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B ANK
Rybakdéw Morskich

GDYNIA, Skwer KosSciuszki 14

Finansuje

Rpbolowstwo Mor skie

Koncesjonowane Przedsiebiorstwo
Transportowe

= TERRATRANS :

Sp. z 0. O.
WARSZAWA Solec 115

ODDZIAL:
Gdynia ul. Kwiatkowskiego 32 tel.: 14-26

Dokonuje wszelkiego rodzaju przewozow
samochodami ciezarowymi

BALTYCKA SPOLKA
DLA MIEDZYNAROD. TRANSPORTU

»'Balopedk

Spoétka z ograniczong
Oapow iedzialnoscia

G DY NIA
1 ARMII W P &4

Telefony, Dyr. 30-73
Import 44-44
Export 44-45
Tranzyt 42-07

Biura portowe;
GDYNIA - PORT

ul, Pol_ska Nr 630
tel 31-78 i 44-08

GDANSK PORT WISLANY

Dom Gt. Urzedu Morskiego
tol. 42>-¢8

Adres telegraficzny:
.B A L S P E D*

Przetadunki masowe i drobnicowe —

clenie —ekspedycja —konwoje
— ubezpieczenia —
inkasa — magazynowanie towarow

ODDZIALY: Szczecin, Kotowice, Gliwice, Zebrzydowice. FIRMY
SIOSTRZANE: ,Bolsped-Odra Sp. zo.o. Gliwice, ul. Aliantéw 5.
[ 1] REPREZENTACJE: Polski Lloyd S. A., Warszawa :

CENTRALA RYBNA

ZARZAD GLOWNY W WARSZAWIE

ODDZIAL MORSKI W GDYNI
Port Rybacki, ul. Hryniewickiego 12
Centrala telefoniczna 46-11, 37-00, 35-94

= Poleca po cenach konkurencyjnych —

Ryby morskie istodkowodne
Swieze# wedzone# solone#

konserwy rybne
HURT —DETAL
EKSPORT - IMPORT

Wiasne przetwdrnie

=i magazyny?"n
Agentury:

Elblgg, Kotobrzeg, Dartlowo, teba, Stupsk.

Sklepy detaliczne :

w Gdyni, Sopocie, Gdansku, Kotobrzegu,
= Elblaggu, Dartowie, &tebie i Stupsku. =

ZJEDNOCZENI
MAKLERZY
UBEZPIECZEN
MORSKICH

Spotka z ogr. odp.

UNITED INSURANCE BROKERS LID,

GDYNIA
ulica 10 Lutego Nr 18

[ ]
Tel.: 17-17, 17-27, 22-17, 23-24

Gdansk — Warszawa — Katowice
Adr. Telegr. M UM I L
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O usprawnienie specjalnego orzecznicttua

lechniezna i ustugowo-han-
dlowa sprawnos¢ naszych por-
tow zalezy miedzy innymi od
nalezytego funkcjonowania a-
paratu ochrony prawnej w
sprawach, dotyczacych handlu
moi'skiego. Zapowiedziana re-
forma ustrojowa i procedu-
ralna ochrony prawnej winna
wiec usprawni¢ dziatalnos¢
wspomnianego aparatu, ktéry
wiacza sie nie tylko dla roz-
strzygania czestych sporéw
np. na tle rozdziatow kosztow
zatadowania i wyltadowania w
transakcjach morskich na sku-
tek niesprecyzowania warun-
kow umownych, nieznajomos$-
ci miejscowych zwyczajow i
przepis6w, dowolnej wyktad-
ni klauzul itp. W tej mierze w
handlu zamorskim sad bywa
czesto odcigzony przez arbi-
trazl tj. przez polubowne
zatatwianie sporow z wyklu-
czeniem drogi sgdowej. Nie

1 Wyraz ,arbitraz" jest wieloznacz-
ny. W handlu towarowym zamor-
skim arbitrazem nazywamy row-
ustalanie opustu, przystugujacego
nabywcy towaru, jesli towar nie
odpowiada zamoéwionej jakosci.
Takze poréwnanie kursow i ko-
sztow zakupu lub sprzedazy wa-
lut i dewiz na poszczeg6lnych
gietdach bywa nazywane arbitra-
zem. Inne znaczenie ma ,arbitraz"
w gospodarce socjalistycznej «—
(por. Dr St. Ebrlich. Arbitraz w
Zw. Radzieckim. Demokratyczny
Przeglad Prawniczy Nr 7 — |li-
piec 1948 r. Str. 19—23).

morskiego

mozna natomiast z reguty omi-
ng¢ ingerencji sadowej w
sprawach, dotyczgcych wy-
padkéw morskich. Waowczas
zeglarze i zainteresowani w
handlu morskim witgczajg apa-
rat sgdowy takze w celach za-
pobiegawczych. Angazujg oni
bezposrednio sad w swe spra-
wy nawet wowczas, gdy przy-
puszczajg zajscie wypadku tj.
gdy majg podstawy do obaw,
ze np. przy Wytadowaniu oka-
ze sie uszkodzenie tadunku.
Juz wtedy, tak jak po wypad-
ku morskim, zaktadajg t.zw.
protest morski w celu
zabezpieczenia dowodu prze-
ciwko ewentualnym reklama-
cjom o uszkodzenie tadunku.
Gdy statek przeszedt przez
sztorm, kapitan statku ,prote-
stuje przeciwko wiatrowi i po-
godzie* (against wind and
weather). Kapitan winien do-
konaé¢ protestu morskiego tak-
Ze po utracie statku.

Protestem morskim nazy-
wamy oswiadczenie kapitana
statku, zlozone przy udziale
Swiadkéw sposrod zatogi z
chwilg przybycia do pierwsze-
go portu, w ktéorym podaje
szczego6ly odbytej podrézy o-
raz zaszte w czasie tej podré-
zy wypadki (awarie), ktore
spowodowaty utrate lub wusz-
kodzenie statku czy tez tadun-

ku, zawiniecie do portu ratun-
kowego oraz inne straty.

W Anglii protest morski
sporzadza notariusz, w innych
panstwach sporzgdzanie pro-
testu morskiego nalezy do sa-
du wzglednie konsula. W Pol-
sce czynnos$¢ te speinia sad
grodzki, ktoéry na podstawie
oswiadczenia kapitana (ewen-
tualnie jego zastepcy) w opar-
ciu o zapiski dziennika okre-
towego, zeznania Swiadkow
itp. ustala okolicznos$ciwypad-
ku morskiego i powstate szko-
dy. Osoby zainteresowane (np.
armator, czarterujgcy, zaila-
dowca, odbiorca, ubezpieczy-
ciel itp.) majg prawo uczest-
nictwa w postepowaniu, mogga
sktada¢ wnioski i zgda¢ wyda-
nia im uwierzytelnionego od-
pisu protestu; Protesty mor-
skie przy transportach tadun-
ku na poktadzie (np. drzewa)
bywajg naduzywane dla zrzu-
cania przez kapitana z siebie
lub z armatora odpowiedzial-
nosci za niedobdér tadunku.?

Niebezpieczenstwo zeglugi
morskiej stwarza wspdlnote
2. Pod rzadem Kodeksu Napoleona

(np. we Francji i Belgii) z uwagi na

tatwos$¢ wytaczania powédztw od-

szkodowawczych o ,dammage et
interets" zabezpieczanie intereséw
armatora wymagato zapobiegaw-
czego sktadania przez kapitana

protestdw morskich najpézniej w

ciggu 48 godzin od zawinigcia do

pierwszego portu.



zainteresowanych i koniecz-
no$¢ wspéipracy miedzynaro-
dowej przy ustalaniu odpo-
wiedzialnosci zawypadki mor-
skie. Stad istnieje specjaliza-
cja orzecznictwa w sprawach

wypadkéw morskich, rozpo-
znawanych np. w Wielkie]j
Brytanii i w Skandynawii

przez sady morskie, awe Fran-
cji przez Morskie Trybunaty
Handlowe.

W Polsce sprawy te nalezg
do Izb Morskich.

lzby Morskie utwor-
rzono z mocy ustawy z dnia
18 marca 1925 roku o izbach
morskich,3) wzorowanej na
przestarzatej juz ustawie nie-
mieckiej z dnia 27 lipca 1877
roku o badaniu wypadkow
morskich.

Mianowicie utworzono przy
Sadzie Grodzkim w Gdyni lz-
be Morska, sktadajgcg sie z se-
dziego jako przewodniczgcego
oraz czterech tawnikow. taw-
nikbw powotuje Urzad Mor-
ski po wystuchaniu opinii
zwigzkéw zawodowych, kapi-
tanow, armatorow wzglednie
zrzeszen kupieckich. Przy Sa-
dzie zas Okregowym w Gdyni
utworzono Odwotawcza Izbe
Morska, w ktorej procz se-
dziego przewodniczagcego za-
siadato az 6 (powotywanych
rowniez przez Urzgd Morski)
tawnikow. Potowa tawnikow
musiata posiada¢ patenty ofi-
cerskie zeglugiwielkiej.

Izba Morska zobowigzana
jest wszczaé¢ dochodzenie z u-
rzedu w razie spowodowania
przez wypadek morski Smierci

cztowieka, =zatoniecia statku
lub porzucenia statku. W tym
zakresie lzba Morska ma za

zadanie okres$la¢ miejsce, ro-
dzaj oraz przyczyny wypadku
morskiego tudziez okreslag,
czy i kto ponosi wine wypad-
ku. Ustalenie zwigzku przy-
czynowego miedzy zachowa-
niem sie zatogi statku, a szko-
da morskg (zwlaszcza w razie
tzw. kolizji czyli zderzenia po-
miedzy statkamina morzu i w
porcie) nalezy do istotnych za-
dan specjalnego orzecznictwa
morskiego i z uwagi na wy-
czulong odpowiedzialnos¢ ka-

3. Por. Dz. U. R . P. Nr 36, poz. 243
ze zmianami z 1930 r. Dz. U. R. P.
Nr '7 poz. 126 oraz Nr 76 poz.

600, tudziez z 1933 r. Dz. U. R. P.
Nr 18, poz. 117.

pitana statku i ze wzgledu na
ograniczone mozliwosci stoso-
wania manewréw zeglugo-
wych szczego6lnie u statkéw
stojgcych, wreszcie wskutek
rozmaitosci ochronnych prze-
piséw réznych panstw.

Polska ustawa nakazuje
wszechstronnie bada¢ i usta-
la¢, czy zachowano przepisy
bezpieczenstwa zeglugi. Orze-
czenia lzby Morskiej winny w
swej sentencji wymienia¢ naz-
we statku, miejsce i rodzaj a-
warii oraz jej przyczyny np.
trudne warunki atmosferycz-
ne, wadliwe urzgdzenia tech-
niczne statku lub zawinienie
(zaniedbanie) kierownictwa
statku: zaznacza sie tez w o-
rzeczeniu ewentualny brak
winy kapitana oraz zatogi, u-
wzgledniajac panujagce zwy-
czaje zeglugowe. Ponadto na
wniosek delegata Ministra Ze-
glugi lIzba Morska moze w o-
rzeczeniu pozbawi¢ kapitana
lub zastepce kapitana polskie-
go statku prawa wykonywa-
nia zawodu, w razie stwier-
dzenia, ze niezdolno$¢ wyko-
nywania zawodu spowodowat
wypadek morski lub jego na-
stepstwa.

Izba Morska jest organem
o potowicznym charakterze sa-
dowo-administracyjnym. Jej
orzeczenia majg charakter ra-
czej sprawdzajgce - opinioda-
wczo - zapobiegawczy, przy-
czyniajac sie do ugruntowa-
nia sprawnosci nawigacyjnej i
wytykajgc btedy oraz usterki.
Orzeczenia lzby Morskiej za-
bezpieczajg tez dowody dla e-

wentualnych proceséw od-
szkodowawczych.
Charakter orzeczen |lIzby

Morskiej nie jest nalezycie w
ustawie sprecyzowany co do
skutkéw prawnych, ktére o-
kreslono wigzgco jedynie co
do pozbawienia kapitana lub
jego zastepcy uprawnien do
wykonywania zawodu. Jed-
nakze i to postanowienie w
praktyce okazato sie niewy-
starczajgce i podnoszono po-
stulat4f rozszerzenia upraw-
nien lzby Morskiej do odbie-
rania dyploméw zeglarskich
takze i innym zeglarzom w ra-

4. Por. artykut $p. sedziego J. Kon-
winskiego pt.: ,lzby Morskie" w
roczniku ,Glosu Sadownictwa”
z 1936 roku.

zie ustalenia ich zawinienia
(réwniez i co do zeglarzy jach-
towych przy kolizjach ze stat-
kami motorowymi).

Omodwione pokrotce prze-
pisy o lzbie Morskiej nie za-
wieraja doktadnego okreslenia
wypadku morskiego. To poje-
cie winno obejmowaé¢ (poza
Smiercig cztowieka i zatonie-
ciem lub porzuceniem statku)
takze kwalifikowane uszko-
dzenie statku lub tadunku. Po-
jecie wypadku morskiego win-
no réwniez rozciggac¢ sie na
zdarzenia, dotyczace statkow,
nieprzeznaczonych do zarob-
kowania za pomocag zeglugi
morskiej (jachtow itp.). Nadto
zgodnie z dotychczasowg prak-
tyka nalezatoby wprowadzi¢
przepis o wszczynaniu poste-
powania na wniosek zaintere-
sowanych (a nie z urzedu), za-
liczajgc organa administracji
morskiej do osob, legitymowa-
nych do ztozenia wniosku. Do
izb morskich nalezy wprowa-
dzi¢ odpowiednie stosowanie
Kodeksu Postepowania Nie-
spornego. Nasza ustawa naka-
zuje natomiast stosowanie Ko-
deksu Postepowania Karnego,
chociaz orzecznictwo lzby Mor-
skiej w zasadzie nie zmierza
do ukarania, a przepisy Ko-
deksu Postepowania Karnego
0 postepowaniu zapobiegaw-
czym i przygotowawczym sg
na ogot dla tego orzecznictwa
bezprzedmiotowe. Wreszcie de
lege ferenta nalezatoby wig-
czy¢ do kompetencji jednoli-
tego specjalnego orzecznictwa
morskiego sprawy, objete do-
tychczasowym przestarzatym
protestem morskim. Jedno-
stronny niemal charakter tego
.protestu” odbiera mu w pra-
ktyce wiekszg wartos¢ i spro-
wadza. te instytucje raczej do
znaczenia ,pamietnika“, co
znalazto tez wymowny wyraz
w niefortunnym przetluma-
czeniu 8§ 522 poniemieckiego
kodeksu handlowego (protest
nazwano tam ,pamietnikiem™).
Praktyczniejsza bytaby ochro-
na prawna w trybie jednolite-
go postepowania w przedmio-
cie ustalenia przebiegu oraz
przyczyn wypadkow morskich
przy jasnym okresleniu skut-
kow orzeczenia. Zastuguje tu
w peini na analogiczne zasto-
sowanie zasada, wyrazona w



art. 7 Kodeksu Postepowania
Cywilnego w tym sensie, ze
ustalenia prawomocnego orze-
czenia w przedmiocie winy
w spowodowaniu wypadku
morskiego obowigzujg sad cy-
wilny, lecz moga by¢ przed
tym sadem obalane, gdy spra-
wa dotyczy odpowiedzialnosci
cywilnej osoby, ktéra w po-
przednim postepowaniu nie
brata udziatu lub nie bronita
sie.

W wyniku wypadku mor-
skiego nastepuje nieraz utra-
ta statku, ktéra w' mysl obo-
wigzujgcych przepisow winna
by¢ stwierdzona protestem
morskim. Wowczas nastepuje
wykreslenie z rejestru okreto-
wego statku w razie zatonie-
cia lub zaginiecia statku tu-
dziez w razie uznania go przez
sad za niezdathny do naprawy
i w razie utraty praw do ban-
dery.

Wspomniane uznanie statku
przez sad za niezdatny do na-
prawy nosi nazwe kondemna-
cji statku (total loss), przy kto-
rej sad grodzki wydaje jak-
gdyby cywilny wyrok $mier-
ci na statek (8 530 poniem. k.
tiandb). Mianowicie na wnio-
sek kapitana i po wystuchaniu
rzeczoznawcow sad grodzki
stwierdza, iz statek statl sie (z
podanych w uzasadnieniu o-
rzeczenia przyczyn) niezdatny
do uzytku po awarii, czyli
wskutek uszkodzenia, zasztego
w zwigzku z zeglugg. Wsku-
tek kondemnacji statku wy-
gasa urnowa o przew6z i o pra
ce marynarzy, powstajg ewen-
tualne roszczenia odszkodowa-
wcze, kapitan statku uzyskuje
uprawnienie do sprzedazy go
itp.

Omoéwiona .kondemnacja
statku“ powinna by¢ wiaczona
do wtasciwosci lzby Morskiej
zwilaszcza, ze istnieje tu zaz-
wyczaj zwigzek z wypadkiem
morskim, kolizjg statkéw Iub
awarig. Jednolite orzecznict-
wo izb morskich, sprawowane
przy udziale czynnika obywa-
telsko - fachowegob w tych
sprawach przyczynitoby sie
do usprawnienia ucigzliwych2

5. Por. artykut sedziego Jacka Sie-
dleckiego pt.: ,,0 ustrdj i zespole-
nie sadownictwa morskiego", De-
mokratyczny Przeglad Prawniczy,
maj - czerwiec 1946 r. Nr 5-6, str.
42 nast.

proceséw odszkodowawczych
na tle awaryj morskich 8§ 700
— 739 poniemieckiego kodeksu
handlowego6). Przy awarii
wspoélnej szkoda jest spowodo-
wana rozmyS$lnie dla ratowa-
nia statku oraz tadunku, wo-
bec czego Kkoszty ponoszg
wszyscy zainteresowani pro-
porcjonalnie do wartos$ci za-
angazowanego obiektu. Roz-
dziat tych kosztéw okresla
dyspasz, czyli plan ustalenia
oraz roztozenia szkody. Plan
ten sporzadza dyspaszer, ja-
ko specjalny rzeczoznawca,
ustanawiany w Polsce przez
izby przemystowo - handlo-
we. Sad grodzki czynny jest
stwierdzaniu jego egzekucyj-
nej wykonalnosci.

Obecnie w Swietle przepi-
sOw prawnych mozna dopatry-
wacé sie jakoby ,podwdjnej"
wiasciwosci sadu grodzkiego i
izb przemystowo - handlowych
w przedmiocie ustanawiania
dyspaszerow. Mianowicie z mo
cy art. 4 rozp. Prez. R. P. z dn.
15 lipca 1927 roku o izbach
przemystowo - handlowych (w
brzmieniu obwieszczenia z dn.
17 kwietnia 1946 r. (Dz. U. R.
P. Nr 45 poz. 335) izby ustana-
wiajg dyspaszerow. Przepisy
za$ § 145 nast. poniemieckie]j
ustawy w sprawach sadowni-
ctwa niespornego przekazywa-
ty funkcje ustanawiania dy-
spaszerow sadowi grodzkiemu.
Moim zdaniem pdézZniejsza nor-
ma wspomnianego art. 4 rozp.
o izbach przemystowo - hadlo-
wych uchylita w tym przed-
miocie wtasciwos$¢ sadu grodz-
kiego. Wyrazne normowanie
tej sprawy bytoby celowe. Na
marginesie za$ tego zagadnie-
nia wypada nadmieni¢, ze ter-
min ,dyspaszer* w polskim tiu
maczeniu § 729 poniemieckie-
go kodeksu handlowego prze-
ttumaczono nawiasowo niefor-
tunnie na ,rozlicznik“. To wy-
razenie nie przyjeto sie wszak-
ze ani w teorii ani w prakty-
ce, nie zastuguje wiec na wcie-
lenie do nowego prawa pol-
skiego. Prawo to winno zrzu-

6. Wyraz ,awaria" wywodzi sie z
arabskiego ,awar", co oznacza
szkode. Pojecie awarii wielkiej —
czyli wspoblnej wytworzyto sie w
nastepstwie regulowania wspoélne-
go pokrycia szkdéd, powstatych w
podrézy morskiej. Przy awarii
szczeg6lnej szkody pokrywa sam
armator.

ci¢ cigzace na przedwojen-
nych przepisach pietno zepch-
niecia Polski po pierwszej woj
nie Swiatowej do matego skra-
wka wybrzeza. Wspomniane
pietno cechowato np. ustawe z
28 maja 1920 roku7), ktéra
przewidywata ustanowienie je
dnego wydzialu rejestru stat-
kéw handlowych morskich —
pierwotnie w Wejherowie, na-
stepnie w Gdyni8. Wiekszos¢
za$ naszych ,morskich” prze-
pisbw przedwojennych ogra-
niczata sie do lokalnych spraw
gdynskich9). Nalezy rozszerza-
jaeo przystosowacl te przepisy
do obecnej sytuaciji, traktujgc
conajmniej Szczecin na réwni
z os$rodkiem portowym Gdy-
nia - Gdansk. Wyplywa stad
postulat utworzenia w Szcze-
cinie Izb Morskich. Sktad Izb
Morskich nalezatoby zmniej-
szy¢ co do ilosci tawnikéw.
lrudnos$ci wyznaczania duzej
liczby wysoko kwalifikowa-
nych ‘tawnikéw przyczynity
sie bowiem do opdznienia u-
ruchomienia lzb Morskich po

7. Patrz Dz. U. R. P. Nr 47, poz. 285
z p6zniejszymi zmianami z 1928 r.

Dz. U. R. P. Nr 29, poz. 269 i z
1932 r. Dz. U. R. p. Nr 32, poz.
334.

8. Patrz § 18 rozporz. ministra by-
tej dzielnicy pruskiej z dnia 18
stycznia 1921 r. Dz. U. R. P. Nr
10, poz. 58 oraz sprostowanie w
obwieszczeniu z dnia 10 czerwca
1921 r. Dz. U. R. P. Nr 50, poz.
313.

9. Np. ustanowienie Izb Morskich w
Gdyni ustawg z dnia 18 marca
1925 r. Dz. U. R. P. Nr 36, poz.
243 ze zmianami z 1930 r. Dz. U.
R. P. Nr 17 poz. 126 i Nr 76 poz.
600 tudziez z 1933 r. Dz, U. R. P.
Nr 18 poz. 1I7. Por. takze rozporza
dzenie o pracy robotnik6w porto-
wych w Gdyni z dnia 27 pazdzier-
nika 1933 r. Dz. U. R. P. poz. 646
z 1933 r.; rozporzadzenie Mini-
stra Przemys$lu i Handlu z dnia
31 marca 1934 r. o ustaleniu po-
jecia przetadunku portowego i po-
dziale robotnikéw portowych na
kategorie zawodowe Dz, U. R. P.
poz. 290 z 1934 r.; rozporzadzenie
tegoz Ministra z dnia 31 marca
1934 r. o ustanowieniu i zakresie
dziatania Komisji Kwalifikacyj-
nych dla robotnikbw portowych
przy Urzedzie Morskim (w Gdyni)
tudziez o trybie zaliczania w po-
czet robotnikéw portowych Dz. U.
R. P. poz. 291 z 1934 r.; rozporza-
dzenie Ministra Opieki Spotecznej
z dnia 29 marca >934 r. w spra-
wie ksigzeczek obrachunkowych
dla robotnik6w portowych Dz. U.
R. P. poz. 289 z 1934 r.



ostatniej wojniel), a pieciu
wzglednie siedmioosobowa iz-
ba jest organem za mato ela-
stycznym i trudnym do skom-
pletowania. Wreszcie aktual-
nym jest rozszerzenie kompe-
tencji Odwotawczych Izb Mor-
skich na rozpoznawanie zarzu-
tbw conajmniej w przedmio-
cie niewaznos$ci postepowania
w I-szej instancji przed lzbag
Morska, W razie nadania
orzeczeniu izby morskiej mo-
cy obowigzujgcej, nalezatoby
orzecznictwu odwotawczej iz-
by morskiej nada¢ charakter
rewizyjny. Wreszcie udziat
sedziow zawodowych w orze-
cznictwie izb morskich powi-
nien lgczy¢ tsie z odcigzeniem
tych sedzibw od innej pracy
w tym stopniu, by izby mor-
skie zatatwiaty sprawy bie-
zgco, nie dopuszczajgc do za-
legtosci. W sprawach tych
czesto uczestnikami sg cudzo-
ziemcy wobec czego spraw-
nos$¢ funkcjonowania izb mor-
skich jest konieczna dla
ksztattowania zagranicg nale-
zytego wyobrazenia o wymia-
10. Por. artykut Dr T, Bierowskiego

w Morskim Przegladzie Gospodar-
czym Nr 2 lipiec 1946 r. Str. 6.

Mgr LEONIA KAWCZYNSKA

rze sprawiedliwosci w Polsce.

Orzecznictwo izb morskich
zawiera w sobie szereg ele-
mentéw, réznorodnych pod
wzgledem proceduralnym. Zy-
cie wyprzedza tu koncepcje
teoretyczne, tagczac w tym o-
rzecznictwie cechy swoistego
dochodzenia karnego, kwestie
odpowiedzialnosci cywilnej —
oraz dyscyplinarnej. Orzecze-
nie izby morskiej ma duzy
wplyw na rozstrzygniecie ro-
szczen odszkodowawczych. O-
rzeczenie to co do pozbawie-
nia kierownika statku wzgled-
nie jegolzastepcy prawa wy-
konywania zawodu dotyczy
ich odpowiedzialnosci dyscy-
plinarnej. Pogodzenie tych
ré6znorodnych elementéw nie
jest rzeczg tatwag zwtaszcza, ze
chodzi tu o unormowanie za-

gadnien o znaczeniu, wykra-
czajacym poza wewnetrzne
stosunki gospodarcze kraju.

Totez zagadnienia z dziedziny
specjalnego orzecznictwa mor-
skiego wymagajag gruntowne-
go opracowania w oparciu o
szeroko zakre$lone studia po-
rownawcze.

Nawigzujgc do uprawnienia
izby morskiej w przedmiocie

odbierania dyplomoéw zeglar-
skich nalezy stwierdzi¢, ze
pozbawienie kierownika stat-
ku wzglednie jego zastepcy
prawa wykonywania zawodu
bywa zbyt ostrg represja.
Czesto zachodzi potrzeba sto-
sowania tagodniejszych sank-
cji np. w postaci upomnienia,
nagany lub zawieszenia w pra
wie wykonywania zawodu. —
Dotychczasowe przepisy pol-
skie nie przewidujg jednak
takich sankcji, wytykanie za$
uchybien jedynie w uzasad-
nieniu orzeczen izby moskiej
nie ma okreslonego znaczenia
prawnego. To tez z tona gdyn-
skiej Ilzby Morskiej wysunie-
to postulat uzupetnienia w tym
przedmiocie obecnych przepi-
sow.

Biezgce prace nad reformg
ochrony prawnej winny row-
niez przynies¢ aktualne roz-
wigzanie wyzej poruszonych
zagadnien z dziedziny specjal-
nego orzecznictwa morskiego:
zastugujg one na to, by staly
sie przedmiotem dyskusji przy
wspobtudziale zainteresowa-
nych czynnikbw gospodar-
czych.

Znaczenie spedycji morskiej dla handlu zagranicznego

Trudno sobie wyobrazi¢ in-
tensywny i na szeroka skate
zakrojony handel miedzynaro-
dowy bez ustug spedycyjnych,
bedacych obok ustug makler-
skich i transportowych, jed-
nym z podstawowych czynni-
kow obstugi tego handlu. Tru-
dno tez mniemacé¢, by nawigza-
nie Scistego porozumienia mie-
dzy importerami i eksportera-
mi na calym $wiecie, mogto
sie odby¢ bez posrednictwa
ludzi szczegdlnie w réznorod-
nych gateziach handlu wyspe-
cjalizowanych, majgcych za
soba szereg lat praktyki, oraz
posiadajacych znajomos$¢ ryn-
kéw zagranicznych.

Odpowiedz na pytanie,
gdzie znalez¢ takich ludzi? —
jest tatwa. Dostarczy¢ ich mo-
ze przede wszystkim spedycja
handlu zagranicznego. Zazna-
czy¢ tu nalezy, ze pod poje-
ciem spedytora handlu zagra-

4

nicznego, rozumiemy w pierw -
szym rzedzie spedytora mor-
skiego.

Bardziej skomplikowana
bytaby natomiast odpowiedz
na pytanie, — dlaczego tak
mato sie pisze i mowi o spedy-
cji handlu zagranicznego, nie
tylko u nas, ale i w innych
krajach ? Oprécz bowiem nie-
wielkiej ksigzeczki w jezyku
niemieckim napisanej przez
dr. Wohlfartha Schichting‘a
pod tytutem ,Der Seehafens-
spediteur in der deutschen
Yerkehrswirtschaft, oraz bro-
szury Alfreda Murra pod ty-
tutem ,The Foreign Freight
Forwarder®, literatura z za-
kresu spedycji morskiej wia-
Sciwie nie istnieje. Zagadnie-
nia te traktowane sg przy ba-
daniu elementow handlu za-
granicznego w sposéb bardzo
pobiezny.

Brak ogolnego zrozumienia

i zainteresowania dla spraw
zwigzanych ze spedycjg mor-
skg, kontrastuje z duzym za-
potrzebowaniem na spedyto-
row we wszystkich wiekszych
osrodkach handlu zamorskie-
go. Zapotrzebowanie to jest
trudne do zaspokojenia z tego
wzgledu, ze kwalifikacje, ja-
kie musi posiada¢ spedytor sa
bardzo wysokie. Zawodd spe-
dytora wymaga gruntownego
przygotowania praktycznego i
teoretycznego.

Doswiadczenia zdobyte w
ciggu diugich lat pracy przy
obstudze handlu miedzynaro-
dowego i zwigzana ztym zdol-
nos¢ szybkiej orientacji, oraz
podejmowania korzystnej de-
cyzji w imieniu strony repre-
zentowanej, czynig ze spedy-
tora handlu zagranicznego nie-
zastgpiong w tej dziedzinie o-
sobe. Jest on nie tylko repre-
zentantem zaladowcy, wzgle-



dnie konsygnatariusza, posred-
nikiem miedzy kupujgcym, a
sprzedawcag, ale réwniez koor-
dynatorem wszystkich czynni-
kéw majacych wptyw na roz-
miar importu i eksportu, jak

koszta transportu morzem i
ladem, cena towaru, drogi
handlowe, konkurencja mie-

dzynarodowa, oraz sama tech-
nika handlu.

Wysytka eksportowa przed
dojsciem do rak kupujacego
korzysta z szeregu ustug do-
konywanych przez przedsie-
biorstwa kolejowe, przewozo-
we, firmy maklerskie, ajencje
ubezpieczeniowe, zarzady
zrzeszen, konsulaty, banki, u-
rzedy celne itp. Instytucja,
ktéra dzieki swej organizaciji
jest w stanie zatatwiaé¢ wszyst-
kie sprawy zwigzane z wyzej
wymienionymi ustugami jest
wiasnie spedycja morska. Po-
maga ona eksporterowi przy
wysytce towaréw, importero-
wi natomiast udostepnia szyb-
ka i tanig dostawe.

Spedytor handlu zagranicz-
nego jest tak nieodzownym o-
ghiwem w obrocie miedzyna-
rodowym, ze nie moze byé wy-
eliminowany przez jakakol-
wiek innag instytucje bez usz-
czerbku dla ekspansji handlu
zagranicznego. Praktyka wy-
kazata, ze koniecznosci korzy-
stania z ustug spedycji nie u-
suwajg ani ,Biura dla Obro-
tow z Zagranicg“ utrzymywa-
ne w portach przez niektére
fabryki, koleje czy linie okre-
towe, ani takie instytucje, jak
no. w Ameryce ,Departament
Eksportu Fabrykatow“,wzgle-
dnie oddziaty spedycji okreto-
wej. Instytucjom tym brak ze
wzgledu na pewng jednosrton-
nos¢ zaréwno elastycznosci,
jak i zdolnosci wykorzystania
wszystkich udogodnien eks-
portowych czy importowych.
W praktyce zmuszone sg one
w konhcu zwracaé sie o pomoc
do spedytora morskiego.

Kupiec zagraniczny za-
strzega sobie poza tym wybor
spedytora. Kieruje sie on w
tym wypadku zaufaniem do
spedytora, z ktorym juz wspoét-
pracowat, wzglednie ktérego
mu polecono. Wskutek takie-
go zastrzezenia, transakcja nie
moze przej$¢ jedynie na przy-
ktad przez wyzej wspomniany

.Departament Eksportu Fa-
brykatow“, z pominieciem spe-
dytora. Niekorzystng okazata
sie rGwniez w praktyce meto-
da stosowana przez Biuro Eks-
portowe Kolei utrzymywane
w Ameryce, oraz w Anglii, a
polegajace na ograniczaniu sie
do tadunkéw masowych z po-
minieciem ustug spedycji mor-
skiej. Ustug tych nie zastgpi-
ty tez Biura Spedycji Okreto-
wej z tego wzgledu, ze sa one
zainteresowane wytgcznie we
wiasnych transakcjach.

Dla zobrazowania znacze-
nia spedytora zagranicznego
wymienimy szereg gtownych,
wykonywanych przez niego
funkcji. Sg one nastepujace:

1) Porozumiewanie sie z do-

stawcag i przygotowywanie to-
waru do wysyiki, zgodnie z
datg wymieniong w zamowie-
niu.
' 2) Umawianie sie z zata-
dowcg co do nalezytego opa-
kowania, znakowania, faktu-
rowania itp., w celu zaspoko-
jenia wymagan kupca, oraz
przepiséw formalnych zagra-
nicy.

W tym wypadku spedytor
morski korzystajac z wtasne-
go doswiadczenia doradza za-
tadowcy, Ilub dostawcy, jak
znakowa¢ paczki, dla wyka-
zania ich zawartosci i wagi, o-
raz jak przygotowac¢ odpowie-
dnie konosamenty z wtasci-
wym podaniem nazwiska i a-
dresu “ostatecznego odbiorcy,
oraz réznych klauzul dotyczag-
cych rozdziatu kosztéw.

3) Doprowadzenie trans-
portéw* z gtebi kraju do najdo-
godniejszego portu wyjscia,
w mozliwie najtanszy sposob.

Prawo spedytora do dyspo-
nowania towarem, czy to w
miejscu pochodzenia towaru,
czy tez w porcie zatadowania,
okresla umowa kupna-sprze-
dazy. Biorgc pod uwage zar6-
wno wysokos¢ stawek za prze-
w0z, jak i przydatnos¢é wybra-
nego Srodka transportu do
przewmzu danego towaru, spe-
dytor morski porozumiewa sie
zwykle z firmami spedyciji lg-
dowej i zleca im wykonanie
dostawy. Niektére wieksze fir-
my spedycji morskiej posia-
daja w celu usprawnienia
przywozu towarow z gtebi
kraju do portu, wtasne oddzia-

ty w wazniejszych osrodkach
przemystu. W wypadku, gdy
zatadowca zajmuje sie dosta-
wag towaru do portu na wlasng
reke, dziata on réwniez w $ci-
stym porozumieniu ze spedy-
torem morskim.

4) Wyznaczanie trasy, jaka
maja by¢ przewiezione towa-
ry, oraz porozumienie sie w
tej sprawie z liniami okreto-
wymi.

Wiekszos¢ towaréw prze-
wozi sie na ,tframpach“. Trze-
ba wiec poinformowac¢ sie do-
ktadnie co do daty przybycia
odpowiedniego statku i dal-
szej jego podrozy.

5) Zajmowanie sie dostawg
na statek po przybyciu towa-
ru do portu wyjscia.

Przed rozpoczeciem same-
go zatadunku towaru, spedy-

tor morski dokonuje szereg
czynno$ci, majgcych na celu
unikniecie opéznienia dosta-
wy, oraz dodatkowych kosz-
tow przy klarowaniu. Stara
sie on w pierwszym rzedzie o

to, by wszystkie potrzebne do
zatadunku dokumenty byty w
nalezytym porzgdku. Nastep-
nie porozumiewa sie z wtadza-
mi celnymi. W wypadku zwto-
ki w dostawie stara sie o przy-
spieszenie dostawy, badajgc
gdzie w danym momencie to-
war sie znajduje, oraz zawia-
damiajgc przewoznika Ilado-
wego o odpowiedzialnosci, ja-
ka pociggnie za sobg opdznie-
nie dostawy.

6) Gromadzenie
pochodzgcych od rozmaitych
dostawcéw, a przeznaczonych
dla jednego kupca, w celu za-

tadowania ich na teii sam
statek.
Oprocz stawki frachtowej

od wagi towaru wymienionej
na konosamencie, istnieje ro-
wniez pewne ustalone mini-
mum optat od kazdego konosa-
mentu, pobierane przez prze-
woznika morskiego. Przy du-
zych przesytkach ilos¢ kono-
samentéw nie odgrywa wbel-
tciej roli. Inaczej przedstawia
sie spraw a przy drobnych par-
tiach towaru. Duze oszczedno-
Sci przynosi w tym wypadku
umieszczenie szeregu towmrow*
przeznaczonych dla tego same-
go odbiorcy, na jednym kono-
samencie.

tadunkoéw-



?) Pomoc przy cleniu.
Spedytor morski posiada-

jac odpowiednig znajomos$¢
spraw celnycli zatatwia dla
swego zleceniodawcy wszyst-

kie sprawy zwigzane z proce-
durg celng. Niektérzy spedy-
torzy miedzynarodowi utrzy-
mujg przy swych biurach oso-
bne wydziaty celne.

8) Zatatwianie wszelkich
formalnos$ci zwigzanych z u-
bezpieczeniem towaru, czy to
w ubezpieczalniach krajo-
wych, czy tez zagranicznych.

Duza role odgrywa tu wy-
boér rodzaju ubezpieczenia, tak
aby zaréwno stawka ubezpie-
czeniowa, jak i zwolnienie sie
od ewentualnej odpowiedzial-
nosci, odpowiadaty- interesom
zleceniodawcy.

9) Przygotowywanie faktur
konsularnych zgodnie z prze-
pisami kraju przeznaczenia.

10) Pomoc przy zatatwianiu
formalnos$ci bankowych, zwiag-
zanych z transakcjg eksporto-
wa, lub importows.

Spedytor morski musi do-
pilnowac¢, by wszystkie doku-
menty, takie jak faktura, ko-
nosamenty, polisy ubezpiecze-
niowe, oraz odpowiednie ra-
chunki byty w nalezytym po-
rzgdku i na czas przedtozone
bankowi, oraz aby sposéb wy-
ptaty odpowiadat wymaga-
niom eksportera.

11) Opieka nad skiadowa-
niem towaréw.

MGR HENRYK SADOKIERSKI

Zagadnienie

Zegluga przybrzezna w Pol-
sce ma juz swoja przedwojen-
ng tradycje. Ruch letniskowo-
morski poza charakterem wy-
poczynkowym posiadat w so-
bie rowniez petnowortosciowy
zadatek dla przysztego rozwo-
ju psychiki morskiej, a ko-
munikacja morska byta prak-
tycznym wyrazem tego da-
zenia.

Posiadany skrawek wybrze-
za nie mogt jednak stanowic
do$¢ szerokiej bazy dla pol-
skiego kabotazu. Komunika-
cja na odcinku Gdynia —
Rei byta w owym czasie sztan-
darowa linig o0 najwiekszej
popularnosci i najsilniejszym
ruchu pasazerskim.

Chodzi tu o zagwarantowa-
nie miejsca dla towaréw w pu-

blicznych lub prywatnych
sktadach celnych, oraz obec-
no$¢ przy wazeniu, sortowa-

niu, pobieraniu préb itp. czyn-
nosciach.

Ustugi spedytora zagranicz-
nego obejmujg poza tym do-
starczanie eksporterom odpo-
wiednich informacji, dotyczg-
cych rozktadu zZeglugowego,
przepis6w zatadunkowych i
zwyczajow handlowych. Na
jego opinii opiera sie ekspor-
ter w wyborze importera, oraz
rodzaju umowy.

Spedycja morska w Polsce
przechodzita r6zne etapy roz-
woju. Jako korzystne w tym
rozwoju zjawisko podkresli¢
nalezy przejawiajgca sie juz
przed ostatnia wojna tenden-
cje do stworzenia tzw. ,spedy-
tora czystego“, wykluczajgcag
tagczenie w jednym przedsie-
biorstwie czynnos$ci spedytora
i maklera. Jest bowiem rzeczag
oczywistg, ze miedzy interesa-
mi armatora, ktérego repre-
zentuje makler, a interesami
zatadowcy, wzglednie nabyw-
cy towaru, moga zachodzi¢ po-
wazne Tozbieznos$ci w zagad-
nieniach frachtowych, przy
wystawianiu tzw. ,czystego
konosamentu” i innych. Ponie-

waz zadaniem spedytora jest
opieka nad towarem i obrona
intereséw wtasciciela towaru,

dlatego tez jedynie ,czysty
spedytor® moze odpowiadac
wszystkim w tym wzgledzie
stawianym wymogom.

Dalszym etapem rozwoju,
korzystnym réwniez dla spe-
dycji portowej, jest rozdziat
prac przetadunkowych od wta-
Sciwych czynno$ci spedytora
morskiego. Wyrazem tego po-
dziatu pracy jest powotanie w
naszych portach ,Portorobu”,
obejmujgcego catos¢ prac fi-
zycznych w porcie i mogacego
sie pochwali¢ duzymi osiag-
nieciami w dziedzinie uspraw-
nienia przetadunku towarow.

Mimo tych ograniczen dzia-
talnosci spedytora morskiego
do funkcji czysto spedycyj-
nych, zakres i charakter tych
wyzej wymienionych funkcji
posiada swd@j specjalny ciezar
gatunkowy, ktéry w rozwaza-
niach nad usprawnieniem han-
dlu zagranicznego, nakazuje
stawia¢ spedytora morskiego
na rowni z eksporterem, im-
porterem, wzglednie produ-
centem. Stad tez wynika, ze
przy organizacji aparatu ustug
portowych nalezy stworzy¢
warunki, ktére zagwarantowa-
tyby wykorzystanie doswiad-
czen, jakie nagromadzono w
istniejacym juz aparacie spe-
dycyjnym, oraz staranne szko-
lenie nowych kadr spedyto-
row handlu zagranicznego.

polskiej zeglugi przybrzeznej

Skomasowany nacisk szero-
kiego zaplecza na waski odci-
nek wybrzeza dawat wpraw-
dzie efekt eksploatacyjny, nie
uchronit jednak przedsie-
biorstw zeglugi przybrzeznej
od trudnos$ci gospodarczych
wynikajgcych z jednostron-

nego charakteru flotylli i se-
zonowosci pracy.
Nic wiec dziwnego, ze juz

woéwczas szukano oparcia tej
zeglugi na szerszej plaszczyz-
nie, wychodzgc z odpowied-
niemi jednostkami na Baltyk
i uzupeilniajgc flote taborem
frachtowym.

W odrodzonym Panstwie
zegluga przybrzezna zostata
zapoczatkowana juz latem

1946 r. W Zatoce Gdanskiej
i na Zalewie Szczecinskim
przy pomocy niezupeinie od-
powiednich jednostek powig-

zano Gdynie z Helem oraz
Szczecin ze Swinouj$ciem.
Niepewnos¢ jednak drég

wodnych w bezposrednim ok-
resie powojennym czynita
wszelkg wyprawe morskag nie-
bezpieczng i to tym ryzykow-
niejsza, im blizej odbywata
sie brzegéw. Grozba min by-
ta wtedy nr terenie wod przy-
brzeznych powazng i realns.

Rownolegtg trudnos¢ sta-
nowit catkowity brak tabo-
ru ptywajacego. Z posréd da-
wnych jednostek polskiej ze-
glugi przybrzeznej jak ,Jad-



wiga", ,Wanda", ,Gdansk™ i
.,Gdynia“ tylko pierwsza ura-
towata sie zopresji wojennych
w stanie zdatnym do uzytku,
ale za to w zmienionnj posta-
ci i formie, a mianowicie ja-
ko holownik ,W ilk*“.

Nic wiec dziwnego, ze po-
stawiona na porzadku dzien-
nym sprawa wznowienia ka-
botazu mogta znalez¢ dos$¢ o-
graniczong zresztg realizacje
dopiero w 1947 r. Jest rzeczg
zrozumiatg, ze kolejnos¢ za-
spakajania potrzeb w dzwiga-
jacej sie z ruin i zgliszcz go-
spodarce narodowej nakazy-
wata odsungé na plan dalszy
budowe specjalnych jednostek
dla zeglugi przybrzeznej.

Dlatego tez zgodnie z zale-
ceniem Ministerstwa Zeglugi
ograniczono sie w tej dziedzi-
nie do podnoszenia i przysto-
sowywania wrakoéw statkow,
znalezionych na naszych wo-
dach oraz wykorzystania jed-
nostek uzyskanych =z tytutu
reparacji wojennych.

W ten sposéb dzieki wysit-
kowi polskiego marynarza i
mechanika okretowego, dzie-
ki gotowos$ci stoczni do doko-
nania kapitalnych przewaznie
remontéw, idea utworzenia
kabotazu uzyskata realne for-
my.

| rzeczywiscie juz w 1948 r.
uruchomiono szereg wzgled-
nie odpowiednich jednostek,
a ukoronowaniem tych staran
byto otwarcie letniej komuni-
kacji miedzy Gdynig a Szcze-
cinem przy pomocy statku s/s
,Beniowski“. Trzeba stwier-
dzi¢, ze opinia spoteczna po-
przez liczne publikacje praso-
we ocenita pozytywnie wktad
pracy, jakinatym odcinku zo-
stat dokonany. Tym niemniej
wszyscy zdajemy sobie spra-
we, ze jest to prowizorium,
ktére w miare realizacji pla-
nu trzyletniego, a w ptaszczy-
znie morskiej w toku urzeczy-
wistnienia planu dilugofalo-
wego, ulec musi zastgpieniu
przez wtasciwy program bu-
dowy floty przybrzeznej.

Fakt, ze statki polskiej ze-
glugi przybrzeznej do konca
1948 r. wedlug wszelkiego
prawdopodobienstwa przewio-
za okoto 300 000 pasazerow —
kaze nad caloksztattem zagad-
nienia zastanowi¢ sie powaz-

nie i do przysziego rozwoju
tej zeglugi oraz planu rozbu-
dowy floty kabotazowej od-
nies¢ sie z nalezyta troska i
starannoscia.

Przy rozwazaniu i anali-
zie tej sprawy nie mozemy
jednak mimo zmienionej rze-
czywistosci poming¢ pewnych
trudnos$ci, na ktére napotyka-
ta zegluga przybrzezna juz
przed wojng.

UzyskaliSmy wprawdzie sze
roki pas wybrzeza i baza pol-
skiego kabotazu stata sie nie-
watpliwie szerszg, tym nie-
mniej pewne elementy nie u-
legty zmianie i przyja¢ je mo-
Zzemy za constans.

Zaliczamy do nich klima-
tyczne i geograficzne warunki
naszego wybrzeza, ktére lapi-
darnie mozna okresli¢ jako
naturalne przestanki eksploa-
tacyjne polskiej zeglugi przy-
brzeznej. Stanowig one dla
kazdego przedsiebiorstwa te-
go typu zeglugi nieprzekra-
czalny limit i decydowac¢ bedg
0 jego strukturze, dynamice i
zasiegu.

O ile lato nadmorskie od
potowy czerwca do konca
sierpnia stwarza dla zeglugi
przybrzeznej korzystniejsze
warunki pracy, o tyle w cza-
sie wiosennych i jesiennych
sztormdow, pomijajac juz zime,
nie znajdzie sie na pewno
chetnych do podrozy.

Utrzymanie zatym catorocz-
nych linii pasazerskich wzdtuz
wybrzeza uzna¢ nalezy z gory
za skazane na niepowodzenie
poza tylko nielicznymi zresz-
ta wyjatkami, gdzie droga
morska dogodniejszg jest od
ladowej. Tymczasem i w tym
wzgledzie natura okazata sie
dla zeglugi przybrzeznej nie-
taskawg, bowiem mato uksztat
towana linia brzegu nie daje
komunikacji morskiej zadnej
przewagi nad droga lgdowg
poza odcinkami Gdynia-Hel
1 Szczecin-Swinoujscie.

W tych warunkach zegluga
przybrzezna pozbawiona zo-
staje w swej przewazajgcej
czesci charakteru komunika-
cyjnego, a staje sie tylko na-
rzedziem turystyki morskiej.

Postawione tej zegludze za-
danie ozywienia matych por-
tow jak dotad nie mogto zna-
lez¢ praktycznego zastosowa-

nia z braku odpowiednich na
ten cel jednostek i dlatego z
rozwazan niniejszych jest eli-
minowane. W kazdym razie
nie uwazamy za mozliwe
Przyja¢, ze volumen tadun-
kow' tych portow bedzie tak
wysoki, iz zdota alimentowac
flote przybrzezng w dostatecz-
nej mierze.

Jesli ustalimy, ze dziatlal-
nos$¢ zeglugi przybrzeznej nie
ma wykracza¢ poza ramy
polskich wdéd przybrzeznych,
to cala sprawa od strony gos-
podarczej nabiera specjalne-
go aspektu i wtasciwie wraca-
my do tego punktu wyjscia,
przy ktérym byty nasze
przedsiebiorstwa juz przed
wojna.

Zjawisko sezonowosci w pol-
skiej zegludze przybrzeznej
charakteryzuje ogromne nasi-
lenie ruchu na krétkim od-
cinku czasu. Celem zaspo-
sigcach pracy sztaby ,na sznu-
rek“. Prowadzitloby to z jed-
nej strony do dekapitalizacji
majatku, z drugiej zas$ przy-
jeta przy obliczaniu catorocz-
nych kosztow kalkulacja mu-
siataby dac¢ takie ceny, ktdre
bytyby jaskrawym nonsensem
budzetowej koniecznos$¢ jak-
by zamykania przedsiebior-
stwa na okres 9 miesiecy, a to
celem przetrwania do nastep-
nego lata.

Kazdy jednak, kto rozumie
sens i nalezytg organizacje
przedsiebiorstwa zeglugowego
pojmie fatwo, ze tego rodzaju
podejscie do odpowiedzialne-
go odcinka pracy morskiej,
bytoby niewtasciwe i nie wy-
trzymatoby préby zycia.

Komunikacja morska szcze-
g6lnie za$ pasazerska i tury-
styczna wymaga przygotowa-
nia i doswiadczenia. Nasza ze-
gluga przybrzezna ma do prze
WOozZu nhajcenniejszy a zarazem
najtrudniejszy ,tadunek”, ja-
kim jest cztowiek, i to z regu-
ty wcale Ilub mato obyty
z morzem.

Dla tego rodzaju ustug per-
sonel nie moze by¢ ani przy-
padkowy, ani sezonowy, lecz
musi by¢ wyszkolony i w pra-
cy jeszcze bardziej pogtebia¢
swe dosSwiadczenie.

Nie mozna tez poming¢ mil-
czeniem socjalnej strony za-
gadnienia sezonowos$ci pracy i
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jej ujemnych skutkéw. Ciag-
gte bowiem przyjmowanie
i zwalnianie pracownikow,
stwarzatoby nieodpowiedniag

atmosfere braku stabilizacji
i nie pozostato bez wplywu na
jakos¢ pracy oraz wartos¢
cztowieka.

O ile w gospodarce przed-
wojennej tego rodzaju trud-
nosci wywotywaé¢ musiatly
kryzysy, po ktorych dopiero
przychodzilo rozwigzanie o-
ptacane nieraz powaznymi o-
fiarami, o tyle w gospodarce
planowej dziekibezposredniej
interwencji Panstwa znacznie
tatwiej opanowac mozna
wszelkie ujemne zjawiska, a

BOLEStAW POLKOWSKI

Stan 1 praca polskiej floty

Artykutl niniejszy ma na ce-
lu scharakteryzowac¢ dzisiej-
szy, aktualny stan polskiej
floty handlowej.

Materiat, na ktéorym oparto
obliczenia, pochodzit z Gdyni-
Ameryka -Linie Zeglugowe z
potlowy wrzesnia 1948 r., jak
rowniez z innych urzedowych
i péturzedowych publikaciji.

W obliczeniach pominieto
statki mate, nie stuzgce do
przewozu towaréow wzglednie
pasazerow, jak réowniez statki
zeglugi przybrzeznej, lugry i
kutry rybackie, holowniki itp.
Uwzgledniono za tym tylko
statki, biorgce udziat w tran-
sporcie morskim.

Catos¢ polskiej
dlowej nalezy do
matoréw, sg nimi:

Battycka Spotka Okretowa,
eksploatujgce jeden statek s/s
NAROCZ, zbudowany w 1915
roku, 1795 BRT.

W . Bartosiiik — eksploatuje
jeden statek s/s GOPLO, rok
budowy 1898, 2263 BRT. _

Gdynia Ameryka - Linie Ze-

glugowe — eksploatujgce stat-
ki wdasne, jak réowniez statki
,2Zeglugi Polskiej" i ,Polsko-
Brytyjskiego low. Okretowe-
go“.
Catos¢ tonazu G.A.L. u dzie-
li sie na 2 zespotly: statki ob-
stugujace Unie regularne oraz
trampy. Ponadto kilka stat-
kéw znajduje sie w przebudo-
wie i remoncie.

floty han-
trzech ar-

cato$¢ nagia¢ do spotecznie
i gospodarczo uzasadnionej
koncepcji.

Rozmiar naszej floty kabo-
tazowej nie musi byé réwny
aktualnym potrzebom gospo-
darczym, lecz przez wigczenie

momentu polityki morskiej
wykracza¢ moze poza ramy
Scistych kalkulacji. W kaz-

dym razie nie uwazamy za
konieczne by polska flota ka-
botazowa w swej konstrukcji
uzytkowej podlegata wptly-
wom ograniczonych warun-
kow eksploatacyjnych nasze-
go wybrzeza. Wkitad kapitato-
wy we flote przybrzezng nie
moze w permanencji stanowic

LINIE REGULARNE

G.A.L. w potowie wrzes$nia
utrzymuje 12 linii regular-
nych. Na liniach tych pracuje
ogotem 17 statkow polskich,
reprezentujgc tonaz 77.847
BRT oraz 2 zacharterowane
szwedzkie o tonazu 700 BRT.

I. Transatlantyki

Linia Gdynia — New York
obstugujgca po drodze porty
Kopenhage i Southampton. —
Czestotliwo$¢ — co 4 tygod-
nie. Statek m/s BATORY —
(14.287 BRT) zabierajgcy 832

pasazerow i tadunek drobni-
cy.

Linia Gdynia — Ameryka
Potudniowa, — zawijajgca do

portow: Antwerpia, Rio de Ja-
neiro, Montewideo, Buenos
Aires, Santos. Statki odchodzg
co 30 dni. Na tej linii pracuja:
s/ls KOSCIUSZKO (7572 BRT),
sls PULASKI (7083 BRT), s/s
Gen. WALTER (4.742 BRT),
s/s KILINSKI (7.612 BRT). Sg
to statki drobnicowe, zabiera-
jace rowniez pasazeréow. Kaz-
dy z nich ma miejsce na 12
0so6b.

Linia Genua — Ameryka
Srodkowa, obslugujaca porty
Cannes, Algier, Gibraltar, —
Funchal (Madera), La Guayra
Curacao, Cartagena, Colon —
Havana, Lisbona. Czestotli-
wos¢ rejsbw — co 6 tygodni.
Kursuje s/s JAGIELLO (6.261

demonstracyjnego wydatku
zamrozonego i bez perspekty-
wy rentownosci.

Szczegoblnie w chwili ustala-
nia planu floty musimy myslg
wybiega¢ naprzéd i antycypo-
waé te zjawiska, ktore dzis
jeszcze moga mie¢ nie skry-
stalizowany charakter.

Jak kazda zdrowa koncep-
cja musi mie¢ i zegluga przy-
brzezna swag perspektywe roz-
woéju i w toku pracy ustalaé
proporcjonalnie szeroki hory-

zont, ktéry byitby odpowied-
nikiem ekspansji naszej na
morzu.

handlowe]

BRT), zabiera 637 pasazerow
i tadunek drobnicy.

Linia Neapol — New York,
zawija do Genui, Cannes, Gi-
braltar, Halifax. Co 5 tygodni
odchodzi m/s SOBIESKI —
(11.030 BRT) zabiera 710 pa-
sazerow i tadunek drobnicy.

Sumujac tonaz transatlanty-
kéw wychodzimy na 7 statkéow
0 0g6lnym tonazu 58.587 BRT.

Najstarszym z tych statkow
jest s/s PULASKI, wybudowa-
ny w 1929 ma lat 19. m/s BA-
TORY, wybudowany w 1936,
ma lat 12.

Po 9 lat stuzby majag: m/s
SOBIESKI, s/ls fAGIELLO, s/s
KOSCIUSZKO, m/s GENERAL
WALTER; wybudowane zo-
staty w 1939 roku.

Ostatni wszedt do pracy s/s
KILINSKI, wybudowany w r.
1944,

II. Bliski Wschoéd

Na Bliski Wschoéd prowadzi
tylko jedna linia Lewantyn-
ska, obstugujgca porty: Ant-
werpia, Genua, Istanbul, Bey-
routh, Port Said, Aleksandria.

Gdansk — Lewant.

Statki odchodza co miesiac,
od kohca miesigca wrzes$nia
kursowa¢ bedg co 3 tygodnie.
Na linii tej kursuja 3 moto-
rowce: m/s LECIUSTAN (1907
BRT), m/s MORSKA WOLA
(3357 BRT) i m/s STALOWA
WOLA (3133 BRT) oraz 2 pa-



rowce: s/s OPOLE (2725 BRT)
i s/s OLSZTYN (1925 BRT). —
Ogétem 5 statkbw o ogdllnym
tonazu 13.047 BR F. Sg to dro-
bnicowce, majgce po kilka
miejsc dla pasazeréw. Wiek
tych statkéw jest rozny. Moto-
rowce starsze 19 i 24 lata —
m/s Lechistan — zbudowany
w 1929, m/s Morska Wola i
m/s Stalowa Wola — w 1924,
Parowce natomiast majg po 4
lata; oba wybudowane w 1944
roku.

I[Il. Europa zachodnia

Porty Europy Zachodniej
potagczone sg z Gdynig trze-
ma liniami regularnymi.

Linia Gdynia — Szczecin —
Rotterdam — Antwerpig, co 3
tygodnie; kursuje s/s SLASK
(1402 BRT) ma 4 miejsca dla
pasazerow.

Linia Gdynia — Londyn, co
2 tygodnie: odchodzi s/s LECH
(1568 BRT) ma 12 miejsc dla
pasazerow.

Linia Gdynia — Hull, co 2
tygodnie; odchodzis/sLUBLIN
(1409 BRT) ma 12 miejsc dla
pasazerow.

Ogoétem na tych liniach kur-

sujg 3 statki o tonazu 4379
BRT.
Statki te zostaly wybudo-

wane: s/s SLASK i s/s LU-
BLIN w 1932 roku — majg po
16 lat; s/s LECH w 1934 — ma
lat 14.

IV. Battyk
Na Battyku i do Panstw
Skandynawskich zatrudnione
sg 4'linie.

Linia Gdynia — Stockholm,
co 2 tygodnie; kuresuje za-
charterowany szwedzki moto-
rowiec m/s TESSY (391 BRT).

Linia Gdyn:a Go6teborg, co
2 tygodnie, kursuje s/s HEL
(1066 BRT).

Linia Szczecin — Stockholm
co 2 tygodnie, kursuje zachar-
terowany szwedzki parowiec
s/s LILLY 1 (309 BRT).

Linia Gdynia — Szczecin —
porty Skandynawskie, obstu-
guje porty: Malmd, Kopenha-
ga, Goteborg, Oslo — co 2 ty-
godnie, odchodzi m/s OKSY-
WIE (768 BRT).

Ogodtem linie te obstugujg 4
statki, w tym 2 szwedzkie o

tonazu 700 BRT oraz 2 pol-
skie statki o tonazu 1834 BRT.

s/ls HEL 1 s/ls OKSYWIE
zbudowane zostalty w 1935 r.,
majg zatym po 13 lat. m/s TE-
SSY zbudowany w 1941 roku,
s/s LILLY | — w 1916 roku.

TRAMPY
W potowie wrzesnia 1948
jako Mtrampy pracowato 18
statkbw o tonazu og6lnym.
63.263 BRT.

lrampy réwniez nalezy po-

dzieli¢ na charakterystyczne
grupy: tzw.
I. Trampy liniowe

Sa to najwieksze jednostki
po przeszio 7.000 BRT kazdy,
majgce swoj zasieg do Ame-
ryki Potudniowej, dokad nie-
dawno kursowalty i prawdopo-
dobnie na trase tg wrbécag w
przysztosci.

Ostatnio wszystkie byty za-
trudnione przy przewozie ru-
dy z portu szwedzkiego Lulea
do Gdyni i Gdanska.

Obecnie, konhczac to zada-
nie, przechodzg do innej stuz-
by — mianowicie bedg wozi-
ty wegiel w réznych relacjach
jak z Polski do Francii, Wtoch
i Danii, z Anglii do Casablan-
ki, pewne partie ieczmienia z
Danii do Wtoch. YV drodze .za$
powrotnej beda wozity fosfa-
ty z Algieru i Marocca do kra-
ju.

Do omawianej grupy tram-
pow nalezg pie¢ statkow:

Sa to statki typu ..Empire*,

otrzymane przez Polske od
Aliantéw w drodze odszkodo-
wania za zatopione podczas
wojny statki polskie.
s/s BALTYK (7001 BRT), s/s
BIALYSTOK (7173 BRT), s/s
BORYSLAW (5977 BRT), sis
TOBRUK 7048 BRT) i s/s NAR
W IK (7031 BRT).

Ostatni z nich s/s NARW IK
do konca listopada br. w dal-
szym ciggu zatrudniony zosta-
nie do przewozenia rudy
szwedzkiej z Lulea do Gdyni
i Gdanska.

Ogolny tonaz 5 trampow li-
niowych wynosi 34.230 BRT.

Wszystkie wymienione stat-
ki wybudowane zostaly w ro-
ku 1942, kazdy na innej stocz-
ni w Anglii, Szkocji i Stanach
Zjednoczonych.

II. Rudo -weglowce

Do przewozenia rudy i we-
gla przeznaczony jest zespot
9 statkéw, pracujacych w roz-
nych warunkach i na ré6znych
odcinkach. Ogdlny tonaz tych
9 statk6w wynosi 19.191 BRT.

5 statkow: s/s TORUN (1978
BRT), s/s WILNO (2018 BRT),
sls POZNAN (2017 BRT), sis
KRAKOW (2018 BRT) i s/s
KATOWICE (1995 BRT) beda
wozity wegiel z Anglii, Nie-
miec i Holandii do Szweciji,
Danii i Finlandii. Na razie s/s
iO RUN wykona jeden rejs do
Palestyny, wiozgc wegiel na
Zachoéd i przywozac tomasyne
z Francji i Belgii. Podobny
rejs, z pominieciem Palesty-
ny, wykona s/s WILNO. Pozo-
statle 3 statki wozg wegiel do
Francji i Belgii biorgc jako
tadunek wegiel z Rotterdamu
do Danii, a sls KRAKOW w
szczego6lnosci samochody z
Londynu do Gdyni.

Podobne zadanie mata: s/s
LIDA (1387 BRT) i slsKUTNO
(2183 BRI), ktére wozag pol-
ski wegiel na Zachod, a z Za-
chodu réwniez wegiel do Szwe
cii, Danii, Norwegii i Finlan-
dii.

Dwa statki s/s WISLA (3108
BRT) i s/s KOLNO (2487 BRT)
zajete sg wozeniem rudy
szwedzkiej dla kraju i tranzy-
towej dla Czechostowaciji.

'Wiek rudo - weglowcow na-
lezy w naszym shipingu do
powaznvch. s/s KUTNO i s/s
KATOWICE wybudowane zo-
staty w 1925 roku — maja po
23 lata: s/s TORUN, s/s W IL-
NO, sis POZNAN i s/s KRA-
KOW — w 1926 — majg po 22
lata; s/s WISLA w 1928 — ma
lat 20; s/s KOLNO — w 1936
ma lat 12; wreszcie s/s Lida —
ma lat 10.

Il — Tramp - drobnicowiec.

Jest nim s/s RATA] (1021
BRT'): wozi drobnice ze Szcze-
cina do Finlandii i odwrotnie.
Jest to najstarszy statek, wy-
budowany w 1906 roku — ma
juz lat 42.

Y — Tankowce.

Irzy motorowe tankowce
przeznaczone na przew6z ro-
py i olejéw. Razem maja po-
jemnos$¢ 8853 BRT. m/s KAR-



PATY (6487 BRT) wozi rope
z Zatoki Perskiej do Gdanska.
Dwa pozostale m/s TURNIA
(666 BRT) i m/s RYSY (1700
BRT) przywozg oleje, tadujgc
je w Antwerpii. Pod wzgle-
dem wieku m/§ KARPATY
wybudowany zostat w roku
1927, ma lat 21; m/s TURNIA
— w 1944, m/s RYSY —
w1942,

ZESTAWIENIE OGOLNE

Ogdliny tonaz 17 liniowcow
wynosi 77.847 BRT; 18 tram-
pow —63.263 BRT. 0Ogoélny
wiec tonaz statkbw czynnych
GAL‘U wynosi 141.110 BRT.
Do tego doliczy¢é nalezy stat-
ki znajdujgce sie w przebudo-
wie lub odbudowie,

s/s KOLOBRZEG — 2363 BRT.

s/s WARYNSKI| — 4457 BRT.
sls WARTA — 5998 BRT.
s/s PUCK — 1066 BRT.
m/s LEWANT — 1923 BRT
Ogo6tem 15.407 BR |
Ponadto dwa statki mogag
by¢ wziete w rachube: sA

NYSSA — 547 BRT, przezna-

czone na rozbidrke i s/s KA-
LISZ — 3.300 BRT, ostatnio
sprzedany.

Mozna réwniez wspomnieé

o statku MONTE CASSINO,
ktory jest wilasciwie jeszcze
kadlubem, wymagajacym bu-
dowy.

jezeli chodzi o wiek stat-
kéw, to z obliczenia S$red-
niej wazonej wypada on: dla
liniowcéw — 11 lat, dla tram-

pow — 13 lat, przecietna dla
wszystkich — 12 lat.
Inne statki

Poza wyliczonymi, w reje-
strze zapisane sg nastepujgce
statki: fregata DAR POMO-
RZA statek szkolny Panstwo-
wej Szkoly Morskiej, 1561
BRT, 1926 m2 zagli na 3 masz-
tach, wybudowany w 1903 r.

sls WAZA — prom pomie-
dzy Szczecinem a lIrellebor-
giem, 1547 BRT, wybudowany
w' 1909 roku, znajduje sie w
naprawie w Stoczni w Gdyni.

sls BENIOWSKI - 1912
BRT, wybudowany w 1912 ro-
ku, peini stuzbe, jako statek
zeglugi przybrzeznej miedzy
Szczecinem a Gdynig i Sopo-
tem, nalezy do ,Zeglugi Przy-
brzeznej ,GRYF".
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PRACA STATKOW

Praca naszej floty handlo-
wej wyrazona moze by¢ licz-
bami, dotyczgcymi przewozu
towardéw i pasazerow.

W roku 1947 statki linii re-
gularnych przewozity 296 ty-
siecy ton towaréw, trampy —
568 tysiecy ton, razem wszyst-
kie statki 864 tysiecy ton. Do-
tyczy to przewozu towarow
z portéw polskich, jak row-
niez miedzy portami obcymi.

Rozwdj przewozu towaréow
w roku biezgcym przedstawia
sie imponujgco: w | kwartale
przewieziono 269 tys. ton, w Il
kwartale — 433 tys. ton, o0go6-
tem w pierwszym pétroczu
702 tys. ton.

W poszczegdblnych miesig-
cach 1948 przewé6z przedsta-

wia sie nastepujgco (tys. ton):

1948 Ogobtem Linie  Trampy
regularne

| 79 33 45
1 81 34 48
(] 109 39 70
v . 106 22 84
\% 167 26 141
Vi 160 24 136
VIl 191 46 145
VoI 211 31 180

Widoczny jest staty wzrost
przewozu towaréw przez tram -

py, zmienna wysoko$¢ prze-
wozOw przez liniowce.
Wskaznik przewozéw, obli-
czony na podstawie — prze-
wozy w styczniu 1948 = 100,
przedstawia sie nastepujgco:
Og6tem Liniowce Trampy
1 100 100 100
11 105 103 106
i 142 118 154
v 138 66 185
v 117 78 310
Vi 208 72 299
VAT 242 138 322
VoIl 260 93 400
Przewd6z pasazeréw w roku

1947 wyraza sie liczba 27.008
os6b. W | kwartale 1948 prze-
wieziono 4158 oséb, w Il kwar-
tale — 9613, za pétrocze 1948
— 13.771 o0s6b.

Dla poréwnania podajemy
ponizej liczbe przewiezionych
pasazerow w poszczegOlnych
miesigcach, obok wskaznik,
przy obliczaniu ktérego, jako
podstawe wzieto przewéz w
styczniu 1948 = 100.

Przewo6z pasazerow

1948 Liczba W skaznik
I 100 100 100
I 105 103 106
1 142 118 154
v 138 66 185
v 217 78 310
Vi 208 72 299
Vil 242 138 322
VoI 260 93 400

UWAGI KONCOWE

Szkic powyzszy jest jed-
nym z zagadnien, dotyczgcych
stanu i pracy polskiej floty
handlowej.

Autor widzi nastepujace za-
gadnienia, wymagajgce opra-
cowania: eksploatacja, docho-
dowos¢, plan rozbudowy, rola
floty w ksztaltowaniu sie bi-
lansu ptatnego, rola floty, ja-
ko czynnika interwencyjnego
w ksztaltowaniu sie frachtow
morskich, kontakty i umowy
miedzynarodowe, sprawa u-
tworzenia osobno prowadzo-
nych towarzystw okretowych.

It topib»

K )ufa'ze za

zawieraiacy kilka
tysiecy adresow
z dziedziny zvria
gospodcirczego
WYBRZEZA

Juz jest do nabycia

ADMINISTRACIJI

mwannmpw
GOSPODCREZEGO

Gdynia, Sw.-Janska 99, fel 42-42
Objetos¢ 176 stron

. TYLRA Dx

Spétka z ograniczong odpowiedzialno$cig

EKSPORT
IMRORT

Gdynia, ul. Abrahama 91
Telefon 16-15

POLECA:

przetwory oop;erowe produkcji panstwowej,

przybory szkolne i biurowe, b~goty cscriy*

ment ksiqg handlowych produk'ji wiasnej,
gumki »Miki« po cenach febrycznych.

Sprzedaz hur owa. Cennik na zalanie.



Rybotowstwo Morskie

GIMNAZJUM PRZETWORSTWA
RYBNEGO

Jednym z dotychczas najbardziej
dokuczliwych brakéw we wszystkich
niemal gateziach produkcji jest nie-
dostateczna doza wykwalifikowanych
sit fachowych. Dlatego tez Panstwo
otacza nadzwyczaj ‘'troskliwg opieka
szkolnictwo zawodowe, jako podsta-
we rozwoju gospodarki narodowej.

Z kazdym rokiem problem wy-
szkolenia odpowiedzialnego pracow-
nika zmierza ku pomys$lnemu rozwia-
zaniu.

Przetwérstwo Rybne i PrzemysSl
Rybno - Konserwowy ciggle jeszcze
nie moze rozwing¢ swych peinych
zdolno$ci wytwdérczych z powodu zbyt
malej ilosci pracownikow o odpo-
wiednim przygotowaniu fachowym. |
w tej dziedzinie jednak sprawa wy-
szkolenia zawodowego weszta na dro
ge konkretnej realizacji.

W roku ubiegtym powstata w So-
pocie nowa $rednia panstwowa Szko-
ta pod nazwa Gimnazjum Przetwor-
stwa Rybnego.

Poniewaz odczuwany jest powsze-
chnie brak fachowcéw na szczeblu
kierownikéw produkcji w poszczegél-

nych fabrykach przemystu rybnego
Imakowi temu zapobiegnie Gimna-
zjum.

Jest to jedyna tego typu szkota

w Polsce — 3 letnia i programowo
odpowiada kl. VIH, ix i X szkoty
11-letniej. Absolwenci Gimnazjum be-
da mieli mozno$¢ dalszego ksztalce-
nia sie w 2-letnim liceum, uzysku-
jac tytut technika przemystu konser-
wowo - spozywczego. Dyplom liceum
da peine uprawnienie do studiow
wyzszych w wydziatach przyrodniczo-
matematycznych uniwersytetéw i na
politechnikach.

Gimnazjum realizuje w petni cele
i zadania panstwa uspotecznionego,
jest bowiem szkolg bezptatng. Wszy-
scy uczniowie otrzymujg stypendia,
a nawet ubrania ochronne dla wyko-
nywania prac warsztatowych, z bud-
zetu szkoty.

Gimnazjum miesci
Szkoty Powszechnej Nr
W ejherowskiej .w Sopocie.

Gimnazjum, obok realizowania sy-
stematycznego ksztalcenia mtodziezy,
rozumiejs.,c pilne potrzeby przemystu
i chcac przyj$¢ z pomoca realng prze-
mystowi, organizuje krotkoterminowe
kursy doksztatcajgce dla pracowni-
kéw przemystu. W ramach krotko-
terminowych 3 miesiecznych i 1 mie-
siecznych kurséw, przeszto przeszko-
lenie 104 pracownikéw branzowego
przemystu.

Zamierzenia Gimnazjum idg w tym
kierunku, by szeregiem nowych krot-
koterminowych kurséw przeszkoli¢
kadry pracownikéw wedlug $cisle o-
kreslonych funkciji.

W obiekcie tym, obok gmachu Gim-
nazjum i Liceum, bedzie internat dla

sie w gmachu
3 przy ul

miodziezy z catej Polski, warsztaty i
laboratorium naukowo - badawcze,
ktére zajmie sig doprowadzeniem do
witasciwego poziomu technik tradycjo-
nalnych w przetworstwie, a wigc kon-
serwiarstwa, wedzarnictwa, solarnict-
wa i przede wszystkim bedzie sie
stara¢ rozwigza¢ problemy nowe dla
naszego przemystu jakimi sg: odpad-
ki i dystrybucija.

Szkota podlega Ministerstwu Prze-
mystu i Handlu.

POLOWY PROBNE W REJONIE
KOLOBRZEGU

W rejonie Kotobrzegu przeprowa-
dza nadal potowy prébne kuter ba-
dawczy MIR ,Ewa II". Stwierdzono,
ze bardziej optacalne jest wychodze-
nie w morze na 2-dnio.we rejsy, gdyz
zaoszczedza to koszty dojazdu do to-
wiska.

Wydajno$¢ Gtebi Bornholmskiej od-
no$nie potowoéw dorsza wydatnie sie
zmniejszyta w zestawieniu z okresem
przedwojennym. Ponadto na p6tnocno-
wschdéd od Gilebi znajduje sie teren
nie zalecony dla potowo6w, gdyz ist-
nieja tam zatopione na dnie jakie$
parza,co-zragce materiaty wojenne.

Jednak w odlegtosci 35 mil mor-
skich na N od Kotobrzegu i blizej nie-
co potowy dajg dobre rezultaty. Spo-
tyka sie tam zwykle kutry niemiec-
kie, towigce przez kilka dni z rzedu.
Posiadajg one na poktadzie urzadzenia
do wyrobu konserw i mate zamra-
zalnie.

Bywajag tam rowniez do$¢ czesto
rybacy dunscy, towigcy S$ledzia tuka
z kutrow i mancami z todzi.

Nalezy stwierdzi¢, ze potowy, na-
szych rybakéw w ciggu ostatnich
miesiecy na towiskach w rejonie koto-
brzeskim byty rentowne i nie ustepo-
waty potowom gdynskim.

KREDYT INWESTYCYJNY W BANKU
RYBAKOW MORSKICH NA OSAD-
NICTWO RYBACKIE W 1948 ROKU

W roku biezgcym Bank Rybakow
Morskich dysponuje suma zt 25 milio-
noéw kredytu inwestycyjnego przezna-
czonego na osadnictwo rybackie. Przy
czym stawia sie jako naczelne zada-
nie — podniesienie.na wyzszy poziom
gospodarstw rybackich, rybakéw o-
siadlych juz na Wybrzezu Odzyska-
nym.

Z kredytéw skorzysta¢ moze kazdy
z rybakéw, ktéry dopetni wymaga-
nych przez Bank warunkow.

Wniosek o pozyczke winien zawie-
ra¢ doktadne dane, na jaki cel pozycz-
ka bedzie zuzyta i termin jej spiaty.

Termin ten winien by¢ realny i nie
moze przekroczy¢ lat trzech.

Dla zabezpieczenia pozyczki stuzag
skrypty dituzne, podpisane przez trzech
majgtkowo odpowiedzialnych pore-
czycieli.

Szczeg6towych informacji dotycza-
cych pozyczek udzielajag Inspektorzy
Urzedoéw Rybackich, oraz Bank Ryba-
kéw Morskich w Gdyni, Skwer Kos-
ciuszki 14.

KONFERENCJA W SPRAWIE KRA-
JOWEJ PRODUKCJI SILNIKOW

W dniu 13 bm. Repartament Rybo-
téwstwa Morskiego zwotat konferen-
cje w sprawie krajowej produkcji sil-
nikéw dla rybotéwstwa morskiego.
Konferencja odbyta sie w Morskim
Urzedzie Rybackim w Gdyni i précz
delegatow Centralnego Zarzadu Prze-
mystu Metalowego oraz Departamentu
Rybotéowstwa Morskiego, wzieli w niej
udzial przedstawiciele zainteresowa-
nych krajowg produkcjg instytucji i
firm. W 'toku dyskusji uzgodniono ty-
py silnikbw oraz orientacyjne zapo-
trzebowanie na nie na czas do 1955 r.

Produkcja silnikbw oparta bedzie
najprawdopodobniej na licencji jednej
z firm szwedzkich, z ktérymi pertrak-
tacje o zakup licencji trwaja.

USPRAWNIENIE ZUZYTKOWANIA
ODPADKOW RYBNYCH

Dnia 4 wrze$nia br. z inicjatywy
Dep. Planowania Min. Przem. i Handlu
odbyta sie w lokalu Centrali Rybnej
w Gdyni konferencja w sprawie zu-
zytkowania odpadkéw rybnych w Pol
sce.

Na konferencji poruszono caty sze-
reg zagadnien, dotyczgcych dotych-
czasowej utylizacji odpadkéw ryb-
nych, produkcji maczki rybnej i ole-
jow technicznych oraz przeprowadza-
nych préb technicznych. Zebranie we-
dlug o$wiadczenia przewodniczacego
W1 Zelazka z Dep. Planowania da-
to rezultaty lepsze, anizeli mozna by-
to przypuszczaé, ustalono bowiem, ze
zagadnienia te majg by¢ natychmiast
rozwigzane na odpowiedniej ptaszczy-
Zznie prac i planowo rozwijane w za-
kresie dalszych mozliwosci, jak i gar-
bowania sko6r rybich, produkowanie
kiejow i zelatyny, przeréb tusek ry-
bich itp.

« Dla wuzgodnienia poszczegdblnych
spraw i nakreS$lenia planu pracy, ma
powstaé komitet koordynujacy na
wzOr dotychczas juz istniejgacych ko-
mitetbw w innych galeziach gospo-
darki narodowej. Przy czym o$wiad-
czyt inz. Zelazko, Ministerstwo Prze-
mystu i Handlu oraz inne zaintereso-
wane Ministerstwa catkowicie popra
wysitki w kierunku dalszego zuzytko-
wania odpadkow.

W odniesieniu do przepracowane-
go zagadnienia garbowania skoOr ry-
bich, zainteresowane spo6tdzielnie: —
.Speret" Gdansk - Oliwa (pierwsza
spotdzielnia pracy tego typu na Wy-
brzezu) i ,Fala”, Szczecin, majg mie¢
zapewniony odbiér surowca od Cen-
trali Rybnej i CZPK, gwarantujgcy
im normalng prace przetwérczg. ta-
cznie z tym,, zostaly réwniez poru-
szone zagadnienia w Departamencie
Kadr. Min. Przem. 1 Handlu.
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SZYBKIE POSTEPY ODBUDOWY
PORTU SZCZECINSKIEGO

Od chwili przejecia portu przez
wtadze polskie rozpoczeto w Szcze-
cinie przygotowywanie portu do pra-
cy. Najwazniejszymi robotami w tym
zakresie byto usuniecie wrakéw, kt6-
rych tacznie okoto byto 240. Z cyfry
tej usunieto dotychczas 210, a dalsze
prace sg w toku.

Juz w 1946 roku rozpoczeto re-
montowanie, a pézniej réwniez i bu-
dowanie nowych nabrzezy. W okre-
sie. trzech lat wybudowano przeszto
300 mb. nowych nabrzezy i odremon-
towano blisko 3 km nabrzezy starych.
Najwieksza cyfra przypada naturalnie
na rok biezacy, w ktérym wybudowa-
no wzglednie odremontowano prze-
szto 2 km nabrzezy.

Bardzo wazng robota byto przy-
gotowanie magazynéw, ktére umozli-
wiaja przyjmowanie i eksportowanie
drobnicy. Magazyny w czasie wojny
zostaly w porcie szczecinskim bardzo
silnie zniszczone i z tej przyczyny
trzeba byto wielkiego wysitku, by
dostosowa¢ dawne hale fabryczne i
inne pomieszczenia dla celéw maga-
zynowych. Stwierdzi¢ jednakze trzeba
ze nie wszystkie magazyny sawygod-
ne dla sktadania towaréw i ztej przy-
czyny przystagpiono juz do wznosze-
nia nowych magazynéw drobnico-
wych na nabrzezu Duhczycy. Budo-
wanie tych magazynéw taczy sie z
tworzeniem w Szczecinie nowego wiel
kiego portu dla przetadunkéw drob-
nicowych.

Dalszym dziatem odbudowy — to
uruchamiane dzwigi. Pierwszy zostat
uruchomiony juz w 1946 roku; w ro-'
ku nastepnym uruchomiono dalszych
11 dwigéw, a w bielgcym 10. Nieza-
leznie od uruchomienia dzwigéw sta-
rych, montowano jednostki nowe,
najpierw sprowadzane z zagranicy, a
ostatnio juz i polskiej produkcji. ta-

cznie jednostek takich uruchomiono
14. Dalsze produkcji czeskiej port
szczecinski otrzyma w najblizszym
czasie.

Akcja odbudowy objeta tez drogi
i koleje. tgacznie na przestrzeni 3 lat
efekty tej pracy wynosza okoto 25
km drég i toréw kolejowych.

Wreszcie juz w roku 1947 rozpo-
czeto przeprowadzanie prac pogiebiar
skich. Roboty te wykonywano przy
pomocy sprzetu wydobytego z dna
Odry. W roku 1947 wydobyto 40.000
m. sze$¢, piasku z dna portu, a w
roku biezagcym przeszio 200 tysiecy
metréow szesSciennych.

GDYNIA / GDANSK UZYSKUJA
NOWE REGULARNE POLACZENIA
Z U. S A

W zwigzku ze stale rosngcymi o-
brotami towarowymi porty polskie u-
zyskuja nowe regularne potgczenie
zeglugowe.

Ostatnio dunskie towarzystwo okre-
towe DET FORENDE DAMSKIBS-SEL-
SKAB tacznie ze Scandinavian - Ame-
rican Line wznowito przedwojenng li-
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nie regularng, tgczaca Gdynie-Gdansk
z Nowym Jorkiem, Galveston (Hu-
ston) i Nowym Orleanem. Eksploata-
cja nowej linii zaingaugrowana zosta-
ta rejsem motorowca ,Argentina" —
ktory wyptynat z Gdyni dnia 12 wrze-
$nia br.

Dnia 29 wrzes$nia drugi z kolei
m-s ,Maine” zabrat z Gdanska do
Miami pierwszy po wojnie fadunek
polskich suszonych wytlokéw bura-
czanych. W najblizszym czasie przy-

bedg do Gdyni: dnia 20,10 — m-s
,Uruguaj” i dnia 311 — m-s ,Boli-
wia".

WZMOZENIE TRANZYTU
CZESKIEGO PRZEZ PORTY POLSKIE

W ostatnich tygodniach zauwazy¢
sie daje wzmozony ruch tranzytowy
czeski przez porty polskie. Po zakon-
traktowaniu tranzytu 30 tys. ton fiA-
skiej papierowki, ktéra w przeciggu
najblizszych dwu miesiecy sprowa-
dzona zostanie przez porty zespotu
Gdansk — Gdynia, Czechostowacja
zamierza rozpoczgé eksport samocho-
doéw do Finlandii.

Na poczatku projektuje sie wysyt-
ke okoto 100 samochodéw, przy czym
Czesi nawigzali juz kontakt z polski-
mi czynnikami, by cala powyzsza
ilo§¢ przeszta r6wniez przez porty ze-
spotu Gdansk - Gdynia.

UTWORZENIE
PANSTWOWO - SPOLDZIELCZEGO
PRZEDSIEBIORSTWA
SPEDYCYJNEGO ,SPEDYTOR"

Zarzgadzeniem Ministra Przemys$lu
i Handlu z 28. 7. 1948 r. (ogtoszonym
w Nr 6 ,Monitora Spéidzielczego" z
mocg od dnia 1 sierpnia br.) utworzo-
no panstwowo - spéidzielcze przed-
siebiorstwo spedycyjne pod nazwg
+,SPEDYTOR" 2z siedzibg w Warsza-
wie. Przedsiebiorstwo to ma by¢ pro-
wadzone w ramach narodowych pla-
néw gospodarczych wedlug zasad go-
spodarki hadlowej. Ma ono wykony-
waé zlecenia ekspedycyjne sektora
uspotecznionego (panstwowo - spoi-
dzielczego) i przewozi¢ towary samo-
chodami pomiedzy skladami spoétdziel-
ni i ich centralami a ekspedycjami
kolejowymi lub ekspedycjami innych
przewoznikbw w tej samej miejsco-
woséci. Omawiane przedsiebiorstwo
ma prowadzi¢ czynno$ci transporto-
we dla obstugi ruchu spéidzielczego
do chwili, gdy ,Panstwowa Komuni-
kacja Samochodowa" (PKS) uzyska
Srodki przewozowe, umozliwiajgce o-
bjecie tych przewozoéw.

,SPEDYTOR"” pozostaje pod zwie-
rzchnim nadzorem Ministra Przemystu

i Handlu, ktéry powotuje i zwalnia
kilkuosobowa Dyrekcje tego przed-
siebiorstwa panstwowo - spotdziel-

czego.

Funkcje tego przedsiebiorstwa pan-
stwowo - spoéidzielczego siegajg row-
niez w dziedzinie, zazebiajagcg sie z
handlem morskim. Natomiast do bez-

posredniej obstugi handlu z zagrani-
cag powotane jest panstwowo - spéi-
dzielcze przedsiebiorstwo spozywczo-
rolnicze ,DAL - SPOLEM", utworzo-
ne zarzgadzeniem Ministra Przemystu i
Handlu z dnia 28 czerwca 1948 r.
Organizacja tych przedsiebiorstw
opiera sie na ramowej ustawie z dnia
21 maja 1948 roku o przedsiebiorst-
wach panhAstwowo - spoéidzielczych —
(Dz. U. R. P. poz. 201), ktéra przy-
znaje spoidzielczosci wptyw na dzia-
talno$¢ tych przedsiebiorstw panstwo-
wych, ktére wkraczajg swym zasie-
giem na sektor spoétdzielczy. Minister
Przemys$lu i Handlu wydziela odpo-
wiedni majgtek z mienia panstwa i
organizuje w oparciu o ten wyodreb-
niony majatek zesp6t ludzi, do go-
spodarowania na zasadach handlo-
wych w dziedzinach, gdzie zezebia
sie dziatalno$¢ sektora panstwowego
i spoldzielczego. Organizacji tej pan-
stwo nadaje osobowo$¢ prawng, sto-
sujgc odpowiednio przepisy dekretu
z 3 stycznia 1947 roku o tworzeniu
przedsiebiorstw panstwowych. Spoét-
dzielczo$¢ za$ uzyskata wplyw na
prowadzenie przedsiebiorstwa gtow-
nie przez przedstawianie kandydatéw
sposréd  ktérych Minister mianuje
cztonkéw Rady Gospodarczej panst-
wowo - spéidzielczego przedsiebior-
stwa. Zasieg dzialalnosci takiego
przedsiebiorstwa mote byé rozmaity.
Przedsiebiorstwa panstwowo - spéit-
dzielcze moga np. przez spéidzielnie
terenowe skupywac¢ podstawowe arty
kuty rolnicze (zboze, ziemniaki itp.)
lub rozdziela¢ artykuty tekstylne —
moga rowniez dziata¢ ua plaszczyz-
nie obrotu ustugowego, jak np. wy-
zej opisane przedsiebiorstwo ,Spe-

IMPORT NAWOZOW SZTUCZNYCH
PRZEZ PORTY GDANSK — GDYNIA

W okresie od stycznia do sierp-
nia br. przez zesp6t portowy Gdarsk-
Gdynia przewieziono nawozéw sztu-
cznych — apatytéw, zuzli Thomasa,
superfosfatow i fosfatow 128,664 ton.
W poszczegdblnych miesigcach import
ten przedstawial sie nastepujgco: sty-
czen —* 4,360 t, kwiecien 9,200 t,
maj — 22,754 t, czerwiec — 28,725 t,
lipiec — 34,650 t, sierpien — 28,975 t.

Pochodzenie importowanych na-
wozOw jest nastepujgce: apatyty —
(15,260 t) z ZSRR, zuzle Thomasa —
(56,010 t) gtéwnie z Belgii, a tylko
2,352 t ze Szwecji, superfosfoty i fos-
faty (58,208 t) z Algieru i Marokka.

PRACE INWESTYCYJNE | PORZAD-
KOWE W PORCIE SZCZECINSKIM.
Na nabrzezu ,Wulkan” w porcie

szczecinskim przeprowadza sie prze-
dtuzanie foréw poddzwigowych. U-
koAczenie tych rob6t pozwoli na
przesuwanie znajdujacego sie tam
dzwigu wzdluz calego nabrzeia, a
tym samym na lepsza jego eksplo-
atacje.

Przeprowadzone zostang rowniez
roboty oczyszczajgce dno Odry w re-
jonie nabrzeza ,Wulkan” z zatopio-
nego tam zelastwa i nastepnie prace
pogtebiarskie.



Nowy typ kutra rybackiego ZSRR

Jak informuje miesiecznik ,Gos-
podarstwo Rybne" (Rybnoje Choziaj-
stwo), organ Ministerstwa Przemystu
Rybnego Zachodnich Rejonéw ZSRR,

kuter rybacki (rybotowny motobot)
nowego typu, konstrukcji N. J. Wa-
syliewa, opuscit stocznie i odbyt

prébne pilywanie. Kuter ten jest prze-
znaczony do polowo6w przybrzeznych
sieciami ptawnicowymi, zastawnymi,
niewodami itd., a doswiadczenia wy-
kazaly, ze moze by¢ takze wykorzy-
stany z powodzeniem do potowodw
tralowych; jego zasieg plywania wy-
nosi do 100 mil.

Zasadnicze elementy tego kutra
wynosza;
petna diugosé 21,35 m
szerokos$é 5,54 m
89,5 t

petna wypornos¢
W typie tym osiggnieto znaczne u-
lepszenia zeglownos$ci w poréwnaniu

z istniejacymi statkami podobnych
rozmiaréw.
States jest konstrukcji mieszanej;

do tgczenia poszczegdlnych czesci
drewnianych — kila, stewy przedniej,

1 POSZYcia — uzyto kleju
WIAM B3; takg konstrukcje zasto-
sowano w Rosji poraz pierwszy. Ka-
diub statku, jak wykazaty préby, od-
znacza sie duzg mocg i matymi wi-
bracjami. Obie te witasciwosci wyni-
kaja z solidnosci konstrukcji i braku
lyglowych potaczen w czeSciach dre-
wnianych (kil, stewa przednia) dzigki
doktadnemu sklejaniu.

Préba zastosowania konstrukcji
mieszanej w potaczeniu z konstrukcja
klejong zdata egzamin bardzo dobrze
1 jesi tym samym wprowadzeniem
nowej techniki do budownictwa okre-
towego. Zawdzieczajgc zastosowaniu
konstrukcji mieszanej, na pokfadzie
nie ma nadbudéwek i zakamarkow—
z wyjatkiem steréwki i luku kuchen-
nego, osiggnieto tym maksymalng
czysto$¢ pokiadu.

Pomieszczenie maszynowe znajduje
sie pod steréwka., tzn. nie zajmuje
miejsca na poktadzie. Ster6wka po-
siada minimalne rozmiary, znajduje
sie w niej luk do maszynowni i mes-
sy, oraz radiostacja. Wysoko$¢ ste-
rowki zapewnia dobra obserwacje ho-
ryzontu. Przeprowadzenie przez ste-
rowke rury wydechowej i przewodu
dymnego udatnie rozwigzato kwestie
umieszczenia tych urzadzen z réwno-
czesnym. ogrzewaniem steréwki, co w
polarnych warunkach ptywania jest
duzym osiggnieciem: z konstrukcyj-
nego punktu widzenia kwestie te roz-
wigzano bardzo oryginalnie.

Pomieszczenie zalogowe zupetnie
wystarcza na 12 ludzi obsady. Plat-
forma obrotowa obszerna, mocna, lek-
ka i obracajgca sie na 3601, wznosi
sie nad poktadem na 400 mm. Taka
platforme udato sie wykonac¢ dzieki
konstrukcji mieszanej, tak statku jak
i samej platformy.

Obszerny poktad i mocny kadiub
pozwalajg ustawi¢ na seryjnych stat-
kach urzadzenia do tratowania.

Radiostacja daje. mozno$¢ nawigza-

nia telefonicznej tgcznosci z innymi
statkami w morzu w promieniu 30
mil i nie potrzebujg osobnego radio-
telegrafisty do obstugi. Lgczno$¢ moze
utrzymywac sam szyper przy pomocy
telefonu nausznego i laryngofonu.
Wprowadzenie na statki danego typu
radiotelefonu zezwoli urzeczywistnié¢
idee potowu flotyllg.

Wioska Flota handlowa i budow-
nictwo okretowe.

Wedtug stanu na 1.1.1948 r,, wtos-
ka flota handlowa liczyta 901 jednos-
tek o tgcznym tonazu 1,863.107 BRT.
Liczby te nie obejmujg 1251 jednos-
tek pomocniczych i zaglowych (79
tys. 250 BRT) oraz taboru rybackiego
(1.546 jednostek motorowych — 26
tys. 796 BRT). Przyrost tonazu wtos-
kiego w okresie powojennym przed-
stawiat sie nastepujgco (jednostki no-

wyzej 100 BRT)
Stan na 8.5. 1945
Statki wyremontowane

Tonaz nowy

Tonaz zwrécony Wtochom

Tonaz zakupiony prywatnie

Tonaz zakupiony przez panstwo i od-
sprzedany armatorom prywatnym

Jednostek bjjj
204 402.519
126 254.656
153 111,345
12 99.931
98 286.426
95 697.540
688 Razem 1.852.917
W dniu 27.3.1948 r. przejeto 29

statkéw zajetych przez Stany Zjedno-
czone w czasie wojny i przystgpiono
do ich rekonwersji i remontu.

Rozbudowa przemysiu stoczniowe-
go jest obecnie jednym z najpowaz-
niejszych probleméw gospodarczych
rzadu wiloskiego. Obecna zdolnos$¢
produkcyjna stoczni wtoskich wyno-
si 400.000 BRT rocznie, przekraczajac
znacznie zapotrzebowanie wewnetrz-
ne, nie wieksze niz 150.000 BRT rocz-
nie. Stocznie wiloskie muszg wiec zna-
lez¢ rynki zbytu dla ok. 250.000 BRT
rocznie. Zeglugowcy wiloscy wystapili
z sugestia, by rzad finansowat obce
zamowienia, tzn. wyptacal stoczniom
r6znice miedzy kosztem budowy na
stoczniach wtoskich a ceng tonazu na
rynku  miedzynarodowym, podczas
gdy inne kota stwierdzajg, ze Wto-
chy nie moga sobie pozwoli¢ na u-
trzymywanie nieekonomicznego obec-
nie “przemystu. (Stocznie wiloskie sag
drozsze o 30 40%> od stoczni angiel-
skich). Jednoczes$nie  stoczniowcy
witoscy utrzymujg, ze bedg mogli u-
trzymac sie wobec konkurencji stocz-
ni zagranicznych, jezeli uzyskaja od
rzgdu zwolnienie od specjalnych po-
datkéw importowych przy sprowadza-
niu z zagranicy surowcoéw, maszyn
itp. oraz dodatkowe kredyty budow-
lane.

Obecnie rozpatrywany jest plar; bu-
dowy tonazu 200.000 BRT, kosztem
ok. 70 mil. lirow. Budowe 20 statkow
pasazersko - towarowych finansowac
ma rzad (10 mil. liréw) z tym, ze na-
stepnie odsprzeda je armatorom pry-
watnym.

Ten system pomocy armatorom
praktykowany jest czesto we Fran-
cji i umozliwia ,odmtadzanie" tonazu
oraz zatrudnienie stoczni mimo wy-
sokich kosztéw budowy.

IZRAEL ROZBUDOWUJE ZEGLUGE

Utworzone przed kilku miesigcami
towarzystwo ,American Israel Ship-
PiUg Co. zamierza obecnie uruchomic
przy pomocy charterowanych statkow
regularne -potgczenia Izraela z USA,
Kanada i Ameryka Potudniowg. Statki
kursowac¢ beda co 15 lub 20 dni.

Rownoczesnie rzad lzraela projek-
tuje zakup 90.000 tonazu statkéw oraz
przystepuje do rozbudowy portéow Tel
Avivu dla przetadunku 500 tys. ton
rocznie oraz Haify do 750 tys. ton.

POMIESZCZENIA ZALOGOWE NA
STATKACH NORWESKICH

Wydany ostatnio dekret rzgdu nor-
weskiego nakazuje polepszenie wa-
runkéw zycia marynarzy na statkach
handlowych droga przebudowy po-
mieszczehn zatogowych. Na statkach o
pojemnos$ci od 200 do 1200 ton moze
by¢ umieszczonych w kazdej kabinie
najwyzej czterech marynarzy. Na stat-
kach o pojemnosci do 7000 ton kabi-
ny moga miesci¢ najwyzej 2 maryna-
rzy, za$ na jeszcze wiekszych jed-
nostkach zatoga winna mie¢ indywi-
dualne pomieszczenia dla kazdej oso-
by. Kabiny muszg przy tym posiadaé
okreslone wymiary. Przebudowa obec-
nie istniejacych pomieszczen zatogo-
wych na statkach norweskich ma by¢
dokonana w przeciggu najblizszych
pieciu lat.

SAMOCHODY AMFIBIE NA
USLUGACH RYEAKOW

Na zachodnim wybrzezu W. Bryta-
nii przeprowadzane sg proby zastoso-
wania samochodéw amfibii dla celéw
rybotéwstwa przybrzeznego. Amfibie
uzywane sga w rejonach wybrzezy o
lotnym piasku i ptytkiej wodzie, ce-
lem szybkiego przewozenia sieci, ry-
bakéw oraz ryb wytadowanych z ku-
trow lub todzi nie mogacych swobod-
nie doptyng¢ do brzegu. Samochody
te wyposazone sg w silnik spalinowy
o mocy 30 HP i moga poruszaé¢ sie
z szybkoscig 30 mil na godzine na lg-
dzie. Dotychczasowe proby zastosowa-
nia amfibii daty b. dobre wyniki.

ARGENTYNA ZAMAW IA
TANKOWCE

Argentynskie towarzystwo naftowe
zlecito jednej z szwedzkich stoczni bu-
dowe trzech tankowcéw o pojemno-
$ci 13.500 ton kazdy z pomieszczeniem
dla 20 pasazerdw | klasy i 40 pasaze-
row Il klasy. Dostawa pierwszych dwu
statkbw ma nastgpi¢ w sierpniu 1949
roku, trzeciego w lutym 1950 r. Poza
tym zamdéwiono w stoczni Smit Juniors
Yards, Rotterdam, cztery tankowce po
13.500 ton, w toku sa tak”e pertrakta-
cje z bryt. ,Shipbuilding Cammell
Laird", w sprawie konstrukcji 4 tan-
kowcoéw o 18.400 tonach z dostawa po-
czgwszy od lutego 1951 r., w odste-
pach 2-miesiecznych. Zakupiono wre-
szcie 3 tankowce w Stanach Zjedno-
czonych, a mianowicie ,San Sebastian"
o0 5000 m3i dwa mate tankowce, moto-
rowce o 2000 m3, a nadto 2 frachtowce
0 pojemnosci 2400 ton dla obstugi, ze-
rrlugi przybrzeznej u ujscia rzeki La
Plata.
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Dziat Informacyjno-
Sprawozdawczy

Zadania spotdzielczosci

1
"7 v

na terenie

Centralnego Zwigzku
Spétdzielczego

* g J Delegatura Gdanska

inoj. gdanskiego

przedmiotem obrad konferencji central spotdzielczych

W dniu 15 wrzeénia odbyla sie
w OsSrodku Szkoleniowym C. Z. S
w Sopocie konferencja robocza Od-
dziatbw Okregowych Central Spéh
dzielczych woj. gdanskiego. Wzieli
w niej réwniez udziat przedstawicie-
le partii politycznych, O.K.Z.Z. i Ko-
misji Specjalnej.

Zasadniczy referat wygtosit Dele-
gat C. Z. S. na woj. gdanskie, mgr
St. Preibisz. Omoéwit w nim najpil-
niejsze zadania pracy poszczeg6lnych
central na rok biezacy z podkresle-
niem zasadniczych postulatéw, ktére
winny by¢ zrealizowane, aby spoét-
dzielczo$¢ mogta da¢ maksimum ko-
rzysci robotnikowi i chtopu matorol-
nemu. Dla poszczegdlnych central za-
dania te przedstawiajag sie nastepuja-
co:

1 dla Centrali Rolniczej
»~Samopomoc Chiopska"

Spoétdzielni

a) zwiekszenie dyscypliny organi-
zacyjnej i handlowej w stosun-

ku do PZGS,

b) skierowanie pracy PZGS na
hurt i rozbudowe gminnych
spotdzielni przez przekazanie

im detalicznych punktéow sprze-
dazy i przedsiebiorstw prze-
twérczych na wsi i zwiekszenie
dyspozycyjnosci w  stosunku
do gminnych spoétdzielni,

c) utworzenie

komitetow sklepo-
wych i

produkcyjnych na wsi,

d) otoczenie specjalng opiekag in-

s-trukcyjng i rewizyjng 4 spoét-
dzielni parcelacyjno - osadni-
czych.

2. Dla Centrali Spétdzielni Spozyw-

cow ,Spotem"”.

a) usprawnienie strony handlowej
pracy Centrali przez zakup wy-
tacznie w zZroédtach panstwo-
wych i spoétdzielczych i sprze-
daz tylko spoétdzielniom. Bezpo-
Srednie zakupy spétdzielni po-
powszechnych w innych bran-
zowych centralach,

b) zmniejszenie kosztéw prowa-
dzenia w spoéidzielniach spo-
zywcOw przez usprawnienie or-
ganizacji dostaw towarowych
i redukcje wydatkéw admini-
stracyjnych,

c) przy$pieszenie i nalezyte roz-
wigzanie zagadnienia taczenia
spotdzielni zamknietych z pow-
szechnymi zwilaszcza na tere-
nie trzech miast Wybrzeza,

d) zaopatrzenie Swiata pracy w ar-
tykuty masowe na okres zimo-
wy,

3. Dla Centrali

. Dla Centrali

Spoétdzielni
sko - JajCzarskich.

Mleczar-

a) usprawnienie odbioru mleka od
producentéw,

b) dostosowanie urzadzen maszy-
nowych w mleczarniach do po-
trzeb wzrastajacej dostawy,

c) likwidacja
detalicznych,

witasnych  sklepéw

d) zwiekszenie opieki nad mato-
rolnym przy dostawie i rozdzia-
le pasz oraz przy zakupie
krow (przy wspoipracy z insty-
tucjami kredytowymi),

Gospodarczej
dzielni Ogrodniczych.

Spoét-

a) realizacja ustalonego planu sie-
ci spotdzielni,

b) zwiekszenie stopnia przejecia
hurtu w zaopatrzeniu Wybrze-
za.

. Dla Centrali Spoétdzielni Pracy.

a) oczyszczenie spotdzielni pracy
z elementéw kapitalistycznych
i spekulacyjnych, zwigkszenie
wpltywéw robotnikéw. Najlep-
sze wyniki spoteczne i gospo-
darcze dajg spoidzielnie pracy
0 wyréwnanym poziomie so-
cjalnym cztonkéw,

b) uprawnienia obstugi spdtdzielni
przez Oddziat Centrali (dosta-
wa surowcoéw zwiaszcza deficy-
towych i zbyt produktéw) spét-
dzielnie produkcyjne winno ob-
chodzi¢ tylko zagadnienie udo-
skonalenia i potanienia produk-
cji.

. Dla Centrali Spoétdzielni Mieszka-

niowych.

a) zorganizowanie przy pomocy
komérek Zwigzkéw Zawodo-

wych sieci spo6tdzielni mieszka-
niowych w miastach na podsta-
wie warunkéw ustalonych przez
Gtownag Komisje Klasyfikacyj-
ne, — Szacunkowg dla wykupu
mienia nierolniczego,

b) przejScie w spoéidzielniach bu-
dowlano - mieszkaniowych dla
utatwienia, kontroli na system
rob6t ofertowych, zlecanych
przedsiebiorstwom spotdziel-
czym lub panstwowym, zlikwi-
dowanie prac dokonywanych
systemem gospodarczym.

Dla Centrali Spétdzielni
skich i Wydawniczych.

Ksiegar-

a) upowszechnienie
w ksiegarniach

cztonkostwa
spétdzielczych,

b) zwiekszenie dyspozycyjnosci
Centrali w stosunku do spo6t-
dzielni i usprawnienie pracy
dotychczasowego Oddzialu Pa-
pierniczego ,Spotem”.

8. Dla Banku Gospodarstwa Spoétdziel-

czego — jako Centrali branzowej
spoétdzielni oszczednosciowo - po-
zyczkowych.

a) wprowadzenie statej “kontroli
nad zuzyciem kredytéw przez
SOP z pierwszenstwem dla ma-
to i $redniorolnych,

b) w zwigzku z zamierzong reor-
ganizacja bankowos$ci przys$pie-
szenie zaktadania  Gminnych
Kas Oszczednos$ciowych dla na
lezytej obstugi matorolnych i u-
sprawnienia systemu zbierania
oszczednosci z terenu.

9. Dla Spoéidzielczo-Panstwowej Cen-
trali Miesr.ej.

a) usprawnienie prac rejonowych

spo6tdzielni skupu i zbytu zyw-

ca przez nalezyte zorganizowa-
nie zagadnienia skupu,

b) zorganizowanie przetworstwa
migsnego na zasadach spétdziel-
czych przy przyjeciu jako zasa-
dy organizacyjnej —e tworzenia
duzych zaktadoéw pracy.

10. Dla Spédidzielczo-Panstwowej Cen-
trali Rybnej.
a) zakonczenie reorganizacji spoéi-
dzielczosci rybackiej w mysi
ustalonych zasad (przejecie
hurtu przez Centrale, zorgani-
zowanie sieci spéidzielni pracy
potowowych, kutrowych i {0°
dziowych i spoétdzielni produk-
cyjnych),

b) wprowadzenie w zycie zasady,

ze z pomocy potowowej spot-
dzielni pracy moga korzystac
tylko rybacy najemni,

c) szkolenie rybakéw todziowych
na rybakéw kutrowych dla za-
trudnienia ich na kutrach, prze-
widzianych dla spétdzielczosci
na rok 1949,

d) zlikwidowanie wszystkich
backich spoétdzielni handl.,
majacych uzasadnienia w no-
wej strukturze organizacyjnej
(hurt — Centrala, detal —
spotdzielnie spozywcéw),

ry-
nie

e) wyeliminowanie z czlonkéw
potowowych spéidzielni pracy
0s6b nie zatrudnionych w nich.

Wypowiedzi kierownikéw Oddzia-

téw Okregowych Central naswietlity
metody

zagadnien i sposoby przezwycigezania
napotykanych trudno$ci w pracy.

realizowania wymienionych
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Przeglad Przemystowo-Handlowy

Przemystowo Handlowej
W (idvni

Imuestycje przemystoiue
Okregu lIzby Przemysloruo-Handlomej w Gdyni

W miesigcu liipcu br. lzba opraco-
wata plan inwestycyjny przedsie-
biorstw swojego okregu na rok 1949.

Plan obejmuje 28 wnioskéw inwe-
stycyjnych na kwote:
zi 256.326.000.— w tym
zt 107.766.000.— udziatu w $rodkach

wtasnych oraz

lloé¢

Przem\{SI wnioskéw
Potowy i przetwoérstwo rybne 11
spozywczy 3
chemiczny i farmaceutyczny 4
mineralny i mat. budowlanych 2
metalowy i elektrotechniczny 3
papierniczy 1
drzewny 1
instalacyjny 1

2

przedsiebiorstwa handlowe
na rok 1948 tj. 230 milionéw ztotych +

Poniewaz w planie na 1948 r. otrzy-
mali$my na nasz okreg zt 54.173.000.—
sporzagdzono prébny rozdzielnik na
0g6lng kwote okoto 65 milionéw zio-
tych. Przy sporzadzaniu tego rozdziel-
nika chodzito o to, azeby zorientowa¢
Wydziat Koordynacji, ktére ze zgito-
szonych przez naszag lzbe inwestycji
nalezy utrzyma¢ w Planie i uwzgled-
ni¢ w kredytach.

Suma zadana przez nasz sektor
kredytow inwestycyjnych przekracza
pottora miliarda ztotych przy zadekla-
rowaniu blisko 900 milionéw ztotych
w Srodkach witasnych. Zgtosity sie do
Planu nowe branze jak: przemyst
miesny i fermentacyjni, ktére w do-
tychczasowych planach na lata 46,
47, 48 nie byty reprezentowane, a
inne branze ze wszystkich okregéw
izbowych znacznie rozszerzyly swo-
je dotychczasowe programy inwesty-
cyjne.

zapo-
kredyto-

zt 148.560.000.— zgtoszonego
trzebowania
wego.

Rozbicie kosztéw zgtoszonych do
Planu Inwestycyjnego na poszczegOl-
ne branze przemystowe przedstawia
sie nastepujgco:

koszt Srodki zapotrzebowanie
0ogoliny wilasne kredytowe
155.900.000 62.950.000 92.950.000
26.482.000 12.082.000 13.500.000
29.436.000 13.876.000 15.560.000
6.475.000 2.875.000 3.600.000
13.975.000 2.975.000 11.000.000
2.150.000 1.150.000 1.000.000
7.650.000 3.650.000 4.000.000
2.500.000 1.400.000 1.200.000
11.785.000 6.008.000 5.750.000
15«/i>.

W tym stanie rzeczy Wydziat Ko-
ordynacji, nie 'ograniczajac sie do za-
kreslonego instrukcja C.U.P.-u limitu
kredytow, przedstawit Ministerstwu
Przemystu i Handlu przyktadowy
rozdzielnik na 650 milionéw ztotych.
W rozdzielniku tym Izba Gdynska
uwzgledniona byta na kwote ponad

— Akcja koncesjonowania handlu
hurtowego.

W zwigzku z wyznaczeniem przez
Ministerstwo Przemystu i Handlu os-
tatecznego terminu przediozenia
wnioskéw koncesyjnych  przedsie-
biorstw hurtowych, Izba Przemysto-
wo-Handlowa w Gdyni przystapita do
uzupetnienia wnioské6w wedlug ostat-
nich wskazan Ministerstwa. Ostatnie
wnioski przedsiebiorstw hurtowych
zostang przedtozone Ministerstwu w
terminie do dnia 1.11. br.

150 zlikuiidouianych przedsiebiorstw handlowych

Celem ustalenia przyczyn kurcze-
nia sie sieci handlu prywatnego na
terenie woj. gdanskiego Izba Przemy-

Swiadectwa pochodzenia na towa-
ry wysylane do Turcji.

W zwigzku z zawartg umowag han-
dlowg polsko-tureckg ustalony zostat
tekst Swiadectw pochodzenia na to-
wary wywozone do Turcji.

Zwraca sie uwage zainteresowa-
nym w eksporcie towaréw do tego
kraju, ze Referat Handlu Zagranicz-
nego tutejszej lzby posiada odpowie-
dni wz6r Swiadectwa pochodzenia na
towary wysytane do Turcji.

stowo-Handlowa rozpisata wséréd
zrzeszen kupieckich i branzowych an-
kiete na temat iloSci i przyczyn zli-
kwidowanych firm handlowych w os-
tatnich trzech miesigcach: liipcu, sier-
pniu i wrzes$niu.

Wedlug otrzymanych dotychczas
odpowiedzi, obejmujajcych dane z
35%» terenu wojewddztwa zlikwido-
wanych zostalo ponad 150 przedsie-
biorstw. W samym Elblagu zlikwido-
wano 45 sklepow.

Jako przyczyne likwidacji kupiec-
two podaje: wprowadzenie nowych
stawek czynszu lokalowego, na dru-

gim za$ miejscu — nierentownos¢
rzedsiebiorstw i duze ciezary podat-
owe.

90 milionéw ztotych, na drugim miej-
scu po Warszawie. W wyniku roz-
méw  przeprowadzonych przez Wy-
dziat Koordynacji z Departamentem
Planowania w Ministerstwie Przemy-
stu i Handlu, Ministerstwo zgodzito
sie poprze¢ w Centralnym Urzedzie
Planowania rozdzielnik izb na 300 mi-
lionéw ztotych. Spowodowato to ko-
nieczno$¢ redukcji puli kredytowych
przewidzianych wspomnianym 650-cio
milionowym rozdzielnikiem. W no-
wym rozdzielniku Izba nasza uwzgle-
dniona zostata na 40 milionéw zlo-
tych, réwniez na drugim miejscu po
Warszawie. Kwote te w dniu 14 wrze-
S$nia br. Komisja Izbowa przy wspoét-
udziale Wydziatu Przemystowego roz-
dzielita pomiedzy 21 firm. Rozdziel-
nik ten lzba odestala do Wydziatlu
Koordynaciji.

Zniesienie cen maksymalnych
na masto osetkouie i ziemniaki

Biuro Cen Ministerstwa Przemystu
i Handlu rozporzadzito, by od 15. 9.
1948 r. Komisje Cennikowe zaniecha-
ty wyznaczania cen hurtowych, péi
hurtowych i detalicznych na ziem-
niaki, oraz cen detalicznych na masto
osetkowe.

Wytgczenie powyzszych artykutéw
z listy surowcéw objetych cenami
maksymalnymi stanowi w obecnej
chwili doniosty krok w kierunku ak-
tywizacji rynku handlowego na tych
odcinkach, w oparciu jedynie o swo-
bodng gre popytu i podazy.

Udziat 1zby Gdynskiej
ui uiycieczce
do Czechoslouiacji

Na zaproszenie czeskich Izb Prze-
mystowo - Handlowych wyjechata z
Polski wycieczka delegatéw polskich
Izb, w ktérej z ramienia Izby gdyn-
skiej wzieli udziat: prezes prof. T.
Ocioszynski i dyrektor mgr J. Kaw-
czyntski. W czasie blisko dwutygod-
niowego pobytu w Czechostowaciji
przedstawiciele polskiego samorzadu
gospodarczego hawigzali bezposred-
nie kontakty z tamtejszymi sferami
przemystowo - handlowymi. Wycie-
czka ta, bedgca rewanzem za niedaw-
ng wizyte delegatéw sfer gospodar-
czych Czechostowacji w Polsce przy-
czyni sie do dalszego zacie$nienia
wspotpracy gospodarczej miedzy obu
krajami.
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Sad Grodzki w Gdyni.
Ogtoszenie
W tutejszym rejestrze stat-
kéw  handlowych morskich
zapisano dnia 10 tlipca 1948 r.
pod Nr R Mor. 79 — trawler
motorowy ,Urania—Gdy 105“
o0 miedzynarodowym sygnale
odrézniajacym SPDD. We-
dlug Swiadectwa pomiarowe-
go, wystawionego przez Gdan-
ski Urzgd Morski w Gdyni
dnia 10 czerwca 1948 r. — nr.
124/48, wynik urzedowego ob-
liczenia wymiaru statku jest
nastepujgcy: diugosé: 39,23 m,
naiwieksza szeroko$¢: 8,02 m,
gtebokosé: 4,21 m, najwieksza
dtugos¢ przedzialu maszyno-
wego: 9,55 m, pojemnos$¢ brut-
to: 840,6 m3 czyli 297, 02 ton
rejestrowych, pojemnos$¢ net-
to: 3045 m3 czyli 107,61 ton
rejestrowych. Statek zostat
zbudowany w roku 1944 przez
firme The Rowhedge Iron-
works Co Ltd. w Vivenhoe
(Anglia. Jdane te nie zostaly
udowodnione. Portem ojczys-
tym statku jest Gdynia. Wtas-
cicielem statku jest Skarb
Panstwa Polskiego (Minister-
stwo Zeglugi). Wysoko$é u-
dziatu we iviasnosci: 100%.
Wysokos¢ udziatu we wias-
nosci tlapitatu polskiego: 100
proc. Tytut nabycia: Nabito
jako dar United Nations Re-
lief — and Rehabilitation Ad-
ministration (U.N.R.R.A.) dnia
27 lutego 1948 r. Wszystkie
warunki co do przynaleznosci
panstwowej wtasciciela zosta-
ty wypeinione.

Sad Grodzki w Gdyni.

SAD GRODZKI W GDYNI
R. Mor. 63

W tutejszym rejestrze stat-
kéw handlowych morskich
wpisano dnia 10 kwietnia 1948
pod nr RMor 63 — statek za-
glowo-motorowy rybacki ,,W
Ws - 11* o miedzynarodowym
sygnale odrézniajgcym SOCC.
Wedtug sSwiadectwa pomiaro-
wego, Wwystawionego przez
Gdanski Urzgd Morski dnia 25

lutego 1948—nr 109/48, wynik
urzedowego obliczenia wy-
miaru statku jest nastepuja-

cy: dlugosé: 14,37 m, najwiek-
sza szerokos$¢: 4,98 m, gtebo-
kos¢: 2,10 m, najwieksza dtu-
gos$¢ przedziatu maszynowego:
5,55 m, pojemnos$¢ brutto: 61,0

16

m3 czyli 2155 ton rejestro-
wych, pojemnos$¢ netto: 12,5
m8 czyli 4,42 ton rejestro-

wych. 8tatek zostat zbudowa-
ny av roku 1947 w Panstwo-
wej Fabryce Maszyn i Odlew-
ni Nr 2 w Pucku. Portem oj-
czystym statku jest Wiady-
stawowo. Wiascicielem statku
jest obywatelka polska Zofia
z domu Pawtowska Jeka, za-
mieszkata w Wielkiej Wsi
pow. morski. Wysokos¢ udzia-
tu we wtasnosci: 100%. Wy-
soko$¢ udziatu we wiasnosci
kapitatu polskiego: 100%.
Tytut nabycia: Statek wybu-
dowano w roku 1947 w Pan-
stwowej Fabryce Maszyn i
Odlewni Nr 2w Pucku na ra-
chunek wtascicielki. Wszyst-
kie warunki co do przynalez-
nosci panstwowej wtlasciciela
zostaty wypeinione.
Sad Grodzki w Gdyni,

SAD GRODZKI W GDYNI
R. Mor. 65

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kow handlowych morskich
wpisano dnia 11 maja 1948 r.
pod nr RMor 65 — parowiec
towarowy ,GOPLO“ o mie-
dzynarodowym sygnale od-
rézniajgcym SPAN. Wedlug
Swiadectwa pomiarowego, wy-
stawionego przez Gdanski U-
rzgd Morski w Gdyni dnia 8
kwietnia 1948 r, nr 114/48, wy -
nik urzedowego obliczenia
wymiaru statku jest nastepu-
jacy: diugosé: 89,00 m, naj-
wieksza szeroko$¢: 13,18 m,
gtebokosé¢: 5,76 m, najwieksza
diugos¢é przedziatu maszyno-
wego 15,63 m, pojemnos¢ brut-
to: 3846,5 m3czyli 1359,17 ton
rejestrowych, pojemnos$¢ net-
to: 3846,5 m3czyli 1359 ton re-

rejestrow. Statek zostat zbu-
dowany w roku 1898 przez
firme: R. Craggs & Sons w

Middlestone — Anglia, dane
te nie zostaly udowodnione.
Portem ojczystym statku jest
Gdynia. Witascicielem statku
jest: obywatel polski Wincen-
ty Bartosiak w Gdyni. Wyso-
kos¢ udziatu we wtasnosci:
100%. Wysokos¢ udziatu we
wtasnosci kapitatu polskiego;
100%. Tytut nabycia: Statek
zostat nabyty na "odstawie li-
niowy o przeniesienie wiasno-
$ci statku, zawartej z Agencja

Morskg — Ministerstwo Ze-
glugi ZSRR w Szczecinie od
dnia 17 listopada 1947 roku.
W szystkie warunki co do przy-
naleznosci panstowej wtasci-
ciela zostaly wypeinione.
Sad Grodzki w Gdyni.

SAD GRODZKI W GDYNI
R. Mor. 69

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze stat-
kéow handlowych morskich
wpisano dnia 5 czerwca 1948
roku pod nr R Mor 69 — paro-
wiec jednosrubowy towarowy
JKRAKOW“ — o0 miedzynaro-
dowym sygnale odrézniaja-
cym SPAE. Wedlug Swiadec-
twa pomiarowego, wystawio-
nego przez Gitéwny Urzad
Morski w Gdansku dnia 16
wrzes$nia 1947 r. nr 74/47, wy-
nik urzedowego obliczenia
wymiaru statku jest nastepu-
jacy: diugos¢: 83,80 m, naj-
wieksza szerokos$é¢: 12,12 m,
gtebokosé: 543 m, najwieksza
dtugos¢ przedziatu maszyno-
wego: 12,50 m, pojemnos¢
brutto: 5717,00 m3czyli 2018,12
ton rejestrowych, pojemnos¢
netto: 3177,00 m3 czyli 1121,48
ton rejestrowych. Statek zo-
stal zbudowany w roku 1926
przez firme: Chantiers Navals
w Caen (Francja). Dane te
nie zostaly udowodnione. Por-
tem ojczystym statku jest
Szczecin. Statek bytjuz zareje-
strowany przed wojng pod Nr
R Mor 32; z powodu zaginie-
cia rejestru i przynaleznych
akt w czasie dziatan wojen-
nych wpisano statek na nowo
dnia 5 czerwca 1948 r. Wita-
Scicielem statku jest firma:
.Zegluga Polska“ Spétka Ak-
cyjna w Gdyni, zapisana w
rejestrze handlowym dziat B
Sadu Okregowego w Gdyni
pd nr 106, dnia 28 lutego 1946.
Przymusowym zarzadcg pan-
stwowym jest Tadeusz Teper
w Gdyni. Wysokos$¢ udziatu
we witasnosci: 100%. Wyso-
kos¢ udziatu we wilasnosci
kapitatu polskiego: 100%. Ty-
tut nabycia: na podstawie u-
mowy Rzadu Polskiego, za-
wartej z firmg Chantiers Na-
vals w Caen. Wszystkie wa-
runki co do przynaleznos$ci
panstwowej wtasciciela zosta-
ty wypeinione.

Sad Grodzki w Gdyni.



wt. Marian Mielcuszny

- BIURA: Oddziaty skupu ryb:
Wiadystawowo - Port, telefon Nr 1
Kotobrzeg, telefon 51 Gdynia - Port Rybacki

Gdynia - Port Rybacki, telefon 26-56 Kuznica, Jastarnia, Karwia

WEDZARNIA
RYB NA HELU

Oddziat detalicznej sprzedazy ryb w Katowicach, Hala Targowa

POLECA: hurtowo RYBY MORSKIE wszystkich gatunkéw s$Swieze, solone i wedzone

po najnizszych cenach dziennych

Firma” zatlozona w 1929 roku, zostata odznaczona w roku 1934 Krzyzem Zastugi za eksport tososi do
Dann, Szwajcarii, Holandii i Anglii. Warto$¢ rocznego eksportu siegata 250.000 zt przedwojennych

Szwecji,

Wewnatrz kraju firma dostarczata i dostarcza obecnie ryby morskie do wszystkich miast

wiekszych osrodkéw ludnosciowych —
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MORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

To dla
NAJLEPSZY

O R G A N
OGLOSZENIOWY —przemystu 1 handlu

firm 1 instytucji portowych —

Adres Wydawnictwa: GDYNIA, ulica Swietojafiska Nr 99. Telefon 4242 P.K.O. X |-111

- - Morze | Marynarz Polski*
Odz w Gyni, Pac Kaszubski 13 telelon N 27-22.40-55 "
i iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiin

Rachunek biezagcy w Banku Handlowym mi. Ilustrowany Miesiecznik

w Warszawie, S. A. Oddziat w Gdyni, o L . . .

Centrala w todzi, ul. Piotrkowska nr 56 Ligi Morskiej i Marynarki Wojennej

tel. 203-98, 205-85

Zalatwiarr.1y CZyr_]nOéCi: .Magaz_ynO\_Nanie’ Adres Redakcji: Oddziat na Wybrzezu: \

ekspedycja, - clenie, ubezpieczenie, inkaso Warszawa, Widok 10 X Gdynia, Sw. Piotra 12 j
Specjalnos¢: Fachowe opracowanie i ekspedycja t \

bawetny i wetny -

H U DI P O L

GDYNIA, ul Swietojanska 39, telefon 42-02
£t 6D 7, ul. Piotrkowska 22, telefon 218-05
LUBLIN, ul. Lubartowska 8, telefon 23-61

iced and colonial
produas

poleca po cenach hurtowych

ARTYKULY SPOZYWGZO-KOLONIALNE

= Sprzedaz wytaczni e dla sklepow detalicznych ZS

fofRA 1 Wittipy 1

Lisy — Kotnierze — Pelisy — Materiaty Foxes — Collars — Furs — Woollen stuffs
wilékiennicze — Galanteria skérzana Leather fancy-goods — Bags — Trunks
Walizki — Poleca w wielkim wyborze offers in great assortment

N e T e YT L VYT T

| SKLAD WLOKIENNICZO-FUTRZARSK! - FUR-WOOLLEN STOREHOUSE |

fl E. WISNIEWSKI, GDYNIA 0

~Immnene ulica: Swietojariska 36, Telefon 42-59 )i |||11111H1HTTir



