 
k a n a liz a c ji i  w o d o c ią g ów  oraz gazu, 
tirm ie  g d yń sk ie j inż. tg n a c y  Tesaner, 
k tó ra  za kończyć  ma sw o je  p race do 
d n ia  15 czerw ca 1948 r. ¿ lecen ie  na 
w y k o n a n ie  in s ta la c ji e le k try c z n e j (s i
ły ,  św ia tła ) i  te le fon ó w , o trzym a ła  
iurm a iinż. L u d w ik  Jeb ie łe k .

W  o s ta tn ich  dn iach  Izba  P rzem y
s ło w o -H a n d lo w a  z le c iła  k i lk u  iirrn o m  
b u d ow la nym  w y k o n a n ie  ro b ó t w y 
ko ń cze n iow ych , z te rm inem  ich  za
kończen ia  do dnia 1 paźdz ie rn ika  
1948 r.

P rzen ies ien ie  b iu r Iz b y  do now ego 
gm achu p rze w idyw an e  je s t na paź
d z ie rn ik  Dr.

U D Z IA Ł  IZ B Y  W  O R G A N IZ A C J I 
A K C J I 333.

W  zw iązku  z tym , że za in ic jo w a n a  
przez G dańską W o je w ó d zką  Radę 
N a ro d o w ą  a k c ja  z b ió rko w a  na  cele 
spo łeozno-iośw ia tow e n ie  da ła  n a le ż y 
ty c h  re zu lta tó w , d n ia  21 m a ja  1948 
ro k u  o d b y ła  się w  Izb ie  k o m e re n c ja  
p rze d s ta w ic ie li sam orządu te ry to i ia l-  
nego i gospodarczego iz b y  » ka rb o 
w e j, w  spraw ie  u a k ty w n ie n ia  te j a k 
c ji.  Izba  zw raca  uw agę p ry w a tn y c h  
s ie r gospodarczych  na o p u b lik o w a n y  
w  zw ią zku  z tą  spraw ą sw ó j k o m u n i
kat, zam ieszczony w  „D z ie n n ik u  B a ł
ty c k im '',  „G ło s ie  W yb rze ża ", „K u r ie 
rze M o rs k im "  i „ I lu s tro w a n y m  K u r ie 
rze P o lsk im ".

Z W O L N IE N IE  OD P O D A T K U  O BRO 
TO W E G O  T R A N S A K C J I D O S T A W 

C Ó W  O K R Ę TO W Y C H .

N a  S kutek k o re sp o n d e n c ji Izb y  
P rzem ysłow o - H a n d lo w e j w  G dyn i 
oraz s e k c ji sh tpchand le rów  p rzy  
Z rzeszeniu E ksp o rte ró w  i Im p o rte ró w  
M ia s t P o rto w y  c li R. P. z M in is te r 
s tw em  S karbu  —• D epartam ent V, 
o trz y m a ła  Izba  od M in is te rs tw a  w y 
jaśn ien ie , że za o p a tryw a n ie  w  to w a ry  
s ta tkó w  zarów no  zag ran icznych , ja k  
i k ra jo w y c h , opuszcza jących  g ran ice  
ce lne Państwa, je s t sprzedażą eksp o r
to w ą  w  z rozum ien iu  ant. 3 p. 10 de
k re tu  z d n ia  21 g ru d n ia  1945 r. o p o 
d a tku  o b ro to w y m  (D.Z. U. R. P. z 
1946 r. N r. 3, po,z. 23), zm ienionego 
ustaw ą z dniia 25 lu te g o  1948 r. (Dz. 
U. R. P. N r. 12, poz. 94) wodna z m o
c y  pow o ła n eg o  przep isu  o d  p o d a tku  
ob ro to w e g o  p o d  w a ru n k ie m  w y m ie 
n io n ym  w  ty m  przep is ie  o raz w  i) 26 
ust. 3, 4 i 6 rozporządzen ia  M in is te r 
s tw a  S karbu  z dnia 31 g ru d n ia  1946 
r. w  sp raw ie  w y k o n a n ia  d e k re tu  z 
dn ia  21 g ru d n ia  o p o d a tku  ob ro to w ym  
(Dz. U. R. P. N r . 15, poz. 58 z 1947 
roku ).

Sprzedaż to w a ró w  s ta tko m  nie 
opuszcza jących  p o ls k ic h  g ra n ic  c e l
n y c h  (mp. s ta tkom  h o lo w n iczym , ra 

to w n iczym , żeg lug i p rzyb rze żn e j itp . 
n ie  s ta n o w i sprzedaży e ksp o rto w e j i  
pod lega  pow atfcow i ob ro tow em u.

Z PRAC K O M IS J I O P IN IO D A W C Z E J  
D L A  W N IO S K Ó W  K O N C E S Y JN Y C H

N a  po lecen ie  D epartam entu  P lano 
w a n ia  i  P o lity k i H a n d lo w e j M in is te r 
s tw a  P rzem ysłu  i  H and lu , K o m is ja  
O p in iu ją ca  podan ie  o zezw o len ie  na 
p row adzen ie  nand iu  ro z p a trz y ła  i 
p rz y ję ta  reg u la m in  p rac K o m is ji ,na 
posiedzen iu  w  uonu 25 m a ja  1948 r.

N a  ty m  ró w n ie ż  posiedzen iu  K o m i
s ja  zaop in io w a ła  9 poiaań n u rtu  m eta 
low ego  i e leK tro tecnn icznego . Praca 
K o m is ji og ran icza  s ię  d o  o p in io w a n ia  
wmtoSKow p rze d s ię b io rs tw  nu irtow ycn  
i n o w o p o w s ta ją cych  gas tro n o m icz 
n y  cn, zgodnie  z w y ja śn ie n ie m  B iura  
Koimcesjoinioiw.anla o  ty m , że nie n a le ży  
po d e jm o w a ć  a k c ji o p in io w a n ia  podań, 
adresem  s w o ic h  cz ło n kó w  o  kondecz-

Odm,ośnie w za jem ne j w y m ia n y  l is ty
W  z w ią zku  z ko in iere inc ją  w  sp ra 

w ie  ko n ce s jo no w a n ia  h u rtu  m ięsnego 
i  ostatecznego us ta len ia  sieci oidnoś- 
n y c h  przedisięlbiiioirstw, iktóua zosta ła  
zw o ła n a  na  dz ień  28 m a ja  1948 r. do 
Sopot. Izba  o d b y ła  k o n fe re n c ję  p rz y 
go tow aw czą  z ko m isan ta m i i n u iro w - 
iiika m i, n a  k tó re j uzgodn iono  s tano 
w isko  se k to ra  p ryw a tn e g o  w  w o je 
w ó d z tw ie  gdańsk im  i op racow ano za 
sadnicze ctane p rz y k ła d o w e  d la  p o 
w ia tu  ka rtu sk ie g o .

W  S P R A W IE  Z G Ł A S Z A N IA  
D E Z Y D E R A T Ó W  IM P O R T O W Y C H .

D epa rtam ent Im p o rtu  M in is te rs tw a  
P rzem ysłu  i , H a n d lu  za w ia d o m ił Izbę 
o 'konieczności zg łoszen ia  dezyd era 
tó w  im porto w ych ,- w  zw ią zku  z m a
ją c y m i się odbyć  rozm ow am i po lsko - 
b ry ty js k im i, w  sp raw ie  zaw arc ia  um o
w y  H and low e j z W ie lk ą  B ry ta n ią  na  
okres  1. I. 1949 —  31. X I I .  1953 r. 
O p ra co w a n ie  w  toku .

P R A K T Y K I W A K A C Y J N E  W  PRZED
S IĘ B IO R S T W A C H  P O R T O W Y C H .
W zo rem  la t  u b ie g ły c h  p rz y s tą p iła  

laba  P rze m ys łow o -H a n d lo w a  w  G d y 
n i do zo rga n izo w a n ia  p ra k ty k  >yaka- 
cy jin ych  d la  m łodz ieży o b o jg a  p łc i, 
uczęszcza jących  do lic e ó w  zaw odo
w y c h  oiraz szkó ł w yższych .

W  zw iązku  z ty m  Izba  P rzem ys ło 
w o -H a n d lo w a  w  G d yn i z w ró c iła  się 
do isekcji s tip c h a n d le ró w  p rz y  Z rze
szen iu  E ksp o rte ró w  i Im p o rte ró w  
Miiaisit P o rto w y c h  R. P., do Po lskiego 
Z w ią zku  M a k le ró w  O k rę to w y c h  oraz 
do Po lskiego Z w ią zku  E kspedy to rów  
M o rs k ic h  w  G dyn i, z p rośbą o w y s to 
sow an ie  odpow iedn iego  o k ó ln ik a  pod  
adresem  s w o ic h  c z ło n k ó w  o k o n ie c z 
ności a k tyw n e g o  w s p ó łd z ia ła n ia  z 
a k c ją  p ra k ty k  w a k a c y jn y c h . N ie za 
leżn ie  od tego z w ró c iła  się Izba  do 
P aństw ow ego L iceum  H a n d lo w e go  —  
W y d z ia łu  H a n d lu  M o rsk ie g o  w  So
p o c ie  o raz do S zko ły  G łó w n e j H a n 
d lo w e j w  W arszaw ie , b y  w  spraw ie  
p rz y d z ia łu  p ra k ty k  w a k a c y jn y c h  
z w ra c a ły  się bezpośrednio do Izby.

ZA P IS Y  DO  L IC E U M  M Ł Y N A R 
SKIEGO.

Izba P rze m ys łoyo -H a n d lo w a  w  Lu- 
hlOniie, zaw ia d o m iła  tu te jszą  Izbę  o 
og łoszen iu  zap isów  do p ie rw sze j k la 
sy L iceum  M ły n a rs k ie g o  d la  m łodz ie 
ży  ob o jg a  p łc i.  P rogram  ksz ta łcen ia  
p rze w id u je  ,nie ty lk o  p rzyg o to w a n ie  
teo re tyczne , a le  także  szko len ie  w  
w y b ra n y c h  w  ty m  ce lu  w zo ro w ych  
p rzeds ięb io rs tw ach  m łyn a rsk ich .

A b so lw e n c i L iceum  u zyska ją  p raw a  
na ró w n i z abso lw en tam i in n y c h  szkó ł 
za w o d o w ych  do dalszego ksz ta łce n ia  
się na w yższych  ucze ln iach . O trz y 
m an ie  św iadec tw a  ukończen ia  upraw 
n ia  do u ż yw a n ia  ty tu łu  te ch n ika  m ły 
narsk iego .

Z ap isy  p rz y jm u je  se k re ta r ia t L i
ceum w  Lub lin ie , p rz y  ul. B e rna r
d y ń s k ie j N r. 14.

R O Z G R A N IC Z E N IE  PRZEM YSŁU 
I  R ZE M IO S ŁA .

Pismem z dn ia  14 m aja  1948 r. Izba 
p rzekaza ła  Izibie R zem ieśln iczej w  
G dańsku w yka z , o b e jm u ją c y  56 za 
k ła d ó w , k tó re  w  zw ią zku  ze zm ianą 
lis ty  rzem iosł w e d łu g  rozporządzen ia  
M in is tra  P rzem ysłu  i  H a n d lu  z dnia 
11 g ru d n ia  1947 r. oraz w  o p a rc iu  o 
o k ó ln ik  M in is tra  P rzem ysłu  i H a n d lu  
N r. 14 z dn ia  28 m arca 1947 r., ja k  
ró w n ie ż  o k ó ln ik  N r. 1 z dn ia  13 m ar
ca br., u zu p e łn ia ją cy  o k ó ln ik  N r. 14, 
za liczone zo s ta ły  do  rzem iosła .

W  piśm ie tyim Izba  zastrzeg ła  sobie 
m oż liw ość  dodatkow ego  uzupe łn ien ia  
przed łożonego w y k a z u  ipo osta tecz
n y m  z a k tu a l iz o w a n iu  re je s tró w  izbo 
w y c h  i  zakończen iu  p row a d zo n e j 
obecn ie  p rzez zrzeszenia p rze m y s ło 
w e a k c ji in w e n ta ry z a c ji p rzeds ię 
b io rs tw .

Izba  w ysu n ę ła  p ro p o z y c ję  odnośnie 
w spó lnego p rzeg lądu  m ię dzy  Izbam i 
sw o ich  re je s tró w , ce lem  w y e lim in o 
w an ia  w y p a d k ó w  p o d w ó jn e g o  za re je 
s tro w a n ia  (po lecen ie  M in is te rs tw a  
P rzem ysłu  i  H and lu , p ism o z dn ia  6 
k w ie tn ia  1948 r.).

Izba  R zem ieśln icza w y ra z iła  g o to 
w ość w spó lnego  p rzeg lądu  w  p ie rw 
szej k o le jn o ś c i re je s tru  przedsię 
b io rs tw  bu d ow la nych . Spraw a ta roz 
p ra co w a n a  będzie w  p ie rw szych  
dniiiach czerw ca 1948 r.

O dnośn ie  w za je m ne j w y m ia n y  lis ty  
zak ładów , k w a lif ik u ją c y c h  się do 
p rzem ys łu , Izba  R zem ieśln icza »ypra- 
wd-zie w y ty p o w a ła  8 p rzeds ięb io rs tw  
b ranży  m e ta lo w e j w  w ię kszym  -roz
m iarze, je d n a kow oż  po spraw dzen iu  
na m ie jscu  ¡i zas ięgn ięc iu  o p in ii w y 
d z ia łó w  p rze m y s ło w y c h  Zarządów  
M ie js k ic h  (G dynia, G dańsk, Sopot) 
m a w ą tp liw o śc i, czy p rzeds ięb io rs tw a  
te w in n y  b yć  uznane ja k o  p rze m y
s łow e.

N a  w y k a z ie  p rzekaza n ych  przez Iz 
bę 'P rzem ys łow o-H and low ą  w  G dyn i 
Izb ie  R zem ieśln icze j w  G dańsku  za 
k ła d ó w  o cha rakte rze  'rzem ieśln iczym , 
n ie  w ym ie n io ne  zo s ta ły  p rzeds ięb io r
s tw a  b ra n ży  chem iczne j.



G D Y N IA  G D A N S K  T R ZE C IM  POR
T E M  K O N T Y N E N T U

W  w y n ik u  p rze ła d o w a n ia  9,6 m i
lio n ó w  to n  to w a ró w  w  ro k u  1947, ze
spó ł p o rto w y  G d yn ia  —  G dańsk w y 
suną ł się na trzec ie  m ie jsce  na k o n 
tyn e n c ie  eu ro p e jsk im  po A n tw e rp ii 
(21,3 m ilio n ó w  ton) i R o tte rdam ie  (11,9 
m ilio n ó w  ton).

Jeś li chodzi o s tosunek o b ro tó w  w  
ro k u  1947 do o b ro tó w  z ro k u  1938, 
zespół G d yn ia  —  G dańsk za jm u je  
szóste m ie jsce  na k o n ty n e n c ie  e u ro 
p e jsk im  w y k a z u ją c  59,5%  o b ro tó w  
p rze d w o je n n ych . Lepsze re z u lta ty  
os iągn ię te  zo s ta ły  je d yn ie  przez p o r
ty , k tó re  n ie  p o n io s ły  w ię kszych  
zniszczeń w  czasie w o jn y , ja k  A n t 
w e rp ia  (90,3°/o o b ro tu  p rze d w o je n n e 
go), G enua 184,4%), T rieste  (80,2%), 
M a rs y lia  (76,5%) i A m ste rdam  (70,4%). 
N a to m ia s t żaden .z s iln ie  zn iszczonych 
p o rtó w  e u ro p e jsk ich  n ie  w y k a z u je  ta k  
w y s o k ic h  o b ro tó w  ja k  G dyn ia  —  
G dańsk. N p. H a m bu rg  os iągną ł za led 
w ie  22 3%  o b ro tó w  przedw o jennych , 
R o tte rdam  28,2%, Brem a 54,1%.

„D A R  P O M O R Z A " R O ZP O C ZĄ Ł 
L E T N IĄ  K A M P A N IĘ

S ta tek s z ko ln y  p o ls k ie j m a ry n a rk i 
h a n d lo w e j „D a r Pom orza" odszedł z 
G d yn i w  dniu 30 m aja. u d a ją c  sie 
do Kaclsham m  w  Szw ecji celem  od- 
m agnetvzow aniia . Z K a rlsham n  „D a r 
P om orza" p rzybędzie  do Szczecina, 
odzie pozostan ie  do końca  czerw ca. 1 j 
lio ca  s ta tek  w y jd z ie  ze Szczecina i za- ; 
w in ie  15 lip c a  do Le H avre , 27 lin -  
ca do L iv e rp o o l oraz 18 s ie rpn ia  do I 
Bergen. P ow ró t do Gdvmi nastąp i 1 S 
w rześn ia . O gó łem  w  czasie tegorocz- J 
n e j le tn ie j kam pan ii s ta tek  spędzi ina ? 
m orau 50 dini, n rze b yw a ją c  dystans 
3700 m il m orsk ich .

T R A S A  L IN I I  S K A N D Y N A W S K IE J
N a  u ru ch o m io n e j w  r.b. l in i i  ska n 

d y n a w s k ie j w ,prowadzono n ie w ie lk ą  
zm ianę w  k o le jn o ś c i odw iedzanych  
p o rtó w . E ksp lo a fto w a n v  ma te j i l in i i  
s ta tek  m o to ro w y  „O k s y w ie ”  k u rs u je  
obecn ie  w e d łu g  n a s tęp u ją ce j m arszru 
ty :  Gdvmia —  Szczecin —  M a lm ö
—  K openhaga __ G ö teborg  --- Oslo
--- K openhaga —  Szczecin —  G dyn ia . 
Ponrzedmćo s ta te k  z a w ija ł (to. Komen- 
haro ty lk o  jedno razow o  w  każdym  
re js ie .

E G Z A M IN Y  D I A  SZYP R Ó W  I  M A 
S Z Y N IS T Ó W  O K R Ę T O W Y C H

W  P aństw ow e j Szko le  M o rs k ie j w  
G d yn i o d b y ły  się egzam iny końcow e  
cz te rom ies ięcznych  k u rs ó w  d la  szyp
ró w  oraz m aszyn is tów  o k rę to w ych . 
E gzam iny  o b e jm o w a ły  część te o re 
tyczna . .ponadto na w n io se k  K o m is ji 
E g zam inacy jne j w p row ad zo n o  sp ra w 
dza jące .zajęcia p ra k tyczn e : d la  szyp 
ró w  z um ie ję tnośc i m anew row an ia  
h o lo w n ik ie m , zaś d la  m aszyn is tów  ze 
zna jom ośc i ś lusa rk i, k u ź n i itro. ,

W  w y n ik u  egzam inów  28 s łu ch a 
czy zdało na szypra I  k l „  6 na szypra 
I I  k l., 13 na m o to rzys tó w  o k rę to w y c h  
I k l., 3 na m aszyn is tów  I I  k l.

Morska kronika zagraniczna
M IĘ D Z Y N A R O D O W A  IZ B A  ŻEG LU

G O W A .

W  p ie rw sze j dekadzie  k w ie tn ia  
r. 1948 o d b y to  się w  Londyn ie  posie 
dzenie K o m ite tu  N acze lnego M ię d z y 
n a ro d o w e j Iiziby Ż eg lugow e j, p ierw sze 
po zm ianie  n a z w y  o rg a n iz a c ji (po- 
p rze n io : M ię d zyn a ro d o w a  K o n fe re n c ja  
Ż eg lugow a). W  K o m ite c ie  rep rezen to 
w ane są: A n g lia , B e lg ia , Dania, F ra n 
cja. G rec ja , H o land ia , Kanada, N . Ze 
land ia , N o rw eg ia , Szwecja i S tany 
Z jednoczone.

C elem  posiedzen ia  b y ło  rozw ażanie  
re z u lta tó w  k o n fe re n c ji że g lugow e j w  
G enew ie z lu te g o  r, 1948, p rze d ysku 
to w a n ie  u c h w a lo n e j k o n w e n c ji,  p o 
w o łu ją c e j .do życ ia  M ię dzyn a ro d ow ą  
Doraiozą O rgan izac ję  Ż eg lugow ą  U. M . 
C. O J. ora,z s tosunku  te j o rg a n iza c ji 
dio M ię d z y n a ro d o w e j Iz b y  Ż eg lu g o w e j 
i R ady G ospodarcze j O. N . Z.

R ozw ażany b y ł rów n ież  p rob lem  
p rzekazan ia  obecnych  ko im petency i 
i o ro w ie d z ia ln o ś o i M ię dzyn a ro d ow e j 
KV-.igferenciii d la  S praw  Bezpieczeństw a 
123.IV.1948 —  re w ia ia  K o n fe re n c ji o 
Bezpieczeństw ie Ż yc ia ) spec ja lnem u 
K o m ite to w i Bezp ieczeństw a M o rs k ie 
go. pow o łanem u  przez I .M  C .O , k tó ry  
w  p rzysz łośc i b°dz3e w ła ś c iw y m  o rg a 
nem  d la  w s ze lk ich  zagadnień z w ią 
zanych  z bezp ieczeństw em  na m orzu.

W  rew rite  r ie  .p rzeprow adzonych dv- 
sku sy j pow zię to  rezo luc ję , s tw ie rdza 
jącą  ogran iczen ie  L M .C  O. do ro l i do- 
raiczei, bez wla.-d.zv w y ko n a w cze j, ' ora,z 
za tw ie rdza iaca  p o w o ła n ie  K o m ite tu  
Bezpieczeństwa M o rsk ie g o , W  rezo 
lu c ji  je s t m ow a ró w n ie ż  -o w sp ó łp ra cy  
z M ię dzyn a ro d ow ą  Jzbą H a n d lo w ą  w  
p łaszczyźn ie  zagadnień d o tyczących  
za ła d o w có w  i a rm a to rów , pr.z.v czym  
p o d k re ś la  się, że odpow iedn ie  w a 
ru n k i p ra cy , g w a ra n tu ją ce  pe łną  w y 
da jność usług, m ogą okreś lać  ty lk o  
bezpośrednio za in te resow an i.

O D B U D O W A  P O R T Ó W  F R A N C U 

SK IC H .

Pożyczka na cele o d b ud o w y  w  w y 
sokości 2 m ilia rd ó w  frs., —  rozpisana 
przez p o r ty  Le H avre , D u n k ie rkę , 
N a n te s  i  B ou logne, sp o tka ła  się z ż y 
w y m  od d źw ię k ie m  w  spo łeczeństw ie  
francusk im , i w  ca łośc i zosta ła p o 
k ry ta .

Pairlatment z a tw ie rd z ił us taw ę p rz y 
zna jącą k w o tę  10.000 m i i  frs. na  o d 
budow ę  p o rtó w  h a n d low ych , czy li -o 
40%  w ię ce j n iż  w  ro k u  ub. Z uw ag i 
jedmaik na  s ła ły  w z ro s t cen m a te r ia 
łó w  i ro b o c izn y  k w o ta  ł.a uw ażana 
je s t aa. n ie w ys ta rcza ją cą  d la  .prowa
dzenia o d b ud o w y  w  ca łe j za p la n o w a 
ne j ska li. W  czasie d e b a ty  nad  usta 
w ą  p rzeds taw ic ie le  m n ie jszych  p o rtó w  
dom aga li się p ro p o rc jo n a ln e g o  ud z ia łu  
p rz y  podzia le  p ie n ię d z y  n a  odbudow ę.

„ KOTWICA "
Nadmorska Hurtownia 
Kolonialna Delikatesów 
W in, Artykułów Spoży
wczych i Ziemiopłodów

Spółka z ograniczoną odp ow iedzia lnośc ią

E X P O R T -  I M P O R T  

G dyn ia ,
ul. 10-go Lutego Nr 21 
T e le fo n : 1 3 - 3 8  i  3 6 - 5 7

N a j w i ę k s z y  w y b ó r  
o b u w i a  na Wybrzeżu

D A M S K I E  
M Ę S K I E  
i  D Z I E C I N N E

f , .  ‘B a r t c z a k

GDYNIA 10 Lutego 25
(O bok C zyte ln ika)

Przetwórnia
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

M i ę s n a
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiii

T e o d o r R ó żk o w s k i
i S-ka

Spółka z ograniczoną odpow iedzia lnością

Gdynia, ul. Ś w ię to jańska  13 a 
Tel. 32-05

=  Z A K Ł A D  =

Kamieniarsko-Rzezlłiarski

S z y m a i i ó k i

Sopot — M arsr. Stalina 8 1 9

W  y k o n u j  e m szelkie p r a c e  

mchodzące m zakres ka m ien ia r- 

strua i  rzeźb ia rstw a



SĄD GRODZK! W GDYNI.
R Mor 49
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 10 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 49 — parowiec jedno- 
śrubowy „ŚLĄSK“ o międzyna
rodowym sygnale odróżniają
cym SPAM. Według świadectwa 
pomiarowego, wystawionego 
przez Urząd Morski w Gdyni 
dnia 30 marca 1939 r. Nr 259 
A M a 5/9 wynik urzędowego 
obliczenia wymiaru statku jest 
następujący: długość: 70,87 m, 
największa wysokość: 10,92 .rn, 
głębokość: 5,46 m," największa 
długość przydziału maszynowe
go: 13,65 m, pojemność brutto:
3668,0 m3 czyli 1402,12 ton re je
strowanych, pojemność netto: 
S i46,4 nT, czvli 758,46 ton re
jestrowych. Statek został zbu
dowany w roku 1932 w stoczni 
A/S Nakskov Skibsvaerft w Nak- 
skov (Dania). Dane te nie są 
udowodnione. Portem ojczystym 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zarejestrowany przed wojną 
pod Nr R Mor 75; z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ
nych akt w czasie działań wo
jennych wpisano statek na nowo 
dnia 10 lutego 1948 r. Właści
cielem statku jest „Żegluga 
Polska“  Spółka Akcyjna, zapi
sana dnia 28 lutego 1946 r. w 
rejestrze handlowym dział B Są
du Okręgowego w Gdyni pod 
Nr 106. Przymusowym zarządcą 
państwowym iest Tadeusz Te
per w Gdyni. Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%. Tytuł nabycia: 
na podstawie umowy z dnia 8 
lipca 1931. r. Wszystkie warunki 
co do przynależności państwo!- 
wej właściciela zostały wypeł
nione.

Sąd Grodzki w Gdyni

SĄD GRODZKI W GDYNI
R Mor 50
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 10 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 50 — parowiec jedno- 
śrubowy „HEL“  o międzynaro
dowym sygnale odróżniającym 
SPAO. Według świadectwa po
miarowego wystawionego przez 
Główny Urząd Morski w Gdań
sku dnia 16 września 1947 r. 
Nr 53/47 wynik urzędowego obli
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czenia wymiaru statku jest na
stępujący: długość: 71,05 rn, 
największa szerokość: 11,09 m, 
głębokość: 4,01 m, największa 
długość przedziału maszynowe
go: 10,45 m, pojemność: brutto: 
3015,5 m1 czyli 1065,56 ton re
jestrowych, pojemność: netto:
1426,0 m3 czyli 503,90 ton reje
strowych. Statek został zbu
dowany przez firmę: Svan Hun
ter et Wigham Rictiardson Limi
ted w Newcastle on Tyue 
(Anglia) w roku 1935. Dane te 
nie śa udowodnione. Portem 
ojczystym statku jest Gdańsk. 
Statek był już zarejestrowany 
przed wojną pod Nr R Mor 121 
— z powodu zaginięcia rejestru 
i przynależnych akt w czasie 
działań wojennych , wpiśano sta
tek na nowo dnia 10 lutego 
1948 r. Właścicielem , statku , jest 
firma: „Żegluga Polska“  Spół
ka Akcyjna Gdynia, zapisana 
dnia 28 lutego 1946 r. w reje
strze handlowym dział B Sadu 
Okręgowego w Gdyni pod Nr 
106. Przymusowym zarządcą 
państwowym jest Tadeusz Te
per w. Gdyni, Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%. Tytuł nabycia: 
Statek został zbudowany na a- 
chunek Żeglugi Polskiej Spółki 
Akcyjnej w Gdyni przez przed
siębiorstwo budowv okrętów 
Svan. Hunter et Wigham Ri
chardson Limited w Wałlsend w 
hrabstwie Northumberland na 
mocy umowy z dnia 16 paź
dziernika 1934 r. Wszystkie wa
runki co do przynależności pań
stwowej właściciela zostały wy
pełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI
R Mor 54
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 11 lutego 1948 r. nod Nr 
R Mor 54 — parowiec towaro
wy — jednośrubowy „Toruń“ o 
międzynarodowym sygnale od
różniającym SPAA. Według 
świadectwa pomiarowego, wy
stawionego przez Główny Urząd 
Morski w Gdańsku! dnija 22 
sierpnia 1946 r. Nr 16/46 wynik 
urzędowego obliczenia wymiaru 
statku jest następujący: długość: 
82,35 m, największa szerokość: 
12,18 m, głębokość: 5,40 m, naj
większa długość przedziału ma
szynowego 16,00 m, pojemność

brutto: 5603, m3 czyli 1978,1S 
ton rejestrowanych, pojemność 
netto 3029,9 nT czyli 1069,55 
ton rejestrowych. Statek zo
stał zbudowany w roku 1926 
przez firmę: Chantiers Neváis 
w Caen. Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem ojczystym 
statku jest Szczecin. Statek był 
już zarejestrowany przed wojną 
pod Nr R Mor 38 — z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ
nych akt w czasie działań wo
jennych wpisano statek na nowo 
dnia II lutego 1948 r. Właści
cielem statku jest firma: „Żeglu
ga Polska“ Spółka Akcyjna Gdy
nia. zapisana dnia 28 lutego
1946 r. w rejestrze handlowym 
dział B Sadu Okręgowego W 
Gdyni pod Nr 106. Przymuso
wym zarządcą państowyrri jest 
Tadeusz Tener w Gdyni. Wyso
kość udziału We własności: 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego 
100%. Nabyto na podstawie 
umowy Rządu Polskiego, zawar
tej z firmą Chantiers Navals w 
Caen. Wszyskie warunki co do 
przynależności państwowej 
właściciela zostały wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 55 
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statkó y 
handlowych morskich wpisano 
dnia 15 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 55 parowiec jednośrubo
wy — „Katowice“  — o między
narodowym sygnale odróżniają
cym SPAĆ. Według świadectwa 
pomiarowego, wystawionego 
przez Główny Urząd Morski 
w Gdańsku dnia 16 września
1947 r. Nr 92/47 wynik urzędo
wego obliczenia wymiaru statku 
iest nasteouiacy: długość:
83.82 m, największa szerokość: 
12.16 m, głębokość: 5,41 m, 
największa długość przedziału 
maszynowego: 12 50 m, pojem
ność brutto: 5650.8 nT czyli 
1994,62 ton rejestrowych, po- 
iemność netto: 3137,0 nT czyli 
1107,31 ton rejestrowanych. Sta
tek został zbudowany przez f ir 
me: Chantiers Navals w Caen w 
roku 1926. Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem ojczystym 
statku iest Szczecin. Statek był 
już. zarejestrowany przed wojua 
ood Nr. R. Mor 39 — z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ
nych akt w czasie działań wojen
nych wpisano statek na nowo



15 lutego 1948 r. Właścicielem 
statku jest firma: „Żegluga Pol
ska“ Spółka Akcyjna Gdynia, 
zapisana dnia 28 lutego 1946 r. 
w rejestrze handlowym dział B 
Sądu Okręgowego w Gdyni pod 
Nr 106. Przymusowym zarządcą 
państwowym jest Tadeusz Te
per w Gdyni. Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego 100%. Tytuł nabycia: 
na podstawie umowy Rządu Pol
skiego zawartej z firmą Chan
tiers Navals w Caen. Wszystkie 
warunki co do przynależności 
państwowej zostały wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 56 
OGŁOSZENIE

r

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 15 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 56 — motorowiec jedno- 
śrubowy „Stalowa Wola“ o mię
dzynarodowym sygnale odróż
niającym SPEK. Według świa
dectwa pomiarowego, wystawio
nego przez Główny Urząd M or
ski w Gdańsku dnia 15 lutego 
1947 r. Nr 46/47 wynik urzę
dowego obliczenia wymiaru stat
ku jest następujący: długość:, 
93.48 m, największa szerokość 
14,54 m, głębokość: 7,16 m, 
największa długość przedziału 
maszynowego: 16.67 m, pojem
ność brutto: 8867,0 m3 czyli 
3133,21 ton rejestrowych, po
jemność netto: 5126,3 m3 czyli 
1811,41 ton rejestrowych. Sta
tek został zbudowany w roku 
1924 w stoczni Friedrich Krupp 
A. G ..Germaniawert w~ Kilonii 
(Niemcy). Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem ojczystym 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zareiestrowanv przed wojną 
pod Nr R Mor 202 — z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ
nych akt w czasie działań wo
jennych wpisano .statek na no
wo dnia 15 lutego 1948 r. Właści
cielem statku iest firma: Gdy
nia—Ameryka Linie Żeglugowe 
Spółka Akcyjna: Gdynia—Ame
rica Shipping Lines Limited z 
siedzibą w Gdvni, zapisana dnia 
?8 lutego 1946. r. w rejestrze 
handlowym dział B Sądu Okre
sowego w Gdyni pod Nr 105. 
Przymusowym zarządcą nań- 
stWowvm. jest Mariius Plinias 
z Gdyni a prawnymi jego za
stępcami Tadeusz Teper i Ta
deusz Cieślak w Sopocie. Wyso

kość udziału we własności: 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 
100%. Tytuł nabycia: Statek zo
stał nabyty umową kupna sprze
daży z dnia 6 lutego 1939 r. od 
firmy A/S Sobral w Oslo. Wszyst
kie warunki co do przynależ
ności państwowej właściciela 
zostały wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 61 
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr. 
R Mor 61 parowiec rybacki 
„Antoniusz — Gdy 108“ o mię
dzynarodowym sygnale odróż- 
nianiającym SPDG. Według 
świadectwa pomiarowego, wy
stawionego przez Główny Urząd 
Morski w Gdańsku dnia 10 
stycznia 1948 r. Nr 104/48 wy
nik urzędowego obliczenia wy
miaru statku jest następujący: 
długość: 25.98 m, największa 
szerokość: 5.67 m. głębokość: 
2.74 m, największa długość prze
działu maszynowego: 7,12 m. 
pojemność: brutto: 261,4 m3 
czyli 92 33 ton rejestrowych, 
pojemność netto: 93,2 m3 czyli 
32,93 ton rejestrowych. Sta
tek zbudowany został w roku 
1925 przez firmę: Cochrane et 
Sons Ltd. w Selby (Anglia). Da
ne te nie zostały udowodnione. 
Portem ojczystym jest Gdynia. 
Właścicielem statku jest Skarb 
Państwa Polskiego (Minister
stwo Żeglugi). Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%. Tvtuł nabycia: 
Nabyto w roku 1946 w Anglii 
jako dar United Nałions Relief 
And Rehabilitation Admińistra- 
tion (UNRRA). Wszystkie wa
runki co do przynależności pań
stwowej właściciela zostały vy- 
pełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 62 
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 62 parowiec rybacki 
„Arkadiusz — Gdy 110“ o mię
dzynarodowym sygnale odróż
niającym. SPDI. Według świa
dectwa pomiarowego, wystawio
nego przez Główny Urząd Mor

ski w Gdańsku dnia 10 stycznia 
1948 r Nr 105/48 wynik urzędo
wego obliczenia wymiaru stat
ku jest następujący: długość: 
25.98 m, największa szerokość: 
5,67 m, głębokość: 2,74 m, naj
większa długość przedziału ma
szynowego: 7:12 m, pojemność 
brutto: 26i, 4 m3 czyli 92,38 ton 
rejestrowych, pojemność net
to: 92,6 m3 czyli 32,73 ton reje
strowych. Statek został zbu
dowany w roku 1925 przez fir 
mę: Cochrane et Sons Ltd. w 
Selby (Anglia). Dane te nie zo
stały udowodnione. Portem 
oic.zvstym statku jest Gdynia. 
Właścicielem statku jest Skarb 
Państwa Polskiego (Minister
stwo Żeglugi). Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%. Tytuł nabycia: 
Nabyto w roku 1946 jako dar 
United Nations Relief and Réha
bilitation (U.N.R.R.A.). Wszystkie 
warunki co do przynależności 
państwowej właściciela zostały 
wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI .
R Mor 64

MPG— Ogłoszenia —- W. Szp. 5
W tutejszym rejestrze statków 

handlowych morskich wpisano 
dnia 30 kwietnia 1948 r. pod Nr 
R Mor 64 parowiec jednośrubo- 
wy ,.POZNAN“ o międzynaro
dowym sygnale odróżniającym 
SPAB. Według świadectwa po
miarowego, wystawionego przez 
Główny Urząd Morski w Gdań
sku dnia 16 września 1947 r. 
Nr 60/47 wynik urzędowego obli
czenia wymiaru statku iest na
stępujący: długość: 83.63 m, naj
większa szerokość: 12,11 m, głę
bokość nrzedziału maszynowe
go: 12,50 m, noiemność brutto: 
5715.2 m3 czyli 2017.46 ton reie- 
strowych, pojemność netto:
3176,1 m3 czyli 1121,16 ton re
jestrowych. Statek został zbu
dowany w roku 1926 przez firmę: 
Chantiers Navals w Caen. Dane 
te nie zostały udowodnione. Por
tem óiczystym statku jest Szcze
cin. Statek był już zarejestrowa
ny nrzed wojna pod Nr 31: z po
wodu zaginięcia rejestru i przy
należnych akt w czasie działań 
wojennych wpisano statek na 
"owo dnia 30 kwietnia 1948 r. 
Właścicielem statku iest firma: 
„Żegluga Polska“ Spółka Akcyj
na Gdynia. zapisana dnia 28 
lutego 1946 r. w rejestrze handlo



wym dział B Sądu Okręgowego 
w Gdyni pod .Nr 106. Przymuso
wym zarządcą państwowym jest 
Tadeusz Teper w -Gdyni. Wyso
kość udziału we własności: 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału Dolskiego: 
J00%. Tytuł nabycia: Statek na
byto na podstawie umowy za
warte i przez Rząd Polski z fir
mą Chantiers Navals w Caen. 
Wszystkie warunki co do przy- 
należności państwowej właści
ciela zostały wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 58 
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
morskich wpisano dnia 16 lutego 
1948 r. pod Nr R Mor 58 — mo
torowiec „MORSKA WOLA“
0 międzynarodowym sygnale 
odróżniającym SPEJ. Według 
świadectwa pomiarowego, wy
stawionego przez Główny Urząd 
Morski w Gdańsku w dniu
1 czerwca 1946 r. Nr 12/46 wy
nik urzędowego obliczenia wy
miaru statku jest następujący: 
długość: 93.48 m, największa 
szerokość: 14.54 m. głębokość: 
7,16 m, największa długość prze
działu maszynowego: 16,68 m, 
pojemność brutto: 9501,3 m3 
czvli 3357.33 ton reiestrowych. 
pojemność netto: 5432,4 m3 czyli 
1919,59 ton rejestrowych. Sta
tek został zbudowany w ro
ku 1924 w stoczni Germania- 
werft. Fredrich Krupp A. G. w 
Kilonii. Dane te nie zostały udo
wodnione. Portem ojczystym 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zarejestrowany przed wojną 
pod Nr R Mor 189 — z powo
du zaginięcia rejestru i przyna
leżnych akt w czasie działań wo
jennych wpisano statek na no
wo dnia 16 lutego 1948 r. Właści
cielem statku jest firma: Gdy
nia—Ameryka Linie Żeglugowe 
Spółka Akcyjna Gdynia — Ame
r ic a  Shipning Unes Limited z sie
dzibą w Gdyni, zapisana dnia 28 
lutego 19 TO r. w rejestrze hand
lowym dział B Sadu Okręgowe
go w Gdyni pod Nr 105. Przy
musowym zarządcą państwo
wym jest Marins Plinius z Gdy
ni. a prawnymi iego zastcncami 
Tadeusz Tenor i Tadeusz. Cieślak 
w Sopocie. Wysokość udziału we 
własności: .100%. Wysokość
udziału we własności .kapitału 
polskiego: 100%. Tytuł nabycia:
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Statek nabyto umową kupna 
z dnia 6 lutego 1939 od firmy 
A/S Sobral w Oslo. Wszystkie 
warunki . co do przynależności 
państwowej właściciela zbstaly 
wypełnione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 60 
OGŁOSZENIE

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 60 — parowiec jednośru- 
bowy „LECH“  o międzynarodo
wym sygnale odróżniającym 
SPBU. Według świadectwa po
miarowego, wystawionego przez 
Główny Urząd Morski w Gdań
sku dnia 4 czerwca 1947 r. 
Nr 62/47 wynik urzędowego obli
czenia wymiaru statku jest na
stępujący: długość: 85,77 m, 
największa szerokość: 12,22 m, 
głębokość: 4,93 m, największa 
długość przedziału maszynowe
go: 17,19 m, pojemność brutto:
4437,2 m3 czyli 1567,93 ton re
iestrowych, pojemność netto: 
2235.0 nT czyli 789,75 ton re
iestrowych. Statek został zbu
dowany w roku 1934 przez przed
siębiorstwo okrętowe „Swan, 
Hunter et Wigham Richardson 
Ltd.“  w Newcastle on Tyne 
(Anglia). Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem o ¡czystym 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zareiestrowany przed wojną 
pod Nr 96, z powodu zaginięcia 
rejestru i przynależnych akt w 
czasie działań wojennych — wpi
sano statek na nowo dnia 16 lu
tego 1948 r. Właścicielem stat
ku jest „Polsko-Brytyiskie To
warzystwo Okrętowe“  Spółka 
Akcyina w Gdyni, zapisana w 
rejestrze' handlowym dział B 
Sadu Okręgowego w Gdvni dnia 
28 lutego 1946 r. pod Nr 107. 
Przymusowym zarządca pań
stwowym iest Tadeusz Cieślak 
w Sopocie Wysokość udziału we 
własności: 100%. Wysokość
udziału we własności kapitału 
polskiego: 91.018%. Statek zo
stał zbudowany dla. Polsko-Bry- 
tv iskier o Towarzystwa Okręto
wego s. A. w 'Gdyni przez stocz
nie Swan, Hunter et Wigham 
Pichardson Ltd. w Newcastle on 
Tvne. Dane to nie zostały udo
wodnione. Wszystkie warunki 
m do nrz.vnależności naństwo- 
wei właściciela zostały wypeł
nione

Sąd Grodzki w Gdyni.

SĄD GRODZKI W GDYNI
R Mor 57

OGŁOSZENIE
W tutejszym rejestrze statków 

handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr 
57 — motorowiec pasażersko- 
towarowy „SOBIESKI“  o mię
dzynarodowym sygnale odróż
niającym SPEp. Według świa
dectwa pomiarowego, wystawio
nego przez Główny Urząd M or
ski w Gdańsku dnia 15 kwietnia
1947 r. Nr 5P47 wynik urzędo
wego obliczenia wymiaru statku 
następujący: długość: 150,26 rn, 
największa szerokość: 20,51 m, 
głębokość: 9,65 m, największa 
długość przedziału maszynowe
go: 24,38 m, pojemność brutto: 
31214,66 tn3 czyli 11029,91 ton 
rejestrowych, pojemność net
to: 17835,15 m3 czyli 6302,17 ton 
rejestrowych. Statek został zbu
dowany w roku 1939 w New
castle przez stocznie Swan, Hun
ter et Richardson Ltd. Dane te 
nie zostały udowodnione. Por
tem ojczystym statku jest Gdy
nia. Statek był juz zarejestrowa
ny przed wojną pod Nr R Mor 
196 —; z powodu zaginięcia re
jestru i przynależnych akt w cza
sie działań wojennych wpisano 
statek na nowo dnia 16 lutego
1948 r. Właścicielem statku iest 
firma: Gdynia — Ameryka Linie 
Żeglugowe Spółka Akcyjna; 
Gdynia-America"' Schipping L i
nes Limited z siedzibą w Gdyni; 
zapisana dnia 28 lutego 1946 r. 
w rejestrze hadlowym dział B 
Sądu Okręgowego w Gdyni pod 
Nr 105. Przymusowym zarządcą 
państwowym jest Marius Pli
nius z Gdyni, a prawymi jego 
zastępcami Tadeusz Teper i Ta
deusz Cieślak w Sopocie. Wy
sokość udziału we własności: 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 
100%. Tytuł nabycia: Motoro
wiec został zbudowany na >'a- 
ohińiek firmv: Gdynia-Amery- 
ka '.Linie Żeglugowe Spółka 
Akcyjna; Gdynia-America Schip
ping Lines Limited w Gdyni 
przez towarzystwo Swan, Hun
ter et Wigham Richardson L i
mited w Newcastle upon Tvne 
na mocv umowy z dnia 3 kwiet
nia 1947 r. Wszystkie warunki 
co do przynależności państwo
wej właściciela zostały wypeł
nione.

Sąd Grodzki w Gdyni.
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B I U R A : Oddziały skupu ryb:
Władysławowo -  Port, łelefon N r 1 
Kołobrzeg, telefon 51

G d y n i a  — P o r f  R y b a c k i

Gdynia — Port Rybacki, telefon 26-56 K u ź n i c a ,  J a s f a r n i a ,  K a r w i a  
_______________ i______________________

WĘDZARNIA 
RYB NA HELU

Oddział detalicznej sprzedaży ryb w Katowicach, Hala Targowa 

P O L E C A :  hurtowo R Y B Y  M O R S K I E  wszystkich gatunków świeże, solone i wędzone

po najniższych cenach dziennych

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

Wewnątrz kraju firma dostarczała i dostarcza obecnie ryby morskie do wszystkich miast 
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I  A K  H
Rybaków Morskich

Sp. z o. o.

GDYNIA, S kw er K ośc iuszk i 14.

F i n a n s u j e

R ybo łów stw o M o r s k i e

Koncesjonowane Przedsiębiorstwo 
Transportowe

=  TERRATRANS =
Sp. z o. o.

WARSZAWA Solec 115 

O D D Z I A Ł :
Gdynia ul. Kwiatkowskiego 32 lei.: 14-26

Dokonuje wszelkiego rodzaju przewozów 
samochodami ciężarowymi

CENTRALA RYBNA
SPÓŁKA Z O .O .

ZARZĄD G ŁÓ W N Y  W  WARSZAWIE  
ODDZIAŁ MORSKI W  GDYNI
Porł Rybacki, ul. Hryniewickiego 12
C entra la  te le fon iczn a  46-11, 37-00, 35-94

=  P oleca po  ce n a ch  k o n k u re n c y jn y c h  =

Ryby M orskie i słodkowodne  
świeże# w ę d z o n e #  solone# 
k o n ls  e r w y  r y b n e

HU RT — D ETAL
E K S P O R T  -  IM P O R T

W łasne przetwórnie  
= i m a g a z y n y  =

A g e n t u r y :
Elblgg, Kołobrzeg, Darłowo. Łeba, Słupsk. 

Sklepy detalićzne:
w Gdyni, Sopocie, Gdańsku, Kołobrzegu, 
== Elblggu, Darłowie, Łebie i Słupsku. =

B A Ł T Y C K A  S P Ó Ł K A  
DLA M IĘ D Z Y N A R O D . TRANSPORTU

»'Baióped«
S p ó łk a  z  o g ran ic zo n ą  
o d p o w ie d z ia ln o ś c ią

G D Y N I A
I ARMII W. P. 47
Telefony, Dyr. 30-73 

Import 44-44 
Export 44-45 
Tranzpt 42-07 

B i u r a  p o r t o w e :
G D Y N I A  -  P O R T  
u l ,  P o l s k a  N r  4 3 0  
tel. 31-78 i 44-08

GDANSK PORT WIŚLANY 
Dom G ł. Urzędu Morskiego
tol. 420-48

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y :
„B A  L  S  P  E  D ‘*

Przeładunki m asow e i drobnicowe — 
c l e n i e  — e k s p e d y c j a  — k o n w o j e  

— u b e z p i e c z e n i a  — 
inkasa — m agazynow anie towarów

ODDZIAŁY: Siozocln, Kołowi«, Gliwica, Zabroyóawit». FIRMY 
SIOSTRZAN E: „Roliped-Oóra Sp. i  o.o. Gliwice, ¿1. Aliantów I .  
:---------  REPREZENTACJE;: Poltki Day* S. A.. Worcoawo :-------- :

Z JE D N O C Z E N I
MAKLERZY

U B E ZP IE C ZE Ń
MORSKICH

Spółka z ogr. odp.

UNITED INSURANCE BROKERS LTD.
G D Y N I A

ulica 10 Lutego Nr 18

T e l: 17-17, 17-27, 22-17, 23-24

OdaiSsk — Warszawa — Katowice
Adr. Telegr. M U M I L


