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B A N K
Rybaków Morskich

GDYNIA, Skwer Kościuszki 14.

F in a n s u je

R pbolówstwo M o r  s k i e

Koncesjonowane Przedsiębiorstwo 
Transportowe

=  TERRATRANS :
* Sp. z o. o.
W A R S ZA W A  Solec 115

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

Dokonuje wszelkiego rodzaju przewozów 
samochodami ciężarowymi

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

»'Balóped«
Spółka z ograniczoną
0 a p o w iedzialnością

G D Y N I A
1 ARMI I  W. P. 47
T e le fony , D y r .  30-73

Im p o rt 44-44 
E xp o rt 44-45 
T ranzy t 42-07 

Bi u r a  p o r t o w e ;
G D Y N I A  -  P O R T  
u l ,  P o l s k a  N r  6 3 0  
tel 31-78 i 44-08

G DAŃ SK P O R T  W IŚ LA N Y  
Dom Gł .  Urzędu Morskiego
tol. 42'>-¿8

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

Przeładunki masowe i drobnicowe — 
clenie — ekspedycja — konwoje 

— u b e z p i e c z e n i a  — 
inkasa — magazynowanie towarów

O D D Z IA Ł Y : Szczecin, Kotowice, G liw ice , Zebrzydowice. FIRMY 
SIOSTRZANE: „B o lsped-O dra Sp. z o .o . G liw ice , ul. A liantów 5.
■ ■ REPREZENTACJE: Polski Lloyd S. A ., Warszawa :

CENTRALA RYBNA
ZARZĄD GŁÓWNY W WARSZAWIE 
ODDZIAŁ MORSKI W  GDYNI 
Port Rybacki, ul. Hryniewickiego 12
Centrala telefoniczna 46-11, 37-00, 35-94

=  Poleca po cenach konkurencyjnych —

R yby m orskie  i s ło d k o w o d n e  
świeże# w ę d z o n e #  solone# 
k o n s e r w y  r y b n e

H U R T  — D ET A L  

E K S P O R T  -  IM P O R T

W ła s n e  p rze tw ó rn ie  
=  i  m a g a z y n y ^

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

Sklepy detaliczne :
w Gdyni, Sopocie, Gdańsku, Kołobrzegu, 
=  Elblągu, Darłowie, Łebie i Słupsku. ==

ZJEDNOCZENI
MAKLERZY

UBEZPIECZEŃ
MORSKICH

Spółka z ogr. odp.

UNI TED I NSURANCE BROKERS LID.
G D Y N I A

ulica 10 Lutego Nr 18

•
Tel.: 17-17, 17-27, 22-17, 23-24

•
Gdańsk — Warszawa — Katowice

Adr. Telegr. M U M I L
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DR M IEC ZYSŁAW  PIEKARSKI

O usprawnienie specjalnego
morskiego

I echniezna i us ługow o-han ­
d lo w a  spraw ność naszych p o r­
tów  za leży  m ię d zy  in n y m i od 
na leży teg o  fu n k c jo n o w a n ia  a- 
p a ra tu  o c h ro n y  p ra w n e j w  
spraw ach, do tyczących  h a n d lu  
m oi'skiego. Zapow iedz iana  re ­
fo rm a  u s tro jo w a  i  p ro ce d u ­
ra ln a  o ch ro n y  p ra w n e j w in n a  
w ię c  u sp ra w n ić  dz ia ła lność  
w spom nianego apara tu , k tó r y  
w łącza  się n ie  ty lk o  d la  ro z ­
s trzyg a n ia  częstych sporów  
np. na t le  ro zd z ia łó w  kosztów  
za ładow an ia  i  w y ła d o w a n ia  w  
tra n sa kc ja ch  m o rsk ich  na sku ­
te k  n ie sp recyzow a n ia  w a ru n ­
k ó w  um ow nych , n iezna jom oś­
ci m ie js co w ych  z w y c z a jó w  i 
p rzep isów , d o w o ln e j w y k ła d ­
n i k la u z u l itp . W  te j m ie rze  w  
h a n d lu  zam orsk im  sąd b yw a  
często odc iążony p rzez a r b i ­
t r a ż 1) t j .  p rzez  po lu b o w n e  
z a ła tw ia n ie  sporów  z w y k lu ­
czeniem  d ro g i sądow ej. N ie

1. W yraz „a rb itra ż " jes t w ieloznacz­
ny. W  handlu tow arow ym  zamor­
skim  arb itrażem  nazywam y rów - 
usta lanie opustu, przysługującego 
nabyw cy towaru, je ś li tow ar nie 
odpowiada zam ówionej jakości. 
Także porównanie kursów  i  k o ­
sztów zakupu lub  sprzedaży w a­
lu t i  dewiz na poszczególnych 
giełdach byw a nazywane a rb itra ­
żem. Inne znaczenie ma „a rb itraż " 
w  gospodarce socja listycznej •— 
(por. D r St. Ebrlich. A rb itra ż  w  
Zw. Radzieckim. Dem okratyczny 
Przegląd Praw niczy N r 7 —  l i ­
piec 1948 r. Str. 19— 23).

m ożna na tom ias t z re g u ły  o m i­
nąć in g e re n c ji sądow e j w  
spraw ach, do tyczących  w y ­
p a d kó w  m orsk ich . W ówczas 
żeg larze i  za in te resow a n i w  
h a n d lu  m o rsk im  w łą c z a ją  apa­
ra t sądow y także  w  celach za­
pob iegaw czych . A n g a ż u ją  on i 
bezpośredn io  sąd w  swe sp ra ­
w y  naw e t wówczas, g d y  p rz y ­
puszcza ją  za jśc ie  w y p a d k u  t j .  
g d y  m a ją  p o d s ta w y  do obaw, 
że np. p rz y  W y ła d o w a n iu  oka ­
że się uszkodzen ie  ła d u n ku . 
Już w te d y , ta k  ja k  po  w y p a d ­
k u  m o rsk im , za k ła d a ją  t.zw . 
p r o t e s t  m o r s k i  w  ce lu  
zabezpieczenia dow odu  p rze ­
c iw k o  e w e n tu a ln ym  re k la m a ­
c jo m  o uszkodzen ie  ła d u n ku . 
G d y  s ta tek  przeszed ł przez 
sztorm , k a p ita n  s ta tku  „p ro te ­
s tu je  p rz ę c iw k o  w ia tro w i i  po ­
godzie “  (against w in d  and 
w ea the r). K a p ita n  w in ie n  do­
konać  p ro te s tu  m orsk iego  ta k ­
że po u tra c ie  s ta tku .

P ro testem  m o rs k im  n a zy ­
w a m y  ośw iadczen ie  k a p ita n a  
s ta tku , z łożone p rz y  u d z ia le  
ś w ia d kó w  spośród za łog i z 
c h w ilą  p rz y b y c ia  do p ie rw sze ­
go p o rtu , w  k tó ry m  poda je  
szczegóły o d b y te j p o d ró ży  o- 
raz zaszłe w  czasie te j  p o d ró ­
ży  w y p a d k i (aw arie ), k tó re  
spow odow a ły  u tra tę  lu b  usz­
kodzen ie  s ta tku  czy  też ła d u n -

orzecznicttua

ku , za w in ię c ie  do p o r tu  ra tu n ­
kow ego  o raz in n e  s tra ty .

W  A n g l i i  p ro te s t m o rsk i 
sporządza no ta riusz , w  in n y c h  
państw ach  sporządzan ie  p ro ­
tes tu  m o rsk iego  n a le ży  do są­
du  w zg lę d n ie  konsu la . W  P o l­
sce czynność tę spe łn ia  sąd 
g ro d zk i, k tó r y  na podstaw ie  
ośw iadczen ia  k a p ita n a  (ewen­
tu a ln ie  je g o  zastępcy) w  o p a r­
c iu  o za p isk i d z ie n n ik a  o k rę ­
towego, zeznania św ia d kó w  
itp . usta la  oko licznośc i w y p a d ­
k u  m orsk iego  i  pow sta łe  szko­
dy. O soby za in te resow ane (np. 
a rm a to r, c z a rte ru ją c y , za ła ­
dowca, odb io rca , ubezp ie czy­
c ie l itp .) m a ją  p raw o  uczest­
n ic tw a  w  postępow an iu , mogą 
sk ładać w n io s k i i  żądać w y d a ­
n ia  im  u w ie rz y te ln io n e g o  od­
p isu  p ro tes tu ; P ro te s ty  m o r­
sk ie  p rz y  tra n sp o rta ch  ła d u n ­
k u  na p o k ła d z ie  (np. drzew a) 
b y w a ją  nadużyw a ne  d la  z rzu ­
can ia  p rzez k a p ita n a  z siebie 
lu b  z a rm a to ra  o d p o w ie d z ia l­
ności za n ie d o b ó r ła d u n k u .2)

N iebezp ieczeństw o żeg lug i 
m o rs k ie j s tw a rza  w spó lno tę
2. Pod rządem Kodeksu Napoleona 

(np. we F ranc ji i  Belg ii) z uw agi na 
ła tw ość wytaczania powództw  od­
szkodowawczych o „dammage et 
in te re ts" zabezpieczanie interesów 
arm atora wym agało zapobiegaw­
czego składania przez kapitana 
pro testów  m orskich na jpóźnie j w  
ciągu 48 godzin od zaw inięcia do 
pierwszego portu.



za in te resow anych  i  kon iecz­
ność w s p ó łp ra c y  m ię d zyn a ro ­
d o w e j p rz y  u s ta la n iu  odpo­
w ie d z ia ln o śc i za w y p a d k i m o r­
skie. S tąd is tn ie je  sp e c ja liza ­
c ja  o rzeczn ic tw a  w  spraw ach 
w y p a d k ó w  m orsk ich , rozpo ­
znaw anych  np. w  W ie lk ie j 
B ry ta n i i  i  w  S k a n d y n a w ii 
p rzez sądy m orsk ie , a w e  F ra n ­
c j i  p rzez  M o rsk ie  T ry b u n a ły  
H and low e .

W  Polsce s p ra w y  te należą 
do Izb  M o rsk ich .

I z b y  M o r s k i e  u tw o r- 
rzono z m ocy  u s ta w y  z dn ia  
18 m arca  1925 ro k u  o izbach 
m o rsk ich ,3) w z o ro w a n e j na 
p rze s ta rza łe j ju ż  us taw ie  n ie ­
m ie c k ie j z d n ia  27 lip c a  1877 
ro k u  o ba d a n iu  w y p a d k ó w  
m orsk ich .

M ia n o w ic ie  u tw o rzo n o  p rz y  
Sądzie G ro d zk im  w  G d y n i Iz ­
bę M orską , sk ła d a ją cą  się z sę­
dziego ja k o  przew odn iczącego 
oraz czterech ła w n ik ó w . Ł a w ­
n ik ó w  p o w o łu je  U rzą d  M o r­
s k i po w y s łu c h a n iu  o p in ii 
zw ią zkó w  zaw odow ych , k a p i­
tanów , a rm a to ró w  w zg lę d n ie  
zrzeszeń ku p ie c k ic h . P rz y  Są­
dz ie  zaś O k rę g o w y m  w  G d y n i 
u tw o rzo n o  O dw o ław czą  Izbę 
M orską , w  k tó re j p rócz  sę­
dziego p rzew odn iczącego za­
s iada ło  aż 6 (p o w o ływ a n ych  
ró w n ie ż  p rzez U rzą d  M o rsk i) 
ła w n ik ó w . P o łow a  ła w n ik ó w  
m u s ia ła  posiadać p a te n ty  o f i ­
ce rsk ie  że g lug i w ie lk ie j.

Izb a  M o rska  zobow iązana 
je s t wszcząć dochodzenie z u- 
rzędu  w  ra z ie  spow odow an ia  
p rzez w y p a d e k  m o rs k i śm ie rc i 
cz łow ieka , za ton ięc ia  s ta tku  
lu b  p o rzu ce n ia  s ta tku . W  ty m  
zakres ie  Izba  M o rska  ma za 
zadanie okreś lać  m ie jsce, ro ­
d za j oraz p rz y c z y n y  w y p a d k u  
m orsk iego  tu d z ie ż  określać, 
czy  i k to  ponosi w in ę  w y p a d ­
ku . U s ta len ie  z w ią z k u  p rz y ­
czynow ego m ię d zy  zachow a­
n iem  się za łog i s ta tku , a szko­
dą m o rską  (zw łaszcza w  raz ie  
tzw . k o l iz j i  c z y li zderzen ia  po­
m ię d zy  s ta tka m i na m o rzu  i  w  
porc ie ) n a le ży  do is to tn y c h  za­
dań spec ja lnego o rzeczn ic tw a  
m orsk iego  i  z u w a g i na w y ­
czu loną  odpow iedz ia lność  k a ­

3. Por. Dz. U. R . P. N r 36, poz. 243
ze zmianami z 1930 r. Dz. U. R. P.
N r '7  poz. 126 oraz N r 76 poz.
600, tudzież z 1933 r. Dz. U. R. P.
N r 18, poz. 117.

p ita n a  s ta tk u  i ze w z g lę d u  na 
ogran iczone m o ż liw o śc i stoso­
w a n ia  m a n e w ró w  żeg lugo­
w ych  szczególn ie u s ta tkó w  
s to jących , w reszc ie  w s k u te k  
rozm a itośc i o ch ronnych  p rze ­
p isów  ró żn ych  państw .

P o lska  ustaw a n a ka zu je  
w szechstronn ie  badać i usta­
lać, czy  zachowano p rze p isy  
bezpieczeństw a żeg lug i. O rze ­
czenia Iz b y  M o rs k ie j w in n y  w  
sw e j se n te n c ji w y m ie n ia ć  naz­
wę s ta tku , m ie jsce  i  ro d z a j a- 
w a r i i  o raz je j  p rz y c z y n y  np. 
tru d n e  w a ru n k i a tm os fe rycz ­
ne, w a d liw e  u rządzen ia  tech ­
n iczne  s ta tku  lu b  za w in ie n ie  
(zaniedbanie) k ie ro w n ic tw a  
s ta tk u : zaznacza się też w  o- 
rzeczen iu  e w e n tu a ln y  b ra k  
w in y  k a p ita n a  o raz za łog i, u- 
w z g lę d n ia ją c  panu jące  z w y ­
cza je  żeglugow e. Ponadto  na 
w n io se k  de lega ta  M in is tra  Że­
g lu g i Izba  M o rska  może w  o- 
rzeczen iu  pozbaw ić  k a p ita n a  
lu b  zastępcę k a p ita n a  p o ls k ie ­
go s ta tku  p ra w a  w y k o n y w a ­
n ia  zaw odu, w  ra z ie  s tw ie r ­
dzenia, że n iezdo lność w y k o ­
n y w a n ia  zaw odu  spow odow a ł 
w y p a d e k  m o rsk i lu b  je g o  na­
stępstwa.

Izba  M orska  je s t organem  
o p o ło w ic z n y m  ch a ra k te rze  są- 
d o w o -a d m in is tra c y jn y m . Jej 
o rzeczenia m a ją  c h a ra k te r ra ­
cze j sp raw dza jące  - o p in io d a ­
w czo - zapob iegaw czy, p rz y ­
c z y n ia ją c  się do u g ru n to w a ­
n ia  sp raw nośc i n a w ig a c y jn e j i 
w y ty k a ją c  b łę d y  o raz u s te rk i. 
O rzeczen ia  Iz b y  M o rs k ie j za­
bezp iecza ją  też d o w o d y  d la  e- 
w e n tu a ln ych  procesów  od­
szkodow aw czych .

C h a ra k te r orzeczeń Iz b y  
M o rs k ie j n ie  je s t na leżyc ie  w  
us taw ie  sp recyzow any  co do 
s k u tk ó w  p ra w n ych , k tó re  o- 
kreś lono  w iążąco  je d y n ie  co 
do p o zb a w ie n ia  k a p ita n a  lu b  
je g o  zastępcy u p ra w n ie ń  do 
w y k o n y w a n ia  zawodu. Jed­
nakże i to  pos tano w ien ie  w  
p ra k ty c e  okaza ło  się n ie w y ­
sta rcza jące  i  podnoszono po ­
s tu la t4 * * *) rozszerzen ia  u p ra w ­
n ie ń  Iz b y  M o rs k ie j do odb ie ­
ra n ia  d y p lo m ó w  żeg la rsk ich  
także  i  in n y m  żeg larzom  w  ra-

4. Por. a rty k u ł śp. sędziego J. Kon-
w ińskiego pt.: „ Izb y  M orsk ie " w
roczn iku „G łosu Sądownictwa”
z 1936 roku.

zie usta len ia  ich  z a w in ie n ia  
(ró w n ie ż  i  co do że g la rzy  ja c h ­
to w y c h  p rz y  k o liz ja c h  ze s ta t­
k a m i m o to ro w ym i).

O m ów ione  p o k ró tce  p rze ­
p isy  o Izb ie  M o rs k ie j n ie  za­
w ie ra ją  dok ładnego  okreś len ia  
w y p a d k u  m orsk iego . To p o ję ­
cie w in n o  obe jm ow ać (poza 
śm ie rc ią  cz ło w ie ka  i  za ton ię ­
ciem  lu b  po rzucen ie m  sta tku ) 
także k w a lif ik o w a n e  uszko­
dzenie s ta tk u  lu b  ła d u n ku . Po­
ję c ie  w y p a d k u  m orsk iego  w in ­
no ró w n ie ż  rozciągać się na 
zdarzenia, dotyczące s ta tków , 
n iep rzeznaczonych  do za rob­
k o w a n ia  za pom ocą żeg lug i 
m o rs k ie j ( ja ch tó w  itp .). N adto  
zgodn ie  z dotychczasow ą p ra k ­
ty k ą  n a le ża ło b y  w p ro w a d z ić  
przep is  o w szczynan iu  postę­
pow an ia  na w n io se k  za in te re ­
sow anych (a n ie  z u rzędu), za­
lic z a ją c  organa a d m in is tra c ji 
m o rs k ie j do osób, le g ity m o w a ­
nych  do z łożen ia  w n io sku . D o  
izb  m o rsk ich  na le ży  w p ro w a ­
dz ić  o d pow ie dn ie  stosowanie 
K odeksu  P ostępow ania  N ie ­
spornego. Nasza us taw a n aka ­
z u je  na tom ias t stosow anie K o ­
deksu P ostępow an ia  Karnego, 
chociaż o r zeczn ic tw o  Iz b y  M o r­
s k ie j w  zasadzie n ie  zm ierza  
do u ka ra n ia , a p rze p isy  K o ­
deksu Postępow an ia  K arnego  
o pos tępow an iu  zapob iegaw ­
czym  i  p rzyg o to w a w czym  są 
na ogół d la  tego o rzeczn ic tw a  
bezprzedm io tow e. W reszc ie  de 
lege fe re n ta  n a le ża ło b y  w łą ­
czyć do k o m p e te n c ji je d n o li­
tego spec ja lnego o rzeczn ic tw a  
m orsk iego  sp raw y , o b ję te  do­
tychczasow ym  p rze s ta rza łym  
pro tes tem  m orsk im . Jedno­
s tro n n y  n ie m a l c h a ra k te r tego 
„p ro te s tu “  od b ie ra  m u  w  p ra ­
k ty c e  w iększą  w a rtość  i  sp ro ­
wadza. tę in s ty tu c ję  racze j do 
znaczenia „p a m ię tn ik a “ , co 
zna laz ło  też w y m o w n y  w y ra z  
w  n ie fo r tu n n y m  p rze tłu m a ­
czen iu  § 522 p o n iem ieck ie go  
kodeksu  hand low ego  (pro test 
nazw ano tam  „p a m ię tn ik ie m “ ). 
P ra k ty c z n ie  jsza  b y ła b y  och ro ­
na p ra w n a  w  try b ie  je d n o lite ­
go postępow an ia  w  p rze d m io ­
cie u s ta len ia  p rze b ie g u  oraz 
p rz y c z y n  w y p a d k ó w  m o rsk ich  
p rz y  ja s n y m  o k re ś le n iu  s k u t­
k ó w  orzeczenia. Z as łu g u je  tu  
w  p e łn i na ana log iczne  zasto­
sow anie  zasada, w y ra żo n a  w

2



a rt. 7 K odeksu  Postępow an ia  
C y w iln e g o  w  ty m  sensie, że 
u s ta len ia  p raw om ocnego orze­
czenia w  p rze d m io c ie  w in y  
w  spow odo w an iu  w y p a d k u  
m orsk iego  o b o w ią z u ją  sąd c y ­
w iln y ,  lecz m ogą b y ć  p rzed  
ty m  sądem obalane, g d y  sp ra ­
w a d o ty c z y  odpow ie dz ia lnośc i 
c y w iln e j osoby, k tó ra  w  p o ­
p rze d n im  pos tępow an iu  n ie  
b ra ła  u d z ia łu  lu b  n ie  b ro n iła  
się.

W  w y n ik u  w y p a d k u  m o r­
skiego nas tępu je  n ie ra z  u tra ­
ta  s ta tku , k tó ra  w' m yś l obo­
w ią z u ją c y c h  p rzep isów  w in n a  
b yć  s tw ie rd zo n a  p ro testem  
m orsk im . W ówczas następu je  
w y k re ś le n ie  z re je s tru  o k rę to ­
wego s ta tku  w  raz ie  za ton ię ­
c ia  lu b  zag in ięc ia  s ta tku  tu ­
dzież w  raz ie  uznan ia  go przez 
sąd za n ie zd a tn y  do n a p ra w y  
i w  raz ie  u tra ty  p ra w  do ban­
de ry .

W spom niane uznan ie  s ta tku  
przez sąd za n ie z d a tn y  do na­
p ra w y  nosi nazw ę kondem na­
c j i  s ta tku  (to ta l loss), p rz y  k tó ­
re j sąd g ro d z k i w y d a je  ja k -  
g d y b y  c y w i ln y  w y ro k  śm ie r­
c i na s ta tek  (§ 530 poniem . k. 
łiandb ). M ia n o w ic ie  na w n io ­
sek k a p ita n a  i  po w y s łu c h a n iu  
rzeczoznaw ców  sąd g ro d z k i 
s tw ie rdza , iż  s ta tek  s ta ł się (z 
podanych  w  uzasadn ien iu  o- 
rzeczenia p rzyczyn ) n ie zd a tn y  
do u ż y tk u  po a w a r ii,  c z y li 
w s k u te k  uszkodzen ia, zaszłego 
w  z w ią z k u  z żeglugą. W s k u ­
te k  ko n d e m n a c ji s ta tku  w y ­
gasa urnow a o p rzew óz i  o p ra  
cę m a ry n a rz y , p o w s ta ją  ew en­
tu a ln e  roszczenia odszkodow a­
wcze, k a p ita n  s ta tku  u z y s k u je  
u p ra w n ie n ie  do sp rzedaży go 
itp .

O m ó w io n a  ,, kondem na c ja  
s ta tk u “  p o w in n a  b y ć  w łączona 
do w ła śc iw o śc i Iz b y  M o rs k ie j 
zwłaszcza, że is tn ie je  tu  zaz­
w y c z a j zw iązek  z w yp a d k ie m  
m orsk im , k o l iz ją  s ta tkó w  lu b  
a w a rią . Jedno lite  o rzeczn ic t­
wo izb  m o rsk ich , spraw ow ane  
p rz y  udz ia le  c z y n n ik a  o b y w a ­
te lsko  - fachow ego5) w  ty c h  
spraw ach p rz y c z y n iło b y  się 
do u sp ra w n ie n ia  u c ią ż liw y c h  * 42

5. Por. a r ty k u ł sędziego Jacka Sie­
dleckiego p t.: ,,0  ustró j i zespole­
nie sądownictwa m orskiego", De­
m okra tyczny Przegląd Prawniczy, 
maj - czerw iec 1946 r. N r 5-6, str.
42 nast.

procesów  odszkodow aw czych  
na tle  a w a ry j m o rsk ich  §§ 700 
— 739 pon iem ieck ie go  kodeksu  
hand lo w e g o 6). P rz y  a w a r ii 
w sp ó ln e j szkoda jest spow odo­
w ana ro zm yś ln ie  d la  ra to w a ­
n ia  s ta tku  oraz ła d u n ku , w o ­
bec czego k o s z ty  ponoszą 
w szyscy  za in te resow a n i p ro ­
p o rc jo n a ln ie  do w a rto śc i za­
angażowanego o b ie k tu . Roz­
d z ia ł ty c h  ko sz tó w  okreś la  
dyspasz, c z y li p lan  us ta len ia  
oraz roz łożen ia  szkody. P lan  
ten sporządza dyspaszer, ja ­
ko  sp e c ja ln y  rzeczoznawca, 
us ta n a w ia n y  w  Polsce przez 
iz b y  p rzem ys łow o  - h a nd lo ­
we. Sąd g ro d z k i c z y n n y  je s t 
s tw ie rd z a n iu  je g o  e g z e k u c y j­
ne j w yko n a ln o śc i.

O becn ie  w  św ie tle  p rze p i­
sów p ra w n y c h  m ożna d o p a try ­
w ać się ja k o b y  „p o d w ó jn e j"  
w ła śc iw o śc i sądu g ro dzk iego  i 
izb  p rze m ys ło w o  - h a n d lo w ych  
w  p rzedm ioc ie  us tanaw ia n ia  
dyspaszerów . M ia n o w ic ie  z m o 
cy  a rt. 4 rozp. Prez. R. P. z dn. 
15 lip ca  1927 ro ku  o izbach 
p rze m ys ło w o  - h a n d lo w ych  (w 
b rz m ie n iu  obw ieszczen ia  z dn. 
17 k w ie tn ia  1946 r. (Dz. U . R. 
P. N r  45 poz. 335) iz b y  ustana­
w ia ją  dyspaszerów . P rzep isy  
zaś § 145 nast. p o n ie m ie c k ie j 
us taw y  w  spraw ach sądow n i­
c tw a  n iespornego p rz e ka zyw a ­
ły  fu n k c ję  u s ta n a w ia n ia  d y ­
spaszerów  sądow i g rodzk iem u . 
M o im  zdan iem  późn ie jsza  n o r­
ma w spom nianego a rt. 4 rozp. 
o izbach  p rze m ys ło w o  - had lo - 
w y c h  u c h y li ła  w  ty m  p rzed ­
m io c ie  w łaśc iw ość  sądu g ro d z ­
k iego . W y ra źn e  n o rm ow an ie  
te j sp ra w y  b y ło b y  celowe. Na 
m arg ines ie  zaś tego zagadn ie­
n ia  w yp a d a  nadm ien ić , że te r ­
m in  „dyspasze r“  w  p o lsk im  t łu  
m aczen iu  § 729 p o n ie m ie ck ie ­
go kodeksu  hand low ego  p rze ­
tłum aczono  naw iasow o n ie fo r ­
tu n n ie  na „ ro z lic z n ik “ . To w y ­
rażen ie  n ie  p rz y  ję ło  się w szak­
że an i w  te o r ii an i w  p ra k ty ­
ce, n ie  za s łu g u je  w ię c  na w c ie ­
le n ie  do now ego p ra w a  p o l­
skiego. P raw o  to  w in n o  z rzu -
6. W yraz „aw a ria " w yw odzi się z 

arabskiego „aw a r", co oznacza 
szkodę. Pojęcie aw a rii w ie lk ie j — 
czy li wspólne j w y tw o rzy ło  się w 
następstw ie regulow ania wspólne­
go pok ryc ia  szkód, pow sta łych w 
podróży m orsk ie j. Przy aw arii 
szczególnej szkody pokryw a sam 
armator.

c ić  ciążące na p rz e d w o je n ­
n ych  przep isach  p ię tno  zepch­
n ięc ia  P o lsk i po p ie rw s z e j w o j 
n ie  ś w ia to w e j do m ałego sk ra ­
w k a  w yb rzeża . W spom niane 
p ię tn o  cechow ało  np. ustaw ę z 
28 m a ja  1920 ro k u 7), k tó ra  
p rz e w id y w a ła  us tanow ie n ie  je  
dnego w y d z ia łu  re je s tru  s ta t­
kó w  h a n d lo w ych  m o rsk ich  — 
p ie rw o tn ie  w  W e jh e ro w ie , na ­
stępn ie  w  G d y n i8). W iększość 
zaś naszych „m o rs k ic h “  p rze ­
p isów  p rz e d w o je n n y c h  o g ra ­
n icza ła  się do lo k a ln y c h  sp raw  
g d y ń s k ic h 9). N a le ży  rozszerza- 
jąeo  p rzys tosow ać te p rze p isy  
do obecne j s y tu a c ji, t ra k tu ją c  
c o n a jm n ie j Szczecin na ró w n i 
z oś rodk iem  p o rto w y m  G d y ­
n ia  - G dańsk. W y p ły w a  stąd 
pos tu la t u tw o rze n ia  w  Szcze­
c in ie  Izb M o rsk ich . S k ła d  Izb  
M o rsk ich  n a le ża ło b y  z m n ie j­
szyć co do ilo ś c i ła w n ik ó w .
1 rudnośc i w yzn a cza n ia  duże j 
l ic z b y  w yso ko  k w a li f ik o w a ­
nych ła w n ik ó w  p rz y c z y n iły  
się b ow iem  do opóźn ien ia  u- 
ru ch o m ie n ia  Izb M o rsk ich  po

7. Patrz Dz. U. R. P. N r 47, poz. 285 
z późnie jszym i zmianami z 1928 r. 
Dz. U. R. P. N r  29, poz. 269 i z 
1932 r. Dz. U. R. p. N r  32, poz. 
334.

8. Patrz § 18 rozporz. m in is tra  b y ­
łe j dz ie ln icy p rusk ie j z dnia 18 
stycznia 1921 r. Dz. U. R. P. N r 
10, poz. 58 oraz sprostowanie w

obwieszczeniu z dnia 10 czerwca 
1921 r. Dz. U. R. P. N r  50, poz. 

313.

9. Np. ustanowienie Izb M orsk ich  w 
G dyn i ustawą z dnia 18 marca 
1925 r. Dz. U. R. P. N r  36, poz. 
243 ze zm ianami z 1930 r. Dz. U. 
R. P. N r 17 poz. 126 i  N r 76 poz. 
600 tudzież z 1933 r. Dz, U. R. P. 
N r 18 poz. 1;17. Por. także rozporzą 
dzenie o pracy robo tn ików  po rto ­
w ych  w  G dyn i z dnia 27 paździer­
n ika  1933 r. Dz. U. R. P. poz. 646 
z 1933 r.; rozporządzenie M in i­
stra Przemyślu i  H andlu z dnia 
31 marca 1934 r. o usta leniu po­
jęc ia  prze ładunku portowego i po­
dziale robo tn ików  portow ych na 
kategorie  zawodowe Dz, U. R. P. 
poz. 290 z 1934 r.; rozporządzenie 
tegoż M in is tra  z dnia 31 marca 
1934 r. o ustanow ieniu i zakresie 
dzia łania K om is ji K w a lif ik a c y j­
nych dla robo tn ików  portow ych 
przy Urzędzie M orsk im  (w Gdyni) 
tudzież o tryb ie  zaliczania w  po­
czet robo tn ików  portow ych Dz. U.
R. P. poz. 291 z 1934 r.; rozporzą­
dzenie M in is tra  O p iek i Społecznej 
z dnia 29 marca >934 r. w  spra­
w ie  książeczek obrachunkowych 
dla robo tn ików  po rtow ych  Dz. U.
R. P. poz. 289 z 1934 r.



o s ta tn ie j w o jn ie 10), a p ię c iu  
w zg lę d n ie  s iedm ioosobow a iz ­
ba je s t organem  za m a ło  e la ­
s tycznym  i  tru d n y m  do skom ­
p le to w a n ia . W reszc ie  a k tu a l­
n y m  je s t rozszerzenie kom pe ­
te n c ji O d w o ła w czych  Izb  M o r­
sk ich  na  rozpoznaw an ie  za rzu ­
tów  co n a jm n ie j w  p rze d m io ­
c ie  n iew ażnośc i postępow ania  
w  I-sze j in s ta n c ji p rze d  Izbą 
M orską , W  raz ie  nadan ia  
o rzeczen iu  iz b y  m o rs k ie j m o­
cy  o b o w ią zu ją ce j, n a leża ło by  
o rze czn ic tw u  o d w o ła w cze j iz ­
b y  m o rs k ie j nadać ch a ra k te r 
re w iz y jn y .  W  reszcie u d z ia ł 
sędziów  zaw odow ych  w  orze­
cz n ic tw ie  izb  m o rsk ich  p o w i­
n ie n  łączyć  tsię z odciążen iem  
ty c h  sędziów  od in n e j p ra c y  
w  ty m  stopn iu , b y  iz b y  m o r­
sk ie  z a ła tw ia ły  s p ra w y  b ie ­
żąco, n ie  dopuszcza jąc do za­
leg łośc i. W  spraw ach  ty c h  
często u cze s tn ika m i są cudzo­
z iem cy  w obec czego sp ra w ­
ność fu n k c jo n o w a n ia  izb  m o r­
sk ich  je s t kon ieczna  d la  
k s z ta łto w a n ia  zagran icą  n a le ­
ży tego  w yo b ra że n ia  o w y m ia ­

10. Por. a r ty k u ł D r T, Bierowskiego 
w  M orsk im  Przeglądzie Gospodar­
czym N r 2 lip ie c  1946 r. Str. 6.

M g r LEO N IA  K A W C ZY Ń S K A

rze  sp ra w ie d liw o ś c i w  Polsce.
O rze czn ic tw o  izb  m o rsk ich  

za w ie ra  w  sobie szereg e le­
m entów , ró żno rodn ych  pod 
w zg lędem  p ro ce d u ra ln ym . Ż y ­
c ie  w yp rze d za  tu  koncepc je  
teo re tyczne , łącząc w  ty m  o- 
rze czn ic tw ie  cechy sw oistego 
dochodzen ia  ka rnego , kw e s tie  
o d p o w ie dz ia lnośc i c y w iln e j — 
oraz d y s c y p lin a rn e j. O rzecze­
n ie  iz b y  m o rs k ie j m a d u ży  
w p ły w  na ro zs trzyg n ię c ie  ro ­
szczeń odszkodow aw czych . O - 
rzeczenie to  co do pozbaw ie ­
n ia  k ie ro w n ik a  s ta tku  w z g lę d ­
n ie  je g o 1 zastępcy p ra w a  w y ­
k o n y w a n ia  zaw odu d o tyczy  
ich  odpo w ie d z ia ln o śc i d yscy ­
p lin a rn e j.  Pogodzenie tych  
ró żn o ro d n ych  e lem entów  nie 
je s t rzeczą ła tw ą  zwłaszcza, że 
chodz i tu  o u n o rm o w a n ie  za­
gadn ień  o znaczeniu, w y k ra ­
cza ją cym  poza w e w n ę trzn e  
s to su n k i gospodarcze k ra ju .  
To też zagadn ien ia  z d z ie d z in y  
spec ja lnego o rzeczn ic tw a  m o r­
skiego w y m a g a ją  g ru n to w n e ­
go op racow an ia  w  o p a rc iu  o 
szeroko zakreś lone  s tud ia  po­
rów naw cze.

N a w ią z u ją c  do u p ra w n ie n ia  
iz b y  m o rs k ie j w  p rzedm ioc ie

o d b ie ra n ia  d yp lo m ó w  że g la r­
sk ich  n a le ż y  s tw ie rd z ić , że 
p ozbaw ie n ie  k ie ro w n ik a  s ta t­
k u  w zg lę d n ie  je g o  zastępcy 
p ra w a  w y k o n y w a n ia  zaw odu 
b y w a  z b y t ostrą  rep res ją . 
Często zachodzi p o trzeba  sto­
sow an ia  ła g o d n ie jszych  sank­
c j i  np. w  postac i upom n ien ia , 
nagany  lu b  zaw ieszen ia  w  p ra  
w ie  w y k o n y w a n ia  zaw odu. — 
D otychczasow e p rze p isy  p o l­
sk ie  n ie  p rz e w id u ją  je d n a k  
ta k ic h  sa n k c ji, w y ty k a n ie  zaś 
u ch yb ie ń  je d y n ie  w  uzasad­
n ie n iu  orzeczeń iz b y  m o sk ie j 
n ie  m a okreś lonego znaczenia 
p raw nego . T o  też z ło n a  g d y ń ­
s k ie j Iz b y  M o rs k ie j w ysu n ię ­
to  p o s tu la t u zu p e łn ie n ia  w  tym  
p rze d m io c ie  obecnych  p rz e p i­
sów.

Bieżące prace nad re fo rm ą  
o ch ro n y  p ra w n e j w in n y  ró w ­
n ież p rzyn ie ść  a k tu a ln e  roz ­
w iązan ie  w y ż e j po ruszonych  
zagadn ień z d z ie d z in y  sp e c ja l­
nego o rzeczn ic tw a  m orsk iego : 
za s łu g u ją  one na to, b y  s ta ły  
się p rzedm io tem  d y s k u s ji p rz y  
w sp ó łu d z ia le  za in te resow a­
nych  c z y n n ik ó w  gospodar­
czych.

Znaczenie spedycji morskiej dla handlu zagranicznego
T ru d n o  sobie w y o b ra z ić  in ­

te n s y w n y  i  na szeroką ska łę 
z a k ro jo n y  hande l m ię d z y n a ro ­
d o w y  bez us ług  sp e d ycy jn ych , 
będących  obok  u s łu g  m a k le r ­
sk ich  i  tra n sp o rto w ych , je d ­
n y m  z pod s ta w o w ych  c z y n n i­
k ó w  o b s ług i tego h a n d lu . T ru ­
dno też m niem ać, b y  naw iąza ­
n ie  ścisłego p o ro zu m ie n ia  m ię ­
d z y  im p o rte ra m i i  e ksp o rte ra ­
m i na ca łym  św iecie , m ogło  
się odbyć  bez p o ś re d n ic tw a  
lu d z i szczególnie w  ró żn o ro d ­
n ych  ga łęz iach h a n d lu  w ysp e ­
c ja liz o w a n y c h , m a ją cych  za 
sobą szereg la t  p ra k ty k i,  oraz 
p os iada jących  znajom ość r y n ­
k ó w  zag ran icznych .

O dpow ied ź  na py ta n ie , 
gdzie  znaleźć ta k ic h  lu d z i?  —  
je s t ła tw a . D os ta rczyć  ich  m o­
że p rzede w s z y s tk im  spedyc ja  
h a n d lu  zagranicznego. Zazna­
czyć tu  na leży , że pod  p o ję ­
c iem  spedy to ra  h a n d lu  zagra­

nicznego, ro zu m ie m y  w  p ie rw ­
szym  rzędz ie  spedy to ra  m o r­
skiego.

B a rd z ie j sko m p liko w a n a  
b y ła b y  na tom ias t odpow iedź 
na p y ta n ie , —  dlaczego ta k  
m a ło  się p isze i  m ó w i o spedy­
c j i  h a n d lu  zagranicznego, nie 
ty lk o  u nas, a le  i  w  in n ych  
k ra ja c h  ? O p rócz  b o w ie m  n ie ­
w ie lk ie j  ks ią że czk i w  ję z y k u  
n ie m ie c k im  nap isane j przez 
d r. W o h lfa r th a  S ch ich tin g ‘a 
pod  ty tu łe m  „D e r  Seehafens- 
sp e d ite u r in  de r deutschen 
Y e rk e h rs w ir ts c h a ft“ , oraz b ro ­
sz u ry  A lfre d a  M u r r  a pod t y ­
tu łe m  „T h e  F o re ig n  F re ig h t 
F o rw a rd e r“ , l i te ra tu ra  z za­
k re su  sp e d yc ji m o rs k ie j w ła ­
śc iw ie  n ie  is tn ie je . Zagadn ie ­
n ia  te  tra k to w a n e  są p rz y  ba ­
d a n iu  e lem en tów  h a n d lu  za­
g ran icznego w  sposób bardzo  
pob ieżn y .

B ra k  ogólnego zrozum ien ia

i  za in te resow a n ia  d la  sp raw  
zw iązanych  ze spedyc ją  m o r­
ską, k o n tra s tu je  z d u żym  za­
p o trzebow a n iem  na  spedy to ­
ró w  w e  w sz y s tk ic h  w ię kszych  
ośrodkach h a n d lu  zam orsk ie ­
go. Z apo trzebo w an ie  to je s t 
tru d n e  do zaspoko je n ia  z tego 
w zg lędu , że k w a lif ik a c je ,  ja ­
k ie  m us i posiadać sp e d y to r są 
ba rdzo  w yso k ie . Zaw ód spe­
d y to ra  w ym aga  g run tow ne go  
p rzy g o to w a n ia  p ra k tyczn e g o  i 
teoretycznego.

D ośw iadczen ia  zdoby te  w  
c iągu  d łu g ic h  la t  p ra c y  p rz y  
obsłudze h a n d lu  m ię d z y n a ro ­
dow ego i zw iązana  z ty m  zd o l­
ność s z y b k ie j o r ie n ta c ji,  oraz 
p o d e jm o w a n ia  k o rz y s tn e j de­
c y z j i  w  im ie n iu  s tro n y  re p re ­
zen tow an e j, c zyn ią  ze spedy­
to ra  h a n d lu  zagran icznego n ie ­
zastąp ioną w  te j  d z ie d z in ie  o- 
sobę. Jest on n ie  ty lk o  re p re ­
zentantem  za ładow cy, w zg lę -

4



dn ie  konsygna ta riusza , pośred­
n ik ie m  m ię d zy  k u p u ją c y m , a 
sprzedawcą, ale ró w n ie ż  k o o r ­
d yn a to re m  w szys tk ich  c z y n n i­
k ó w  m a jących  w p ły w  na ro z ­
m ia r  im p o rtu  i  ekspo rtu , ja k  
koszta  tra n s p o rtu  m orzem  i  
lądem , cena to w a ru , d ro g i 
hand low e, k o n k u re n c ja  m ię ­
dzyna rodow a , oraz sama tech­
n ik a  hand lu .

W y s y łk a  e ksp o rto w a  przed  
do jśc iem  do rą k  ku p u ją ce g o  
k o rz y s ta  z szeregu us ług  do­
k o n y w a n y c h  p rzez p rzeds ię ­
b io rs tw a  k o le jo w e , p rzew ozo­
we, f i r m y  m a k le rsk ie , a je n c je  
ubezpieczeniow e, za rządy  
zrzeszeń, ko n su la ty , b a n k i, u- 
rzę d y  celne itp . In s ty tu c ją , 
k tó ra  d z ię k i sw e j o rg a n iz a c ji 
je s t w  s tan ie  za ła tw ia ć  w szys t­
k ie  s p ra w y  zw iązane z w y ż e j 
w y m ie n io n y m i u s łu g a m i je s t 
w ła śn ie  spedyc ja  m orska. Po­
maga ona e k s p o rte ro w i p rz y  
w y s y łc e  to w a ró w , im p o rte ro ­
w i na tom ias t udostępn ia  szyb­
ką  i  ta n ią  dostawę.

S p e d y to r h a n d lu  zag ran icz ­
nego je s t ta k  n ie o d zo w n ym  o- 
g n iw e m  w  ob roc ie  m ię d zyn a ­
ro d o w ym , że n ie  może b y ć  w y ­
e lim in o w a n y  p rzez ja k ą k o l­
w ie k  in n ą  in s ty tu c ję  bez usz­
cze rb ku  d la  e ksp a n s ji h a n d lu  
zagranicznego. P ra k ty k a  w y ­
kaza ła , że kon iecznośc i k o rz y ­
stania z us ług  s p e d y c ji n ie  u- 
su w a ją  a n i „B iu ra  d la  O b ro ­
tó w  z Z ag ran icą “  u trz y m y w a ­
ne w  po rta ch  p rzez n ie k tó re  
fa b ry k i,  k o le je  czy l in ie  o k rę ­
towe, a n i ta k ie  in s ty tu c je , ja k  
no. w  A m e ryce  „D e p a rta m e n t 
E k s p o rtu  F a b ry k a tó w “ , w zg lę ­
dn ie  o d d z ia ły  s p e d y c ji o k rę to ­
w e j. In s ty tu c jo m  ty m  b ra k  ze 
w zg lę d u  na pew ną je d n o s rto n - 
ność za rów no  e lastyczności, 
ja k  i  zdo lności w y k o rz y s ta n ia  
w szys tk ich  udogodn ień  eks­
p o rto w ych  czy im p o rto w y c h . 
W  p ra k ty c e  zmuszone są one 
w  końcu  zw racać się o pom oc 
do spedy to ra  m orsk iego .

K u p ie c  za g ra n iczn y  za­
strzega sobie poza ty m  w y b ó r  
spedyto ra . K ie ru je  się on w  
ty m  w y p a d k u  zau fan iem  do 
spedyto ra , z k tó ry m  ju ż  w sp ó ł­
p racow a ł, w zg lę d n ie  k tó re g o  
m u  polecono. W s k u te k  ta k ie ­
go zastrzeżenia, tra n s a k c ja  n ie  
może p rze jść  je d y n ie  na p rz y ­
k ła d  p rzez  w y ż e j w sp o m n ia n y

„D e p a rta m e n t E k s p o rtu  Fa­
b ry k a tó w “ , z p o m in ięc iem  spe­
d y to ra . N ie k o rz y s tn ą  okaza ła  
się ró w n ie ż  w  p ra k ty c e  m eto ­
da stosowana p rzez B iu ro  Eks­
p o rto w e  K o le i u trz y m y w a n e  
w  A m eryce , oraz w  A n g li i ,  a 
polega jące  na o g ra n icza n iu  się 
do ła d u n k ó w  m asow ych z po­
m in ię c ie m  us ług  s p e d y c ji m o r­
sk ie j. U s ług  ty c h  n ie  zastąp i­
ł y  też B iu ra  S p e d y c ji O k rę to ­
w e j z tego w zg lędu , że są one 
za in te resow ane w y łą c z n ie  w e 
w ła sn ych  tra n sa kc ja ch .

D la  zob razow an ia  znacze­
n ia  spedy to ra  zagran icznego 
w y m ie n im y  szereg g łó w n ych , 
w y k o n y w a n y c h  przez n iego 
fu n k c j i .  Są one następu jące :

1) P o rozum iew an ie  się z do­
stawcą i  p rz y g o to w y w a n ie  to ­
w a ru  do w y s y łk i,  zgodn ie  z 
datą  w y m ie n io n ą  w  zam ów ie ­
n iu .

' 2) U m a w ia n ie  się z za ła ­
dow cą co do na leży tego  opa­
ko w a n ia , znakow an ia , fa k tu ­
ro w a n ia  itp ., w  ce lu  zaspoko­
je n ia  w ym agań  kupca, oraz 
p rze p isó w  fo rm a ln y c h  zagra ­
n icy .

W  ty m  w y p a d k u  spedy to r 
m o rs k i k o rz y s ta ją c  z w łasne ­
go dośw iadczen ia  doradza za­
ła d o w cy , lu b  dostaw cy, ja k  
znakow ać paczk i, d la  w y k a ­
zania ich zaw artośc i i  w a g i, o- 
raz ja k  p rzyg o to w a ć  o d p o w ie ­
dn ie  konosam en ty  z w ła ś c i­
w y m  podan iem  n a zw iska  i  a- 
dresu   ̂ostatecznego o d b io rcy , 
o raz ró żn ych  k la u z u l do tyczą ­
cych  ro z d z ia łu  kosztów .

3) D o p ro w a d ze n ie  tra n s ­
portów* z g łę b i k r a ju  do na jd o ­
godn ie jszego p o rtu  w y jś c ia , 
w  m o ż liw ie  n a jta ń s z y  sposób.

P raw o  spedy to ra  do dyspo ­
n o w an ia  tow arem , czy  to  w  
m ie jscu  pochodzen ia  to w a ru , 
czy też w  po rc ie  za ładow an ia , 
ok reś la  um ow a ku p n a -sp rze ­
daży. B io rą c  pod  uwagę za ró ­
w no  w ysokość s taw ek za p rze ­
wóz, ja k  i  p rzyd a tn o ść  w y b ra ­
nego środka  tra n s p o rtu  do 
przewm zu danego to w a ru , spe­
d y to r  m o rsk i po ro zu m ie w a  się 
z w y k le  z f irm a m i s p e d y c ji lą ­
d o w e j i zleca im  w y k o n a n ie  
dostaw y. N ie k tó re  w iększe  f i r -  
m y  s p e d y c ji m o rs k ie j posia­
d a ją  w  ce lu  u sp ra w n ie n ia  
p rz y w o z u  to w a ró w  z g łę b i 
k r a ju  do p o rtu , w łasne oddz ia ­

ł y  w  w a żn ie jszych  ośrodkach 
p rze m ys łu . W  w yp a d ku , gd y  
za ładow ca z a jm u je  się dosta­
w ą  to w a ru  do p o r tu  na w łasną  
rękę, d z ia ła  on ró w n ie ż  w  ści­
s łym  p o ro zu m ie n iu  ze spedy­
to rem  m o rsk im .

4) W yznaczan ie  trasy , ja k ą  
m a ją  b y ć  p rze w ie z io n e  to w a ­
ry , oraz po ro zu m ie n ie  się w  
te j sp raw ie  z l in ia m i o k rę to ­
w y m i.

W iększość to w a ró w  p rze ­
w o z i się na „tra m p a c h “ . T rz e ­
ba w ię c  p o in fo rm o w a ć  się do­
k ła d n ie  co do d a ty  p rz y b y c ia  
odpow ie dn iego  s ta tku  i  d a l­
szej je g o  pod róży .

5) Z a jm o w a n ie  się dostawą 
na s ta tek  po p rz y b y c iu  to w a ­
ru  do p o r tu  w y jś c ia .

Przed rozpoczęciem  same­
go za ła d u n ku  to w a ru , spedy­
to r  m o rs k i d o k o n u je  szereg 
czynności, m a ją cych  na ce lu  
u n ik n ię c ie  opóźn ien ia  dosta­
w y , oraz d o d a tko w ych  kosz­
tó w  p rz y  k la ro w a n iu . S tara 
się on w  p ie rw szym  rzędz ie  o 
to, b y  w szys tk ie  po trzebne  do 
za ła d u n ku  d o k u m e n ty  b y ły  w  
n a le ż y ty m  po rządku . N astęp­
n ie  p o ro zu m ie w a  się z w ła d z a ­
m i ce ln ym i. W  w y p a d k u  z w ło ­
k i  w  dostaw ie  s ta ra  się o p rz y ­
spieszenie dostaw y, bada ją c  
gdzie  w  d anym  m om encie to ­
w a r się z n a jd u je , o raz za w ia ­
d a m ia ją c  p rze w o źn ika  lą d o ­
w ego  o odpow iedz ia lnośc i, ja ­
ką  poc iągn ie  za sobą opóźn ie ­
n ie  dostaw y.

6) G rom adzen ie  ładunków- 
pochodzących od ro zm a itych  
dostaw ców , a p rzeznaczonych  
d la  jedneg o  kupca, w  ce lu  za­
ła d o w a n i a ich  na te ii sam 
statek.

O prócz  s ta w k i fra c h to w e j 
od w a g i to w a ru  w y m ie n io n e j 
na konosam encie, is tn ie je  ró ­
w n ie ż  pew ne usta lone  m in i­
m um  o p ła t od każdego konosa­
m entu , pob ie rane  p rzez p rze ­
w o ź n ik a  m orsk iego . P rz y  d u ­
żych  p rze sy łka ch  ilość  ko n o ­
sam entów  n ie  o d g ry w a  wbel- 
łc ie j ro li.  In a cze j p rzeds taw ia  
się spraw a p rz y  d ro b n ych  p a r­
tia ch  to w a ru . D uże  oszczędno­
ści p rzynos i w  ty m  w y p a d k u  
um ieszczenie szeregu towmrów* 
p rzeznaczonych  d la  tego same­
go o d b io rcy , na je d n y m  k o n o ­
samencie.



?) Pom oc p rz y  c len iu .
S p e d y to r m o rs k i pos iada­

ją c  o d p o w ie d n ią  znajom ość 
sp raw  c e ln y  c li z a ła tw ia  d la  
swego z lecen iod aw cy  w szys t­
k ie  s p ra w y  zw iązane z p roce ­
d u rą  celną. N ie k tó rz y  spedy­
to rz y  m ię d z y n a ro d o w i u trz y ­
m u ją  p rz y  sw ych  b iu ra c h  oso­
bne w y d z ia ły  celne.

8) Z a ła tw ia n ie  w sze lk ich  
fo rm a ln o śc i zw iązanych  z u- 
bezp ieczen iem  to w a ru , czy  to 
w  ubezp iecza ln iach  k r a jo ­
w ych , czy  też zagran icznych .

D użą  ro lę  o d g ry w a  tu  w y ­
bó r ro d z a ju  ubezpieczenia, ta k  
a b y  za rów no  s taw ka  ubezp ie ­
czeniow a, ja k  i  z w o ln ie n ie  się 
od e w e n tu a ln e j o d p o w ie d z ia l­
ności, odpow iada ły- in te resom  
z lecen iodaw cy.

9) P rz y g o to w y w a n ie  fa k tu r  
k o n s u la rn y c h  zgodn ie  z p rze ­
p isam i k r a ju  przeznaczen ia .

10) Pom oc p rz y  z a ła tw ia n iu  
fo rm a ln o śc i ba n ko w ych , z w ią ­
zanych z tra n s a k c ją  e ksp o rto ­
wą, lu b  im p o rto w ą .

S p e d y to r m o rs k i m us i do­
p iln o w a ć , b y  w s z y s tk ie  d o ku ­
m en ty , ta k ie  ja k  fa k tu ra , k o ­
nosam enty, p o lis y  ubezp iecze­
n iow e , oraz o d pow ie dn ie  ra ­
c h u n k i b y ły  w  n a le ż y ty m  po­
rz ą d k u  i  na czas p rzed łożone 
b a n k o w i, o raz a b y  sposób w y ­
p ła ty  o d p o w ia d a ł w ym a g a ­
n iom  eksporte ra .

11) O p ie ka  nad sk ła d o w a ­
n iem  to w a ró w .

MGR HENRYK SADOKIERSKI

Zagadnienie
Żegluga p rzyb rze żn a  w  P o l­

sce m a ju ż  sw o ją  p rz e d w o je n ­
ną tra d y c ję . R uch le tn is ko w o - 
m o rsk i poza ch a ra k te re m  w y ­
p o czyn ko w ym  posiada ł w  so­
b ie  ró w n ież  p e łn o w o rto ś c io w y  
zadatek d la  p rzysz łe g o  ro zw o ­
ju  p s y c h ik i m o rs k ie j, a k o ­
m u n ik a c ja  m orska  b y ła  p ra k ­
ty c z n y m  w yrazem  tego dą­
żenia.

P os iadany s k ra w e k  w y b rz e ­
ża n ie  m óg ł je d n a k  s tanow ić 
dość s z e ro k ie j bazy  d la  p o l­
sk iego  kabo tażu . K o m u n ik a ­
c ja  na o d c in ku  G d y n ia  — 
Rei b y ła  w  o w y m  czasie sztan­
d a row ą  l in ią  o n a jw ię k s z e j 
pop u la rn o śc i i n a js iln ie js z y m  
ru ch u  pasażerskim .

C hodz i tu  o zagw aran to w a ­
n ie  m ie jsca  d la  to w a ró w  w  p u ­
b lic z n y c h  lu b  p ry w a tn y c h  
sk ładach ce lnych , oraz obec­
ność p rz y  w ażen iu , so rto w a ­
n iu , p o b ie ra n iu  p ró b  itp . c zyn ­
nościach.

U s ług i spedy to ra  zag ran icz ­
nego o b e jm u ją  poza ty m  do­
starczan ie  e kspo rte rom  odpo­
w ie d n ic h  in fo rm a c ji,  do tyczą ­
cych  ro z k ła d u  żeglugowego, 
p rzep isów  za ła d u n ko w ych  i 
z w y c z a jó w  h a n d lo w ych . Na 
je g o  o p in ii o p ie ra  się ekspo r­
te r  w  w yb o rze  im p o rte ra , oraz 
ro d z a ju  um ow y.

S pedyc ja  m orska  w  Polsce 
p rzechodz iła  różne e ta p y  ro z ­
w o ju . Jako k o rz y s tn e  w  ty m  
ro z w o ju  z ja w is k o  p o d k re ś lić  
n a le ży  p rz e ja w ia ją c ą  się ju ż  
p rzed  os ta tn ią  w o jn ą  tenden­
c ję  do s tw o rzen ia  tzw . „sp e d y ­
to ra  czystego“ , w y k lu c z a ją c ą  
łączen ie  w  je d n y m  przeds ię ­
b io rs tw ie  czynnośc i spedy to ra  
i m a k le ra . Jest b o w iem  rzeczą 
oczyw is tą , że m ię d zy  in te re sa ­
m i a rm a to ra , k tó re g o  re p re ­
ze n tu je  m a k le r, a in te resam i 
za ładow cy, w zg lę d n ie  n a b y w ­
c y  to w a ru , m ogą zachodzić po ­
w ażne Tozbieżności w  zagad­
n ie n ia ch  fra c h to w y c h , p rz y  
w y s ta w ia n iu  tzw . „czystego  
konosam en tu “  i  in n y c h . P on ie ­
w aż zadaniem  spedy to ra  je s t 
o p ie ka  nad  to w a re m  i  obrona  
in te resów  w ła śc ic ie la  to w a ru ,

d la tego  też je d y n ie  „c z y s ty  
s p e d y to r“  może odpow iadać 
w s z y s tk im  w  ty m  w zg lędz ie  
s ta w ia n ym  w ym ogom .

D a lszym  etapem  ro zw o ju , 
k o rz y s tn y m  ró w n ie ż  d la  spe­
d y c j i  p o rto w e j, je s t ro zd z ia ł 
p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h  od w ła ­
śc iw ych  czynnośc i spedyto ra  
m orsk iego . W yra ze m  tego po ­
d z ia łu  p ra c y  je s t p o w o ła n ie  w  
naszych po rtach  „P o r to ro b u “ , 
o b e jm u ją ce g o  całość p ra c  f i ­
zycznych  w  p o rc ie  i  mogącego 
się p o ch w a lić  d u ż y m i osiąg­
n ię c ia m i w  d z ie d z in ie  u sp ra w ­
n ie n ia  p rz e ła d u n k u  to w a ró w .

M im o  ty c h  ogran iczeń  d z ia ­
ła lnośc i spedy to ra  m orsk iego  
do fu n k c j i  czysto s p e d y c y j­
nych, zakres i c h a ra k te r ty ch  
w y ż e j w y m ie n io n y c h  fu n k c j i  
posiada sw ó j s p e c ja ln y  c iężar 
g a tu n ko w y , k tó r y  w  rozw aża­
n iach  nad u sp ra w n ie n ie m  h a n ­
d lu  zagranicznego, n a ka zu je  
s taw iać  spedy to ra  m orsk iego  
na ró w n i z eksporte rem , im ­
po rte rem , w zg lę d n ie  p ro d u ­
centem. S tąd też w y n ik a , że 
p rz y  o rg a n iz a c ji ap a ra tu  us ług  
p o r to w y c h  n a le ży  s tw o rzyć  
w a ru n k i, k tó re  za g w a ra n to w a ­
ły b y  w y k o rz y s ta n ie  dośw iad ­
czeń, ja k ie  nagrom adzono w  
is tn ie ją c y m  ju ż  aparac ie  spe­
d y c y jn y m , oraz s taranne szko­
le n ie  n o w ych  k a d r  spedy to ­
ró w  h a n d lu  zagranicznego.

polskiej żeglugi przybrzeżnej
Skom asow any nac isk  szero­

k ie g o  zaplecza na w ą s k i o d c i­
n e k  w yb rze ża  da w a ł w p ra w ­
dzie  e fe k t e k s p lo a ta c y jn y , n ie  
u c h ro n ił je d n a k  p rzeds ię ­
b io rs tw  że g lu g i p rzyb rze żn e j 
od tru d n o śc i gospodarczych 
w y n ik a ją c y c h  z je d n o s tro n ­
nego c h a ra k te ru  f lo t y l l i  i se­
zonowości p racy .

N ic  w ię c  dz iw nego , że ju ż  
wówczas szukano opa rc ia  te j 
że g lu g i na szerszej p łaszczyź­
nie, w ychodząc  z odpow ied - 
n ie m i je d n o s tka m i na B a łty k  
i u z u p e łn ia ją c  f lo tę  tabo rem  
fra c h to w y m .

W od rodzon ym  Państw ie  
żegluga p rzyb rze żn a  została 
zapoczątkow ana ju ż  la tem

1946 r. W  Zatoce G d a ń sk ie j 
i na Z a lew ie  Szczecińskim  
p rz y  pom ocy n ie zu p e łn ie  od­
p o w ie d n ich  je d n o s te k  p o w ią ­
zano G d y n ię  z H e lem  oraz 
Szczecin ze Ś w inou jśc iem .

N iepew ność je d n a k  d róg  
w o d n ych  w  bezpośredn im  o k ­
resie p o w o je n n y m  c z y n iła  
w sze lką  w y p ra w ę  m orską  n ie ­
bezpieczną i to  ty m  ry z y k o w - 
n ie jszą , im  b liż e j o d b yw a ła  
się b rzegów . G roźba  m in  b y ­
ła  w te d y  n r  te re n ie  w ód  p rz y ­
b rzeżnych  poważną i  rea lną .

R ó w n o le g łą  tru d n o ść  sta­
n o w ił c a łk o w ity  b ra k  ta b o ­
ru  p ływ a ją ce g o . Z pośród  da­
w n y c h  je d n o s te k  p o ls k ie j że­
g lu g i p rz y b rz e ż n e j ja k  „Jad -



w ig a ", „W a n d a “", „G d a ń s k ““ i 
„G d y n ia “  ty lk o  p ie rw sza  u ra ­
to w a ła  się z o p re s ji w o je n n y c h  
w  stan ie  zd a tn ym  do u ż y tk u , 
ale za to  w  z m ie n io n n j posta­
c i i  fo rm ie , a m ia n o w ic ie  ja ­
ko  h o lo w n ik  „ W i lk “ .

N ic  w ię c  dz iw nego , że po­
s taw iona  na p o rzą d ku  dz ien ­
n y m  sp raw a  w z n o w ie n ia  k a ­
botażu m ogła  znaleźć dość o- 
g ran iczoną  zresztą re a liza c ję  
d o p ie ro  w  1947 r. Jest rzeczą 
z rozum ia łą , że k o le jn o ść  za­
sp a ka ja n ia  p o trze b  w  d źw ig a ­
ją c e j się z ru in  i  zg liszcz go­
spodarce n a ro d o w e j n a ka zy ­
w a ła  odsunąć na p la n  da lszy  
budow ę sp e c ja ln ych  je d n o s te k  
d la  że g lu g i p rz yb rze żn e j.

D la te g o  też zgodn ie  z za le­
ceniem  M in is te rs tw a  Ż eg lug i 
og ran iczono się w  te j d z ie d z i­
n ie  do podnoszenia i  p rz y s to ­
so w yw a n ia  w ra k ó w  sta tków , 
zna lez ionych  na naszych w o ­
dach oraz w y k o rz y s ta n ia  je d ­
nostek uzyskanych  z ty tu łu  
re p a ra c ji w o je n n ych .

W  ten sposób d z ię k i w y s i ł ­
k o w i po lsk ie g o  m a ryn a rza  i 
m echan ika  okrę tow ego , dz ię ­
k i go tow ości s toczn i do do ko ­
nan ia  k a p ita ln y c h  p rzew ażn ie  
rem on tów , idea u tw o rz e n ia  
kabo tażu  uzyska ła  rea lne  fo r ­
my.

I  rze czyw iśc ie  ju ż  w  1948 r. 
u ruchom ion o  szereg w zg lę d ­
n ie  o d p o w ie d n ich  jednostek , 
a u k o ro n o w a n ie m  ty c h  starań 
b y ło  o tw a rc ie  le tn ie j k o m u n i­
k a c j i  m ię d zy  G d y n ią  a Szcze­
ci nem p rz y  pom ocy s ta tku  s/s 
„B e n io w s k i“ . T rzeba  s tw ie r ­
dzić, że o p in ia  społeczna po­
przez liczn e  p u b lik a c je  praso­
we ocen iła  p o z y ty w n ie  w k ła d  
p racy , ja k i  na ty m  o d c in k u  zo­
s ta ł dokonany . T y m  n ie m n ie j 
w szyscy  z d a je m y  sobie sp ra ­
wę, że je s t to  p ro w iz o r iu m , 
k tó re  w  m ia rę  re a liz a c ji p la ­
nu trz y le tn ie g o , a w  p łaszczy­
źn ie  m o rs k ie j w  to k u  u rze czy ­
w is tn ie n ia  p lanu  d łu g o fa lo ­
wego, u lec m usi zas tąp ien iu  
p rzez  w ła ś c iw y  p ro g ra m  b u ­
d o w y  f lo t y  p rz yb rze żn e j.

F a k t, że s ta tk i p o ls k ie j że­
g lu g i p rz y b rz e ż n e j do końca 
1948 r. w e d łu g  w sze lk iego  
p raw dopo dob ieńs tw a  p rz e w io ­
zą o ko ło  300 000 pasażerów  —  
każe nad ca łoksz ta łtem  zagad­
n ie n ia  zas tanow ić s ię  pow aż­

n ie  i do p rzysz łego  ro z w o ju  
te j że g lug i oraz p la n u  ro zb u ­
d o w y  f lo t y  ka b o ta żo w e j od­
nieść się z n a le ży tą  tro ską  i 
s tarannością .

P rz y  ro zw a ża n iu  i  a n a li­
zie te j  s p ra w y  n ie  m ożem y 
je d n a k  m im o  zm ie n io n e j rze ­
czyw is tośc i pom inąć pew nych  
trudnośc i, na k tó re  n a p o ty k a ­
ła  żeg luga p rzyb rze żn a  ju ż  
przed  w o jn ą .

U z y s k a liś m y  w p ra w d z ie  sze 
ro k i pas w yb rze ża  i  baza p o l­
skiego kabo tażu  sta ła  się n ie ­
w ą tp liw ie  szerszą, tym  n ie ­
m n ie j pew ne e le m e n ty  n ie  u- 
le g ły  zm ian ie  i p rz y ją ć  je  m o­
żem y za constans.

Z a licza m y  do n ich  k l im a ­
tyczne  i geogra ficzne  w a ru n k i 
naszego w yb rzeża , k tó re  la p i­
d a rn ie  m ożna o k re ś lić  ja k o  
n a tu ra ln e  p rz e s ła n k i eksp loa ­
ta c y jn e  p o ls k ie j że g lug i p rz y ­
b rze żn e j. S tanow ią  one d la  
każdego p rze d s ię b io rs tw a  te ­
go ty p u  że g lug i n ie p rz e k ra ­
c za ln y  l im i t  i  decydow ać będą
0 je g o  s tru k tu rz e , dynam ice  i 
zasięgu.

O  ile  la to  nadm orsk ie  od 
p o ło w y  czerw ca do końca 
s ie rp n ia  s tw a rza  d la  żeg lug i 
p rzyb rze żn e j ko rz y s tn ie js z e  
w a ru n k i p racy , o ty le  w  cza­
sie w iosennych  i  je s ie n n ych  
szto rm ów , p o m ija ją c  ju ż  zimę, 
n ie  zn a jd z ie  się na pewno 
chę tnych  do pod róży .

U trzym a n ie  za tym  ca ło rocz­
nych  l in i i  pasażersk ich  w zd łu ż  
w yb rze ża  uznać n a le ży  z g ó ry  
za skazane na n iepow odzen ie  
poza ty lk o  n ie lic z n y m i zresz­
tą w y ją tk a m i,  gdzie  d roga 
m orska  dogodn ie jszą  je s t od 
lą d o w e j. Tym czasem  i  w  ty m  
w zg lę d z ie  n a tu ra  okaza ła  się 
d la  że g lu g i p rz y b rz e ż n e j n ie - 
łaskaw ą, b o w iem  m a ło  u ksz ta ł 
tow ana  l in ia  b rzegu  n ie  d a je  
k o m u n ik a c ji m o rs k ie j żadne j 
p rzew ag i nad  d roga lądow ą  
poza o d c in ka m i G d y n ia -H e l
1 Szczecin-Ś w inou jśc ie .

W  ty c h  w a ru n k a c h  żegluga 
p rzyb rze żn a  pozbaw iona  zo­
s ta je  w  sw e j p rze w a ża ją ce j 
części c h a ra k te ru  k o m u n ik a ­
cy jnego , a s ta je  się ty lk o  na ­
rzędziem  tu r y s ty k i  m o rs k ie j.

Postaw ione te j żeg ludze za­
dan ie  o ż yw ie n ia  m a łych  p o r ­
tów  ja k  do tąd  n ie  m og ło  zna­
leźć p ra k tyczn e g o  zastosową-

n ia  z b ra k u  odp o w ie d n ich  na 
ten ce l je d n o s te k  i d la tego  z 
rozw ażań n in ie js z y c h  je s t e l i ­
m inow ane. W  każdym  razie 
n ie  uw ażam y za m o ż liw e  
P rzy ją ć , że vo lu m e n  ła d u n ­
ków ' ty c h  p o rtó w  będzie  ta k  
w yso k i, iż  zdo ła  a lim e n to w a ć  
f lo tę  p rzyb rze żn ą  w  dostatecz­
ne j m ierze.

Jeśli u s ta lim y , że d z ia ła l­
ność żeg lug i p rz y b rz e ż n e j n ie  
m a w yk ra cza ć  poza ra m y  
po lsk ich  w ód  p rzyb rzeżnych , 
to  cala sp raw a od s tro n y  gos­
poda rcze j n a b ie ra  spec ja lne ­
go aspektu  i  w ła ś c iw ie  w ra ca ­
m y  do tego p u n k tu  w y jś c ia , 
p rz y  k tó ry m  b y ły  nasze 
p rze d s ię b io rs tw a  ju ż  przed 
w o jn ą .

Z ja w is k o  sezonowości w  p o l­
s k ie j żeg ludze p rz y b rz e ż n e j 
c h a ra k te ry z u je  ogrom ne nas i­
len ie  ru ch u  na k ró tk im  od­
c in k u  czasu. C e lem  zaspo- 
siącach p ra c y  sz łaby  „n a  sznu­
re k “ . P ro w a d z iło b y  to  z je d ­
ne j s tro n y  do d e k a p ita liz a c ji 
m a ją tk u , z d ru g ie j zaś p rz y ­
ję ta  p rz y  o b lic z a n iu  ca ło rocz­
nych  ko sz tó w  k a lk u la c ja  m u ­
s ia ła b y  dać ta k ie  ceny, k tó re  
b y ły b y  ja s k ra w y m  nonsensem 
b udże to w e j kon ieczność ja k ­
b y  za m yka n ia  p rz e d s ię b io r­
s tw a na okres 9 m iesięcy, a to 
celem  p rz e trw a n ia  do następ­
nego la ta .

K a ż d y  je d n a k , k to  rozum ie  
sens i  n a le ży tą  o rg a n iza c ję  
p rze d s ię b io rs tw a  żeg lugow ego 
p o jm ie  ła tw o , że tego ro d z a ju  
pode jśc ie  do o d p o w ie d z ia ln e ­
go o d c in ka  p ra c y  m o rs k ie j, 
b y ło b y  n ie w ła śc iw e  i  n ie  w y ­
trz y m a ło b y  p ró b y  życia .

K o m u n ik a c ja  m orska  szcze­
g ó ln ie  zaś pasażerska i  t u r y ­
styczna w ym aga  p rz y g o to w a ­
n ia  i  dośw iadczen ia . Nasza że­
g luga  p rzyb rze żn a  m a do p rze  
w ozu  n a jc e n n ie js z y  a zarazem 
n a jt ru d n ie js z y  „ ła d u n e k “ , ja ­
k im  jes t cz ło w ie k , i to  z regu ­
ły  w ca le  lu b  m a ło  o b y ty  
z m orzem .

D la  tego ro d z a ju  us ług  p e r­
sonel n ie  może b yć  an i p rz y ­
p a d ko w y , a n i sezonowy, lecz 
m us i b y ć  w y s z k o lo n y  i  w  p ra ­
c y  jeszcze b a rd z ie j pog łęb iać 
swe dośw iadczenie.

N ie  m ożna też pom inąć m i l ­
czeniem  s o c ja ln e j s tro n y  za­
gadn ie n ia  sezonowości p ra c y  i
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j e j  u je m n y c h  sku tkó w . C ią ­
g łe  b o w ie m  p rz y jm o w a n ie  
i  zw a ln ia n ie  p ra co w n ikó w , 
s tw a rz a ło b y  n ie o d p o w ie d n ią  
a tm osferę  b ra k u  s ta b iliz a c ji 
i n ie  pozosta ło  bez w p ły w u  na 
ja ko ść  p ra c y  oraz w a rtość  
cz łow ieka .

O  i le  w  gospodarce p rze d ­
w o je n n e j tego ro d z a ju  t r u d ­
ności w y w o ły w a ć  m u s ia ły  
k ry z y s y , po k tó ry c h  dop ie ro  
p rz y c h o d z iło  ro zw ią za n ie  o- 
p łacane n ie ra z  p o w a ż n y m i o- 
f ia ra m i, o ty le  w  gospodarce 
p la n o w e j d z ię k i bezpośredn ie j 
in te rw e n c ji P aństw a znacznie 
ła tw ie j opanow ać m ożna 
w sze lk ie  u je m n e  z ja w iska , a

całość nag iąć  do społecznie 
i gospodarczo uzasadn ione j 
ko n ce p c ji.

R o zm ia r naszej f lo t y  ka b o ­
tażow e j n ie  m usi b y ć  ró w n y  
a k tu a ln y m  po trzebom  gospo­
darczym , lecz przez w łączen ie  
m om entu  p o l i t y k i  m o rsk ie j 
w yk ra c z a ć  może poza ra m y  
śc is łych  k a lk u la c j i .  W  ka ż ­
d ym  raz ie  n ie  uw ażam y za 
kon ieczne  b y  po lska  f lo ta  k a ­
bo tażow a w  sw e j k o n s tru k c ji 
u ż y tk o w e j pod lega ła  w p ły ­
w om  og ran iczon ych  w a ru n ­
k ó w  e ksp lo a ta cy jn ych  nasze­
go w yb rzeża . W k ła d  k a p ita ło ­
w y  w e f lo tę  p rzyb rze żn ą  n ie  
może w  p e rm a n e n c ji s tanow ić

BOLESŁAW  POLKOW SKI

Stan i praca polskiej floty
A r ty k u ł  n in ie js z y  m a na ce­

lu  sch a ra k te ryzo w a ć  d z is ie j­
szy, a k tu a ln y  stan p o lsk ie j 
f lo ty  h a n d lo w e j.

M a te ria ł, na k tó ry m  oparto  
ob liczen ia , p o ch o d z ił z G d y n i-  
A m e ry k a  - L in ie  Żeg lugow e z 
p o ło w y  w rze śn ia  1948 r., ja k  
ró w n ie ż  z in n y c h  u rzę d o w ych  
i  p ó łu rzę d o w ych  p u b lik a c ji.

W  ob liczen ia ch  p o m in ię to  
s ta tk i m ałe, n ie  służące do 
p rzew ozu  to w a ró w  w zg lę d n ie  
pasażerów , ja k  ró w n ie ż  s ta tk i 
że g lug i p rz y b rz e ż n e j, lu g r y  i  
k u t r y  ryb a ck ie , h o lo w n ik i itp . 
U w zg lę d n io n o  za ty m  ty lk o  
s ta tk i, b io rące  u d z ia ł w  tra n ­
sporc ie  m o rsk im .

Całość p o ls k ie j f lo t y  han ­
d lo w e j n a le ży  do trzech  a r­
m a to rów , są n im i:

B ałtycka Spółka O krętow a, 
e ksp lo a tu ją ce  je d e n  s ta tek  s/s 
N A R O C Z , zb u d o w a n y  w  1915 
ro ku , 1795 BRT.

W . Bartosiiik —  e k sp lo a tu je  
jeden  s ta tek  s/s GOPLO, rok 
b u d o w y  1898, 2263 B R T. _

G dynia  A m eryka  - L in ie  Że­
glugowe —  eksp lo a tu ją ce  s ta t­
k i  wdasne, ja k  ró w n ie ż  s ta tk i 
„Ż e g lu g i P o ls k ie j"  i  „P o lsko - 
B ry ty js k ie g o  Io w .  O k rę to w e ­
go“ .

Całość tonażu  G .A .L . u  dz ie ­
l i  się na 2 zespo ły : s ta tk i o b ­
s ługu jące  Unie re g u la rn e  oraz 
tra m p y . Ponadto  k i lk a  s ta t­
k ó w  z n a jd u je  się w  p rzebudo ­
w ie  i rem oncie.

L IN IE  R E G U L A R N E
G .A .L . w  p o ło w ie  w rześn ia  

u trz y m u je  12 l in i i  re g u la r­
nych . N a lin ia c h  ty c h  p ra c u je  
ogółem  17 s ta tk ó w  p o lsk ich , 
re p re ze n tu ją c  tonaż 77.847 
B R T  oraz 2 zacharte row ane  
szw edzk ie  o tonażu  700 BR T.

I. T r a n s a t l a n t y k i
L in ia  G dynia —  N ew  Y ork

obs ługu jąca  po d rodze  p o r ty  
Kopenhagę i  Southam pton . —- 
C zęsto tliw ość —  co 4 ty g o d ­
nie. S ta tek m /s B A T O R Y  — 
(14.287 BR T) z a b ie ra ją c y  832 
pasażerów  i  ła d u n e k  d ro b n i­
cy.

L in ia  G dyn ia  —  A m eryka  
Południowa, — z a w ija ją c a  do 
p o r tó w : A n tw e rp ia , R io  de Ja­
ne iro , M on tew ideo , Buenos 
A ires , Santos. S ta tk i odchodzą 
co 30 d n i. N a te j  l i n i i  p ra c u ją : 
s/s K O Ś C IU S Z K O  (7572 BR T), 
s/s P U Ł A S K I (7083 B R T), s/s 
Gen. W A L T E R  (4.742 BR T), 
s/s K IL IŃ S K I (7.612 B R T ). Są 
to s ta tk i d robn icow e , zab ie ra ­
jące  ró w n ie ż  pasażerów . K aż ­
d y  z n ich  m a m ie jsce  na 12 
osób.

L in ia  Genua —  A m eryka  
Środkowa, o b s ługu jąca  p o r ty  
Cannes, A lg ie r ,  G ib ra lta r ,  —- 
F u n ch a l (M adera), L a  G u a y ra  
C uracao, Cartagena, C o lon  —  
H avana, L isbona . C z ę s to tli­
wość re js ó w  — co 6 ty g o d n i. 
K u rs u je  s/s J A G IE Ł Ł O  (6.261

dem onstracy jn ego  w y d a tk u  
zam rożonego i bez p e rs p e k ty ­
w y  ren tow nośc i.

Szczególnie w  c h w il i  us ta la ­
n ia  p la n u  f lo t y  m u s im y  m yś lą  
w yb ie g a ć  nap rzód  i  a n ty c y p o ­
w ać te  z ja w iska , k tó re  dziś 
jeszcze m ogą m ieć n ie  s k ry ­
s ta liz o w a n y  ch a ra k te r.

Jak każda  zd ro w a  koncep ­
c ja  m usi m ieć i  żeg luga p rz y ­
b rzeżna swą p e rsp e k tyw ę  ro z ­
w ó j u i  w  to k u  p ra c y  usta lać 
p ro p o rc jo n a ln ie  szeroki h o ry ­
zont, k tó r y  b y łb y  od p o w ie d ­
n ik ie m  e ksp a n s ji nasze j na 
m orzu .

handlowej
BR T), zab ie ra  637 pasażerów  
i  ła d u n e k  d ro b n icy .

L in ia  Neapol —  N ew  York, 
z a w ija  do G enu i, Cannes, G i­
b ra lta r , H a lifa x . Co 5 ty g o d n i 
odchodzi m/s S O B IE S K I —  
(11.030 BRT) zab ie ra  710 pa­
sażerów  i  ła d u n e k  d ro b n ic y .

S um u jąc  tonaż tra n s a tla n ty ­
k ó w  w y c h o d z im y  na 7 s ta tkó w  
o o g ó ln ym  tonażu  58.587 BRT.

N a js ta rszym  z ty c h  s ta tkó w  
je s t s/s P U Ł A S K I, w y b u d o w a ­
n y  w  1929 m a la t  19. m/s B A ­
T O R Y , w y b u d o w a n y  w  1936, 
m a la t 12.

Po 9 la t s łu żb y  m a ją : m/s 
S O B IE S K I, s/s fA G IE Ł Ł O , s/s 
K O Ś C IU S ZK O , m/s G E N E R A Ł  
W A L T E R ; w yb u d o w a n e  zo­
s ta ły  w  1939 ro ku .

O s ta tn i w szed ł do p ra c y  s/s 
K IL IŃ S K I, w y b u d o w a n y  w  r. 
1944.

I I .  B l i s k i  W s c h ó d
N a B lis k i W schód p ro w a d z i 

t y lk o  je d n a  lin ia  Lew antyń- 
ska, o b s ługu jąca  p o r ty :  A n t ­
w e rp ia , Genua, Is ta n b u l, B e y ­
rou th , P o rt Said, A le ksa n d ria .

Gdańsk —  Lewant.
S ta tk i odchodzą co m iesiąc, 

od końca  m iesiąca w rześn ia  
ku rso w a ć  będą co 3 tygodn ie . 
N a l in i i  te j k u rs u ją  3 m o to ­
row ce : m /s L E C I U S T A Ń  (1907 
BR T), m /s M O R S K A  W O L A  
(3357 BR T) i  m /s S T A L O W A  
W O L A  (3133 BR T) oraz 2 pa-



row ce : s/s O P O LE  (2725 BR T) 
i s/s O L S Z T Y N  (1925 BRT). — 
O gółem  5 s ta tkó w  o ogó lnym  
tonażu 13.047 BR  F. Są to  d ro ­
bnicow ce, m a jące  po k i lk a  
m ie jsc  d la  pasażerów . W ie k  
ty ch  s ta tkó w  jest różny . M o to ­
row ce starsze 19 i  24 la ta  —  
m/s Lech is tan  —  zbudow a ny 
w  1929, m /s M o rska  W o la  i  
m/s S ta low a  W o la  —  w  1924. 
P arow ce na tom ias t m a ją  po 4 
la ta ; oba w yb u d o w a n e  w  1944 
ro ku .

I I I .  E u r o p a  z a c h o d n i a
P o rty  E u ro p y  Z achodn ie j 

połączone są z G d y n ią  trz e ­
m a l in ia m i re g u la rn y m i.

L in ia  G dyn ia  —  Szczecin —  
Rotterdam — A ntw erp ia , co 3 
ty g o d n ie ; k u rs u je  s/s Ś LĄ S K  
(1402 BR T) ma 4 m ie jsca d la  
pasażerów .

L in ia  G dynia —  Londyn, co
2 ty g o d n ie : odchodzi s/s L E C H  
(1568 BR T) ma 12 m ie jsc  d la  
pasażerów.

L in ia  G dyn ia  —  H u ll, co 2
ty g o d n ie ; odchodzi s/s L U B L IN  
(1409 B R T) m a 12 m ie jsc  d la  
pasażerów.

O gó łem  na ty c h  lin ia c h  k u r ­
su ją  3 s ta tk i o tonażu 4379 
BR T.

S ta tk i te  zos ta ły  w y b u d o ­
w ane: s/s Ś LĄ S K  i s/s L U ­
B L IN  w  1932 ro k u  —  m a ją  po 
16 la t ;  s/s L E C H  w  1934 — ma 
la t 14.

IV . B a ł t y k
N a B a łty k u  i  do P aństw  

S ka n d yn a w sk ich  za tru d n io n e  
są 4 ' lin ie .

L in ia  G dynia —  Stockholm,
co 2 ty g o d n ie ; k u re s u je  za- 
c h a rte ro w a n y  szw edzk i m o to ­
ro w ie c  m/s TESSY (391 BR T).

L in ia  G d yn :a Göteborg, co 
2 tygodn ie , k u rs u je  s/s H E L  
(1066 BR T).

L in ia  Szczecin — Stockholm
co 2 tygodn ie , k u rs u je  zachar- 
te ro w a n y  szw edzk i pa row iec  
s/s L IL L Y  I  (309 B R T).

L in ia  G dyn ia  —  Szczecin —  
porty  Skandynawskie, obs łu ­
g u je  p o r ty :  Malmö, K openha­
ga, G öteborg , O slo  —  co 2 t y ­
godnie , odchodzi m/s O K S Y ­
W IE  (768 BR T).

O gó łem  l in ie  te o b s łu g u ją  4 
s ta tk i, w  tym  2 szw edzk ie  o

tonażu 700 B R T  oraz 2 p o l­
sk ie  s ta tk i o tonażu  1834 BRT.

s/s H E L  i  s/s O K S Y W IE  
zbudow ane zos ta ły  w  1935 r., 
m a ją  za tym  po 13 la t. m /s T E ­
SSY zb u d o w a n y  w  1941 ro ku , 
s/s L IL L Y  I —  w  1916 ro ku .

T R A M P Y
W  p o ło w ie  w rześn ia  1948 

ja k o   ̂ tra m p y  p ra co w a ło  18 
s ta tkó w  o tonażu  ogólnym . 
63.263 BR T.

1 ra m p y  ró w n ie ż  n a le ży  po ­
d z ie lić  na c h a ra k te rys tyczn e  
g ru p y : tzw .

I .  T r a m p y  1 i ni  o w  e
Są to n a jw ię ksze  je d n o s tk i 

po przeszło  7.000 BR T każdy , 
m a jące  sw ó j zasięg do A m e­
r y k i  P o łu d n io w e j, dokąd  n ie ­
daw no k u rs o w a ły  i p ra w d o p o ­
dobn ie  na trasę tą  w ró cą  w  
p rzysz łośc i.

O s ta tn io  w szys tk ie  b y ły  za­
tru d n io n e  p rz y  p rzew oz ie  r u ­
d y  z p o r tu  szw edzkiego L u lea  
do G d y n i i  G dańska.

O becnie, kończąc to zada­
nie, przechodzą do in n e j s łuż­
b y  —  m ia n o w ic ie  będą w o z i­
ł y  w ę g ie l w  ró żn ych  re la c ja ch  
ja k  z P o lsk i do F ra n c ii,  W ło ch  
i D a n ii, z A n g li i  do C asab lan­
k i, pew ne p a r t ie  ięczm ien ia  z 
D a n ii do W łoch . YV drodze .zaś 
p o w ro tn e j będą w o z iły  fosfa- 
t y  z A lg ie ru  i M arocca  do k ra -  
j  u.

D o  o m a w ia n e j g ru p y  tra m ­
pów  na leżą p ięć s ta tk ó w :

Są to s ta tk i ty p u  .,E m p ire “ , 
o trzym a n e  p rzez Polskę od 
A lia n tó w  w  drodze odszkodo­
w a n ia  za za top ione  podczas 
w o jn y  s ta tk i po lsk ie . 
s/s B A Ł T Y K  (7001 BR T), s/s 
B IA Ł Y S T O K  (7173 B R T), s/s 
B O R Y S Ł A W  (5977 B R T), s/s 
T O B R U K  7048 BR T) i s/s N A R  
W IK  (7031 BR T).

O s ta tn i z n ich  s/s N A R W IK  
do końca  lis topada  b r. w  d a l­
szym  c iągu  z a tru d n io n y  zosta­
n ie  do p rzew ożen ia  ru d y  
szw e d zk ie j z L u le a  do G d y n i 
i G dańska.

O g ó ln y  tonaż 5 tra m p ó w  l i ­
n io w y c h  w yn o s i 34.230 BRT.

W szystk ie  w y m ie n io n e  s ta t­
k i  w yb u d o w a n e  zos ta ły  w  ro ­
k u  1942, k a ż d y  na in n e j stocz­
n i w  A n g lii,  S zko c ji i Stanach 
Z jednoczonych .

I I .  R u d o  - w ę g l o w c e
D o p rzew ożen ia  ru d y  i  w ę ­

g la  p rzeznaczony je s t zespół 
9 s ta tków , p ra c u ją c y c h  w  róż­
nych w a ru n k a c h  i na różnych  
odc inkach . O g ó ln y  tonaż tych  
9 s ta tkó w  w y n o s i 19.191 BRT.

5 s ta tkó w : s/s T O R U Ń  (1978 
BR T), s/s W IL N O  (2018 BR T), 
s/s P O Z N A Ń  (2017 BR T), s/s 
K R A K Ó W  (2018 BR T) i s/s 
K A T O W IC E  (1995 BR T) będą 
w o z iły  w ę g ie l z A n g li i ,  N ie ­
m iec i H o la n d ii do S zw ec ji, 
D a n ii i F in la n d ii.  Na raz ie  s/s 
i O  RUŃ w y k o n a  je den  re js  do 

P a le s tyn y , w ioząc w ę g ie l na 
Zachód i  p rzyw o żą c  tom asynę 
z F ra n c ji i  B e lg ii. Podobny 
re js , z pom in ięc iem  P a les ty ­
ny, w y k o n a  s/s W IL N O . Pozo­
sta łe 3 s ta tk i w ożą w ę g ie l do 
F ra n c ji i  B e lg ii b io rą c  ja k o  
ła d u n e k  w ę g ie l z R o tte rd a m u  
do D a n ii,  a s/s K R A K Ó W  w  
szczególności sam ochody z 
L o n d y n u  do G d y n i.

Podobne zadanie m a ta : s/s 
L ID A  (1387 BR T) i s/s K U T N O  
(2183 B R I ) ,  k tó re  wożą p o l­
sk i w ę g ie l na Zachód, a z Za­
chodu ró w n ie ż  w ęg ie l do Szwe 
c ii,  D a n ii,  N o rw e g ii i F in la n ­
d ii.

D w a  s ta tk i s/s W IS Ł A  (3108 
BRT) i  s/s K O L N O  (2487 BRT) 
za ję te  są w ożen iem  ru d y  
szw edzk ie j d la  k r a ju  i  t ra n z y ­
to w e j d la  C zechosłow acji.

'W iek  ru d o  - w ę g lo w có w  na­
le ż y  w  naszym  s h ip in g u  do 
pow ażnvch . s/s K U T N O  i  s/s 
K A T O W IC E  w yb u d o w a n e  zo­
s ta ły  w  1925 ro k u  — m a ja  po 
23 la ta : s/s T O R U Ń , s/s W IL ­
N O , s/s P O Z N A Ń  i s/s K R A ­
KÓW  -— w  1926 —  m a ją  po  22 
la ta ; s/s W IS Ł A  w  1928 —  ma 
la t 20; s/s K O L N O  — w  1936 
m a la t 12; w reszc ie  s/s L id a  — 
ma la t 10.

I I I  —  Tram p - drobnicowiec.
Jest n im  s/s R A T A ] (1021 
B R T  '): w o z i d robn icę  ze Szcze­
c ina  do F in la n d ii i  o d w ro tn ie . 
Jest to  n a js ta rs z y  statek, w y ­
b u d o w a n y  w  1906 ro k u  —  ma 
ju ż  la t 42.

I Y —  Tankowce.
I rz y  m o to ro w e  tankow ce  

przeznaczone na p rzew óz ro ­
p y  i o le jó w . Razem m a ja  po ­
jem ność 8853 BRT. m/s K A R -



P A T Y  (6487 BR T) w o z i ropę 
z Z a to k i P e rs k ie j do G dańska. 
D w a  pozosta łe  m /s T U R N IA  
(666 BR T) i  m/s RYSY (1700 
BR T) p rzyw o żą  o le je , ła d u ją c  
je  w  A n tw e rp ii.  Pod w z g lę ­
dem w ie k u  m/ś K A R P A T Y  
w y b u d o w a n y  zosta ł w  ro k u  
1927, m a la t  21; m/s T U R N IA  
— w  1944, m/s RYSY — 
w  1942.

Z E S T A W IE N IE  O G Ó LN E
O g ó ln y  tonaż 17 lin io w c ó w  

w y n o s i 77.847 B R T ; 18 tra m ­
pów  — 63.263 B R T . O g ó ln y  
w ię c  tonaż s ta tkó w  czynnych  
G A L ‘u w y n o s i 141.110 BR T. 
D o  tego d o lic zyć  n a le ży  s ta t­
k i  z n a jd u ją ce  się w  p rze b u d o ­
w ie  lu b  odbudow ie , 
s/s K O Ł O B R Z E G  — 2363 BR T. 
s/s W A R Y Ń S K I —  4457 BR T.
s/s W A R T A  —  5998 BR T.
s/s P U C K  — 1066 BR T.
m/s L E W A N T  — 1923 B R T

O g ó ł e m  15.407 BR I

Ponadto  dw a  s ta tk i mogą 
b y ć  w z ię te  w  rachubę : sA 
N Y SSA —  547 BRT, p rzezna­
czone na ro z b ió rk ę  i  s/s K A ­
L IS Z  —  3.300 BRT, os ta tn io  
sprzedany.

M ożna ró w n ie ż  w spom nieć 
o s ta tk u  M O N T E  C A S S IN O , 
k tó r y  je s t w ła ś c iw ie  jeszcze 
kad łube m , w y m a g a ją c y m  b u ­
dow y.

je ż e li chodz i o w ie k  s ta t­
ków , to  z o b licze n ia  śred­
n ie j w a żo n e j w yp a d a  on : d la  
lin io w c ó w  —  11 la t, d la  tra m ­
pów  —  13 la t, p rzec ię tna  d la  
w szys tk ich  — 12 la t.

Inne statki
Poza w y lic z o n y m i, w  re je ­

strze  zapisane są następu jące  
s ta tk i:  fre g a ta  D A R  P O M O ­
R Z A  sta tek  s z k o ln y  P aństw o­
w e j S z k o ły  M o rs k ie j,  1561 
BR T, 1926 m 2 ża g li na 3 masz­
tach, w y b u d o w a n y  w  1903 r.

s/s W A Z A  —  p ro m  p om ię ­
d z y  Szczecinem a lr e l le b o r -  
g iem , 1547 BR T, w y b u d o w a n y  
w' 1909 ro ku , z n a jd u je  się w  
n a p ra w ie  w  S toczn i w  G d yn i.

s/s B E N IO W S K I -  1912 
BR T, w y b u d o w a n y  w  1912 ro ­
ku , p e łn i służbę, ja k o  sta tek 
że g lug i p rz y b rz e ż n e j m ię d zy  
Szczecinem  a G d y n ią  i  Sopo­
tem, n a le ży  do „Ż e g lu g i P rz y ­
b rze żn e j „G R Y F “ .

P R A C A  S T A T K Ó W
P raca  nasze j f lo ty  h a n d lo ­

w e j w y ra żo n a  może b y ć  lic z ­
bam i, d o tyczą cym i p rzew ozu  
to w a ró w  i  pasażerów .

W  ro k u  1947 s ta tk i l i n i i  re ­
g u la rn y c h  p rz e w o z iły  296 t y ­
s ięcy ton  to w a ró w , t ra m p y  — 
568 ty s ię c y  ton, razem  w szys t­
k ie  s ta tk i 864 ty s ię c y  ton. D o ­
ty c z y  to  p rze w o zu  to w a ró w  
z p o rtó w  p o lsk ich , ja k  ró w ­
n ież m ię d zy  p o r ta m i obcym i.

R o zw ó j p rzew ozu  to w a ró w  
w  ro k u  b ieżącym  p rze d s ta w ia  
się im p o n u ją co : w  I  k w a r ta le  
p rze w ie z io n o  269 tys . ton, w  I I  
k w a r ta le  —  433 tys. ton, ogó­
łem  w  p ie rw s z y m  p ó łro czu  
702 tys . ton.

W  poszczegó lnych m ies ią ­
cach 1948 p rzew óz p rzeds ta ­
w ia  się następu jąco  (tys. ton ):

1948 Ogółem Lin ie  T rampy 
regularne

I 7 9 3 3 4 5

I I 81 3 4 48

I I I 109 3 9 7 0

I V  . 1 0 6 2 2 8 4

V 167 2 6 141

V I 1 6 0 2 4 136

V I I 191 4 6 145

V I I I 211 31 18 0

W id o c z n y  je s t s ta ły  w zros t 
p rzew ozu  to w a ró w  przez tra m ­
py, zm ienna w ysokość p rz e ­
w ozów  p rzez lin io w c e .

W s k a ź n ik  p rzew ozów , o b li­
czony na podstaw ie  — p rze ­
w o z y  w  s tyczn iu  1948 =  100, 
p rze d s ta w ia  się następu jąco :

Ogółem Liniowce Tram py
1 1 0 0 10 0 1 0 0

11 105 103 10 6

I I I 1 4 2 1 1 8 1 5 4

I V 1 3 8 66 18 5

V 117 7 8 3 1 0

V I 2 0 8 7 2 2 9 9

V I I 2 4 2 138 3 2 2

V I I I 2 6 0 9 3 4 0 0

Przew óz pasażerów  w  ro k u  
1947 w y ra ż a  się lic zb ą  27.008 
osób. W  I k w a r ta le  1948 p rze ­
w iez iono  4158 osób, w  I I  k w a r ­
ta le  —  9613, za pó łrocze  1948 
—  13.771 osób.

D la  p o ró w n a n ia  p o d a je m y  
po n iże j lic zb ę  p rze w ie z io n ych  
pasażerów  w  poszczegó lnych 
m iesiącach, obok  w skaźn ik , 
p rz y  o b lic z a n iu  k tó rego , ja k o  
podstaw ę w z ię to  p rzew óz w  
s tyczn iu  1948 =  100.

Przew óz pasażerów
1948 Liczba W skaźn ik
I 1 0 0 1 0 0 1 0 0

I I 105 103 10 6

I I I 1 4 2 11 8 1 5 4

I V 138 6 6 18 5

V 2 1 7 7 8 3 1 0

V I 2 0 8 7 2 2 9 9

V I I 2 4 2 138 3 2 2

V I I I 2 6 0 9 3 4 0 0

U W A G I K O Ń C O W E
S zk ic  pow yższy  je s t je d ­

n ym  z zagadnień, do tyczących  
stanu i p ra c y  p o ls k ie j f lo ty  
h a n d lo w e j.

A u to r  w id z i następu jące  za­
gadn ien ia , w ym aga jące  o p ra ­
cow an ia : eksp loa tac ja , docho­
dowość, p la n  ro zb u d o w y , ro la  
f lo ty  w  k s z ta łto w a n iu  się b i­
lansu  p ła tnego, ro la  f lo ty ,  ja ­
ko  c z y n n ik a  in te rw e n c y jn e g o  
w  k s z ta łto w a n iu  się fra c h tó w  
m orsk ich , k o n ta k ty  i  u m o w y 
m iędzyna rod ow e , sp raw a  u- 
tw o rz e n ia  osobno p row adzo ­
nych  to w a rz y s tw  o k rę to w ych .

Illlllliltl topił»)
K )  u fa 'ze  za

zawieraiacy kilka 

łysięcy adresów 
z dziedziny żvria 
g o s podcirczego 
W Y B R Z E Ż A

J u ż  j e s t  d o  n a b y c i a

W  A D M I N I S T R A C J I

KOMIEGO PRZEGLĄDU 
GOSPODCREZEGO
Gdynia, Św.-Jańska 99, fel 42-42

Objętość 176 słron

.TYLRA D«
Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością

EKSPORT  
I M R O R T

Gdynia, ul. Abrahama 91 
Telefon 16-1 5

P O L E C A :
przetwory oop;erowe produkcji państwowej, 
przybory szkolne i b iurowe, b^goty cscrły* 
ment ksiqg handlowych p ro d u k 'ji własnej, 

gumki »M iki« po cenach febrycznych.

Sprzedaż hur owa. Cennik na zalanie.
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Rybołówstwo Morskie Szczegółowych in fo rm ac ji dotyczą­
cych pożyczek udzie la ją  Inspektorzy 
Urzędów Rybackich, oraz Bank Ryba­
ków  M orskich  w  Gdyni, Skwer Koś­
ciuszki 14.

G IM N A Z JU M  PRZETWÓRSTWA 
RYBNEGO

Jednym  z dotychczas na jbardzie j 
dokucz liw ych  braków  we wszystkich 
niem al gałęziach p ro d u kc ji jest n ie ­
dostateczna doza w ykw a lifiko w a n ych  
s ił fachowych. D latego też Państwo 
otacza nadzwyczaj 'trosk liw ą opieką 
szkoln ictw o zawodowe, ja ko  podsta­
wę rozw o ju  gospodarki narodowej.

Z każdym  rok iem  problem  w y ­
szkolenia odpowiedzialnego pracow ­
n ika zmierza ku  pomyślnemu rozw ią­
zaniu.

Przetwórstwo Rybne i  Przemyśl 
Rybno - K onserw ow y ciągle jeszcze 
nie może rozw inąć swych pełnych 
zdolności w y tw ó rczych  z powodu zbyt 
malej ilośc i p racow ników  o odpo­
w iednim  przygotow aniu  fachowym . I 
w  te j dziedzinie jednak sprawa w y­
szkolenia zawodowego weszła na dro 
gę kon kre tne j rea lizacji.

W  roku  ub ieg łym  powstała w  So­
pocie nowa średnia państwowa Szko­
ta pod nazwą G im nazjum  Przetwór­
stwa Rybnego.

Ponieważ odczuwany jes t powsze­
chnie b rak fachowców na szczeblu 
k ie row n ikó w  p ro d u kc ji w  poszczegól­
nych fabrykach przem ysłu rybnego 
Im akow i tem u zapobiegnie G imna­
zjum.

Jest to jedyna  tego typu  szkoła 
w Polsce —• 3 le tn ia  i  program owo 
odpow iada k l. V IH , i x  i  X  szkoły 
11-le tn ie j. A bso lw enci G im nazjum  bę­
dą m ie li możność dalszego kszta łce­
nia się w  2-le tn im  liceum , uzysku­
ją c  ty tu ł technika przem ysłu konśer- 
wowo - spożywczego. D yp lom  liceum  
da pełne upraw nien ie do stud iów  
wyższych w  wydzia łach przyrodniczo- 
m atem atycznych un iw ersyte tów  i na 
po litechnikach.

G im nazjum  rea lizu je  w  pe łn i cele 
i  zadania państwa uspołecznionego, 
jes t bow iem  szkolą bezpłatną. W szy­
scy uczniow ie o trzym ują  stypendia, 
a nawet ubrania ochronne dla w y k o ­
nyw ania prac warsztatowych, z bud­
żetu szkoły.

G im nazjum  m ieści się w  gmachu 
Szkoły Powszechnej N r 3 p rzy  ul. 
W e jherow sk ie j .w  Sopocie.

G imnazjum, obok rea lizowania sy­
stematycznego kształcenia m łodzieży, 
rozumiejs.,c p ilne  potrzeby przem ysłu 
i  chcąc przy jść z pomocą realną prze­
m ysłow i, organizuje kró tko te rm inow e 
kursy dokształcające dla pracow n i­
ków  przem ysłu. W  ramach k ró tk o ­
term inow ych 3 m iesięcznych i  1 m ie­
sięcznych kursów, przeszło przeszko­
lenie 104 p racow ników  branżowego 
przemysłu.

Zamierzenia G imnazjum idą w  tym  
k ie runku, by  szeregiem nowych k ró t­
ko te rm inow ych kursów  przeszkolić 
k a d ry  pracow n ików  w edług ściśle o- 
kreślonych fun kc ji.

W  obiekcie tym , obok gmachu Gim­
nazjum i Liceum, będzie in te rna t dla

m łodzieży z całej Polski, w arszta ty i 
labo ra to rium  naukowo - badawcze, 
k tóre zajm ie się doprowadzeniem do 
w łaściwego poziomu techn ik  tra d yc jo ­
na lnych w  prze tw órstw ie , a w ięc kon- 
serw iarstwa, wędzarnictwa, solarn ict- 
wa i przede w szystkim  będzie się 
starać rozwiązać problem y nowe dla 
naszego przem ysłu ja k im i są: odpad­
k i i dystrybucja .

Szkoła podlega M in is te rs tw u  Prze­
m ysłu i Handlu.

PO ŁO W Y PRÓBNE W  REJONIE 
KOŁOBRZEGU

W  re jon ie  Kołobrzegu przeprowa­
dza nadal po ło w y próbne k u te r ba­
dawczy M IR  „Ewa I I" .  Stwierdzono, 
że bardzie j opłacalne jest wychodze­
nie w  morze na 2-dnio.we re jsy, gdyż 
zaoszczędza to koszty dojazdu do ło ­
wiska.

W ydajność G łęb i Bornholm skie j od­
nośnie po łow ów  dorsza w ydatn ie  się 
zm nie jszyła  w  zestaw ieniu z okresem 
przedwojennym . Ponadto na północno- 
wschód od G łębi zna jdu je  się teren 
nie zalecony dla po łowów , gdyż is t­
n ie ją  tam zatopione na dnie jakieś 
parzą,co-żrące m ateria ły  wojenne.

Jednak w  odległości 35 m il m or­
skich na N  od Kołobrzegu i  b liże j n ie ­
co p o ło w y  dają dobre rezu lta ty . Spo­
tyka  się tam zw yk le  k u try  n iem iec­
k ie , łow iące przez k ilk a  dni z rzędu. 
Posiadają one na pokładzie urządzenia 
do w yrobu  konserw  i małe zamra- 
żalnie.

B yw a ją  tam rów nież dość często 
rybacy duńscy, ło w ią cy  śledzia tuką 
z ku tró w  i  m ancami z łodzi.

N a leży stw ierdzić, że p o ło w y , na­
szych rybaków  w  ciągu ostatn ich 
m iesięcy na łow iskach w  re jon ie  k o ło ­
brzeskim  b y ły  rentowne i  nie ustępo­
w a ły  po łow om  gdyńskim .

KREDYT INW ESTYCYJNY W  BA N K U  
RYBAKÓW  M ORSKICH N A  OSAD­
N IC TW O  RYBACKIE W  1948 ROKU

W  roku  bieżącym Bank Rybaków 
M orsk ich  dysponuje sumą zł 25 m ilio ­
nów k re d y tu  inw estycy jnego przezna­
czonego na osadnictwo rybackie . Przy 
czym staw ia się ja ko  naczelne zada­
nie —- podniesienie.na w yższy poziom  
gospodarstw rybackich , rybaków  o- 
s iad łych ju ż  na W ybrzeżu Odzyska­
nym.

Z k red y tó w  skorzystać może każdy 
z rybaków , k tó ry  dopełn i wym aga­
nych przez Bank w arunków .

W niosek o pożyczkę w in ien  zaw ie­
rać dokładne dane, na ja k i cel pożycz­
ka będzie zużyta i term in je j spłaty.

Term in ten w in ien  być rea lny i nie 
może przekroczyć la t trzech.

D la zabezpieczenia pożyczki służą 
s k ry p ty  dłużne, podpisane przez trzech 
m ajątkow o odpow iedzia lnych porę­
czycie li.

KONFERENCJA W  SPRAWIE K R A ­
JOW EJ PRODUKCJI S ILN IKÓ W

W  dniu 13 bm. Repartament Rybo­
łów stw a M orskiego zw o ła ł kon fe ren ­
cję w  spraw ie k ra jow e j p ro d u kc ji s il­
n ików  dla rybo łów stw a morskiego. 
Konferencja  odbyła się w  M orsk im  
Urzędzie Rybackim  w  G dyn i i  prócz 
delegatów Centralnego Zarządu Prze­
m ysłu M etalow ego oraz Departamentu 
R ybołówstwa M orskiego, w z ię li w  n ie j 
udzia ł przedstaw icie le zainteresowa­
nych k ra jow ą  produkc ją  in s ty tu c ji i 
firm . W  'toku dyskus ji uzgodniono ty ­
py  s iln ikó w  oraz o rien tacyjne zapo­
trzebowanie na nie na czas do 1955 r.

P rodukcja  s iln ikó w  oparta będzie 
na jpraw dopodobn ie j na lic e n c ji jedne j 
z firm  szwedzkich, z k tó rym i p e rtra k ­
tacje  o zakup lic e n c ji trw a ją .

USPRAW NIENIE Z U Ż Y TK O W A N IA  
O DPADKÓW  RYBNYCH

Dnia 4 września br. z in ic ja ty w y  
Dep. P lanowania M in . Przem. i Handlu 
odbyła się w  lo ka lu  C entra li Rybnej 
w  G dyn i kon ferencja  w  spraw ie zu­
żytkow ania odpadków rybnych  w Pol 
sce.

Na kon fe renc ji poruszono ca ły  sze­
reg zagadnień, dotyczących do tych­
czasowej u ty liz a c ji odpadków ry b ­
nych, p ro d u kc ji m ączki rybne j i  o le­
jó w  technicznych oraz przeprowadza­
nych prób technicznych. Zebranie w e­
dług oświadczenia przewodniczącego 
W ł. Żelazka z Dep. P lanowania da­
ło  rezu lta ty  lepsze, an iże li można by ­
ło przypuszczać, ustalono bowiem, że 
zagadnienia te m ają być natychm iast 
rozwiązane na odpow iednie j płaszczy­
źnie prac i  p lanowo rozw ijane w  za­
kresie dalszych m ożliwości, ja k  i  gar­
bowania skór ryb ich , produkowanie 
k ie jó w  i  że la tyny, przerób łusek ry ­
b ich itp .

• D la uzgodnienia poszczególnych 
spraw i  nakreślenia p lanu pracy, ma 
powstać kom ite t koo rdyn u ją cy  na 
wzór dotychczas ju ż  is tn ie jących ko ­
m ite tów  w  innych gałęziach gospo­
da rk i narodowej. Przy czym oświad­
czy ł inż. Żelazko, M in is te rs tw o Prze­
m ysłu i  H and lu  oraz inne zaintereso­
wane M in is te rs tw a ca łkow ic ie  poprą 
w y s iłk i w  k ie run ku  dalszego zużytko­
wania odpadków.

W  odniesieniu do przepracowane­
go zagadnienia garbowania skór r y ­
bich, zainteresowane spółdzielnie: — 
„S pere t" Gdańsk - O liw a  (pierwsza 
spółdzie ln ia pracy tego typu  na W y ­
brzeżu) i  „F a la ” , Szczecin, mają mieć 
zapew niony odbiór surowca od Cen­
tra li Rybnej i  CZPK, gw arantu jący 
im  norm alną pracę przetwórczą. Łą­
cznie z tym ,, zosta ły również poru­
szone zagadnienia w  Departamencie 
Kadr. M in . Przem. 1 Handlu.
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Morska Kr on i ka  K r a j o w a
SZYBKIE POSTĘPY ODBUDOW Y 

PORTU SZCZECIŃSKIEGO
Od c h w ili przejęcia po rtu  przez 

w ładze po lskie  ‘rozpoczęto w  Szcze­
cin ie p rzygotow yw an ie  po rtu  do p ra­
cy. N a jw ażn ie jszym i robotam i w  tym  
zakresie by ło  usunięcie w raków , k tó ­
rych  łącznie oko ło by ło  240. Z c y fry  
tej usunięto dotychczas 210, a dalsze 
prace są w  toku.

Już w  1946 roku  rozpoczęto re­
m ontowanie, a później rów nież i  bu­
dowanie now ych nabrzeży. W  okre­
sie. trzech la t wybudowano przeszło 
300 mb. now ych nabrzeży i odremon­
towano b lisko  3 km  nabrzeży starych. 
N a jw iększa cyfra  przypada naturaln ie 
na ro k  bieżący, w  k tó rym  w ybudow a­
no względnie odrem ontowano prze­
szło 2 km  nabrzeży.

Bardzo ważną robotą by ło  p rzy ­
gotowanie magazynów, k tó re  um ożli­
w ia ją  p rzy jm ow anie  i  eksportowanie 
drobnicy. M agazyny w  czasie w o jn y  
zosta ły w  porcie szczecińskim bardzo 
s iln ie  zniszczone i  z te j p rzyczyny 
trzeba by ło  w ie lk iego  w ys iłku , by 
dostosować dawne hale fabryczne i 
inne pomieszczenia dla celów maga­
zynowych. S tw ierdzić jednakże trzeba 
że nie  w szystkie  m agazyny są w ygod­
ne dla składania tow arów  i z łe j p rzy­
czyny przystąp iono ju ż  do wznosze­
n ia  now ych magazynów drobn ico­
w ych na nabrzeżu Duńczycy. Budo­
wanie tych magazynów łączy  się z 
tworzeniem  w  Szczecinie nowego w ie l 
k iego po rtu  dla prze ładunków  drob­
nicowych.

Dalszym działem odbudowy —  to 
uruchamiane dźw igi. P ierwszy został 
uruchom iony ju ż  w  1946 roku; w  ro-' 
ku  następnym uruchom iono dalszych 
11 dw igów, a w  b ie lą cym  10. N ieza­
leżnie od uruchom ienia dźw igów  sta­
rych, montowano jednostk i nowe, 
na jp ie rw  sprowadzane z zagranicy, a 
ostatnio ju ż  i  po lsk ie j p rodukc ji. Łą ­
cznie jednostek tak ich  uruchom iono 
14. Dalsze p ro d u kc ji czeskiej port 
szczeciński otrzym a w  najb liższym  
czasie.

A k c ja  odbudowy obję ła  też drogi 
i  ko le je . Łącznie na przestrzeni 3 la t 
e fe k ty  te j p racy wynoszą około 25 
km  dróg i to rów  ko le jow ych .

W reszcie ju ż  w  roku  1947 rozpo­
częto przeprowadzanie prac pogłębiar 
skich. Roboty te w ykonyw ano przy 
pomocy sprzętu w ydobytego z dna 
O dry. W  roku  1947 w ydobyto  40.000 
m. sześć, p iasku z dna portu , a w  
roku  bieżącym przeszło 200 tys ięcy 
m etrów  sześciennych.

G D Y N IA  /  GDAŃSK UZYSKUJĄ 
NO W E REGULARNE PO ŁĄC ZEN IA 

Z U. S. A.
W  zw iązku ze stale rosnącym i o- 

b ro tam i tow a row ym i p o rty  po lskie  u- 
zyskują nowe regularne połączenie 
żeglugowe.

O statn io duńskie tow arzystw o okrę­
towe DET FORENDE DAMSKIBS-SEL- 
SKAB łącznie ze Scandinavian - Am e­
rican Line w znow iło  przedw ojenną l i ­

nię regularną, łączącą Gdynię-Gdańsk 
z N ow ym  Jorkiem , G alveston (Hu­
ston) i N ow ym  Orleanem. Eksploata­
cja nowej l in i i  zaingaugrowana zosta­
ła  rejsem m otorowca „A rg e n tin a " — 
k tó ry  w y p ły n ą ł z G dyn i dnia 12 w rze­
śnia br.

Dnia 29 września d rug i z ko le i 
m-s „M a in e ” zabrał z Gdańska do 
M iam i p ierw szy po w o jn ie  ładunek 
po lsk ich  suszonych w y tło k ó w  bura­
czanych. W  na jb liższym  czasie p rzy­
będą do G dyn i: dnia 20,10 —  m-s 
„U ru g u a j”  i  dnia 3.11 —  m-s „B o li­
w ia".

W ZM OŻENIE TRANZYTU 
CZESKIEGO PRZEZ PORTY POLSKIE

W  osta tn ich tygodniach zauważyć 
się daje wzm ożony ruch tranzytow y 
czeski przez p o rty  polskie. Po zakon­
trak tow a n iu  tranzytu  30 tys. ton f iń ­
skie j papierów ki, k tó ra  w  przeciągu 
na jb liższych dwu m iesięcy sprowa­
dzona zostanie przez p o rty  zespołu 
Gdańsk —  Gdynia, Czechosłowacja 
zamierza rozpocząć eksport samocho­
dów do F in land ii.

Na początku p ro je k tu je  się w y s y ł­
kę oko ło 100 samochodów, przy  czym 
Czesi naw iązali już  kon tak t z p o lsk i­
m i czynnikam i, by  cala powyższa 
ilość przeszła rów nież przez p o rty  ze­
społu Gdańsk - Gdynia.

UTW ORZENIE
PAŃSTW OW O  - SPÓŁDZIELCZEGO 

PRZEDSIĘBIORSTWA
SPEDYCYJNEGO „SPEDYTOR"

Zarządzeniem M in is tra  Przemyślu 
i  Handlu z 28. 7. 1948 r. (ogłoszonym 
w  N r 6 „M o n ito ra  Spółdzielczego" z 
mocą od dnia 1 sierpn ia br.) u tw orzo­
no państwowo - spółdzielcze przed­
siębiorstwo spedycyjne pod nazwą 
„SPEDYTOR" z siedzibą w  W arsza­
wie. Przedsiębiorstwo to ma być p ro ­
wadzone w  ramach narodow ych p la ­
nów gospodarczych według zasad go­
spodarki hadlow ej. M a ono w y k o n y ­
wać zlecenia ekspedycyjne sektora 
uspołecznionego (państwowo - spó ł­
dzielczego) i  przewozić tow a ry  samo­
chodami pom iędzy składam i spółdzie l­
n i i ich centra lam i a ekspedycjam i 
ko le jo w ym i lub ekspedycjam i innych 
przewoźników  w  te j samej m ie jsco­
wości. Omawiane przedsiębiorstwo 
ma prowadzić czynności transporto­
we dla obsługi ruchu spółdzielczego 
do chw ili, gdy „Państwowa K om uni­
kac ja  Samochodowa" (PKS) uzyska 
środki przewozowe, um ożliw ia jące o- 
b jęc ie  tych przewozów.

„SPEDYTOR” pozostaje pod zw ie­
rzchnim  nadzorem M in is tra  Przemysłu 
i  Handlu, k tó ry  pow o łu je  i  zwalnia 
k ilkuosobow a D yrekc ję  tego przed­
siębiorstwa państwowo - spó łdz ie l­
czego.

Funkcje  tego przedsiębiorstwa pań­
stwowo - spółdzielczego sięgają rów ­
nież w  dziedzinie, zazębiającą się z 
handlem morskim . Natom iast do bez­

pośredniej obsługi hand lu z zagrani­
cą powołane jes t państwowo - spół­
dzielcze przedsiębiorstwo spożywczo- 
ro ln icze „D A L  - SPOŁEM", u tw orzo­
ne zarządzeniem M in is tra  Przemysłu i 
Hand lu z dnia 28 czerwca 1948 r.

O rganizacja tych  przedsiębiorstw  
opiera się na ram owej ustawie z dnia 
21 m aja 1948 roku  o przedsiębiorst­
wach państwowo - spółdzielczych — 
(Dz. U. R. P. poz. 201), k tó ra  p rzy ­
znaje spółdzielczości w p ły w  na dzia­
łalność tych  przedsiębiorstw  państwo­
wych, k tó re  w kraczają swym  zasię­
giem na sektor spółdzielczy. M in is te r 
Przemyślu i  Hand lu w ydz ie la  odpo­
w iedn i m ajątek z m ienia państwa i 
organizuje w  oparciu o ten w yodręb­
n iony m ajątek zespół ludzi, do go­
spodarowania na zasadach hand lo­
w ych  w  dziedzinach, gdzie zezębia 
się działalność sektora państwowego 
i  spółdzielczego. O rgan izacji te j pań­
stwo nadaje osobowość prawną, sto­
sując odpow iednio przepisy dekretu 
z 3 stycznia 1947 roku  o tworzeniu 
przedsiębiorstw  państwowych. Spół­
dzielczość zaś uzyskała w p ły w  na 
prowadzenie przedsiębiorstwa g łów ­
nie przez przedstaw ianie kandydatów 
spośród k tó rych  M in is te r m ianuje 
członków  Rady Gospodarczej państ­
wowo - spółdzielczego przedsiębior­
stwa. Zasięg dzia ła lności takiego 
przedsiębiorstwa m oŁe być rozm aity. 
Przedsiębiorstwa państwowo - spół­
dzielcze mogą np. przez spółdzielnie 
terenowe skupywać podstawowe a rty  
k u ły  ro ln icze (zboże, z iem niaki itp.) 
lub rozdzielać a rty k u ły  teksty lne  —- 
mogą rów nież działać ua płaszczyź­
nie obrotu usługowego, ja k  np. w y ­
żej opisane przedsięb iorstw o „Spe-

IMPORT N A W O ZÓ W  SZTUCZNYCH 
PRZEZ PORTY GDAŃSK —  G D YN IA

W  okresie od stycznia do sie rp­
nia  br. przez zespół p o rto w y  Gdańsk- 
G dynia przew ieziono nawozów sztu­
cznych —  apatytów , żużli Thomasa, 
superfosfatów i fosfatów  128,664 ton. 
W  poszczególnych miesiącach im port 
ten przedstaw iał się następująco: s ty ­
czeń —* 4,360 t, kw iec ień 9,200 t, 
maj —  22,754 t, czerw iec —  28,725 t, 
lip ie c  —  34,650 t, s ierp ień —  28,975 t.

Pochodzenie im portow anych na ­
wozów jest następujące: apaty ty  —- 
(15,260 t) z ZSRR, żużle Thomasa — 
(56,010 t) g łów nie z Belgii, a ty lk o  
2,352 t ze Szwecji, superfosfoty i  fos- 
fa ty  (58,208 t) z A lg ie ru  i  M arokka.

PRACE INW ESTYCYJNE I  PORZĄD­
KOW E W  PORCIE SZCZECIŃSKIM.

Na nabrzeżu „W u lk a n ”  w  porcie 
szczecińskim przeprowadza się prze­
dłużanie fo rów  poddźw igowych. U- 
kończenie tych  robót pozw o li na 
przesuwanie znajdującego się tam 
dźw igu wzdłuż całego nabrzeia, a 
tym  samym na lepszą jego eksplo­
atację.

Przeprowadzone zostaną rów nież 
robo ty  oczyszczające dno O dry w  re­
jo n ie  nabrzeża „W u lk a n ”  z zatop io­
nego tam żelastwa i następnie prace 
pogłębiarskie.
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N ow y typ  ku tra  rybackiego ZSRR

Jak in fo rm u je  m iesięcznik „G os­
podarstwo Rybne" (Rybnoje Chozia j- 
stwo), organ M in is ters tw a Przemysłu 
Rybnego Zachodnich Rejonów ZSRR, 
ku te r ryba ck i (rybo łow ny motobot) 
nowego typu, ko n s tru kc ji N. J. W a- 
syliewa, opuścił stocznię i  odbył 
próbne p ływ an ie . K u te r ten jes t prze­
znaczony do po łow ów  przybrzeżnych 
sieciam i p ław n icow ym i, zastawnymi, 
n iewodam i itd ., a doświadczenia w y ­
kazały, że może być także w y k o rz y ­
stany z powodzeniem  do po łow ów  
tra łow ych ; jego zasięg p ływ an ia  w y ­
nosi do 100 m il.

Zasadnicze elem enty tego ku tra  
wynoszą;

pełna długość 21,35 m
szerokość 5,54 m
pełna wyporność 89,5 t
W  typ ie  tym  osiągnięto znaczne u- 

lepszenia żeglowności w  porów naniu 
z is tn ie jącym i statkam i podobnych 
rozm iarów.

States jes t ko n s tru kc ji m ieszanej; 
do łączenia poszczególnych części 
drewnianych —  k ila , stew y przedniej,

1 P0SZYcia — użyto k le ju  
W IA M  B3; taką kons trukc ję  zasto­
sowano w  Rosji poraź pierwszy. K a ­
dłub statku, ja k  w yka za ły  próby, od­
znacza się dużą mocą i m ałym i w i­
bracjam i. Obie te w łaściw ości w y n i­
ka ją  z solidności ko n s tru k c ji i  braku 
ly g lo w y c h  połączeń w  częściach dre­
w n ianych (k il, stewa przednia) dzięki 
dokładnem u sk le jan iu .

Próba zastosowania kon s tru kc ji 
mieszanej w  połączeniu z konstrukc ją  
k le joną  zdała egzamin bardzo dobrze 
1 j esi  tym  samym wprowadzeniem  
nowej techn ik i do budow nictw a okrę ­
towego. Zawdzięczając zastosowaniu 
kon s tru kc ji mieszanej, na pokładzie 
nie ma nadbudówek i zakam arków— 
z w y ją tk ie m  sterów ki i lu k u  kuchen­
nego, osiągnięto tym  m aksym alną 
czystość pokładu.

Pomieszczenie maszynowe zna jdu je  
się pod sterówka., tzn. nie zajm uje 
miejsca na pokładzie. Sterówka po­
siada m in im alne rozm iary, znajduje 
się w  n ie j lu k  do m aszynowni i  mes­
sy, oraz radiostacja. W ysokość ste­
ró w k i zapewnia dobrą obserwację ho­
ryzontu. Przeprowadzenie przez ste­
rówkę ru ry  wydechow ej i  przewodu 
dymnego udatnie rozw iązało kwestię 
umieszczenia tych urządzeń z rów no­
czesnym. ogrzewaniem stęrów ki, co w  
po larnych warunkach p ływ an ia  jest 
dużym osiągnięciem: z ko n s tru k c y j­
nego punktu  w idzenia kw estie  te roz­
wiązano bardzo oryg ina ln ie .

Pomieszczenie załogowe zupełnie 
wystarcza na 12 ludzi obsady. P la t­
form a obrotowa obszerna, mocna, le k ­
ka i obracająca się na 3601, wznosi 
się nad pokładem  na 400 mm. Taką 
platform ę udało się wykonać dzięki 
kon s tru kc ji mieszanej, tak  statku ja k  
i samej p la tfo rm y.

Obszerny pokład i  m ocny kadłub 
pozwalają ustaw ić na sery jnych sta t­
kach urządzenia do tra łowania . 

Radiostacja daje. możność nawiąza­

n ia  tele fonicznej łączności z innym i 
statkam i w  morzu w  prom ien iu  30 
m il i  nie potrzebują osobnego rad io ­
te legra fis ty  do obsługi. Łączność może 
u trzym yw ać sam szyper p rzy  pomocy 
telefonu nausznego i laryngofonu. 
W prowadzenie na s ta tk i danego typu 
rad io te le fonu zezw oli urzeczyw istn ić 
ideę po łow u flo ty llą .

W łoska F lota handlowa i  budow­
n ic tw o  okrętowe.

W edług stanu na 1.1.1948 r,, w łos­
ka flo ta  handlowa lic zy ła  901 jednos­
tek o łącznym  tonażu 1,863.107 BRT. 
L iczby te nie obejm ują 1.251 jednos­
tek pom ocniczych i  żaglowych (79 
tys. 250 BRT) oraz taboru rybackiego 
(1.546 jednostek m otorow ych -—  26 
tys. 796 BRT). P rzyrost tonażu w łos­
k iego w  okresie pow o jennym  przed­
s taw ia ł się następująco (jednostki no- 
w yże j 100 BRT):
Stan na 8.5. 1945 
S tatk i wyrem ontowane 
Tonaż now y
Tonaż zw rócony W łochom  
Tonaż zakup iony pryw atn ie  
Tonaż zakupiony przez państwo i od­

sprzedany arm atorom  p ryw atnym  
Jednostek b jjj

204 402.519
126 254.656
153 111,345
12 99.931
98 286.426

__95_  697.540
688 R a z e m  1.852.917

W  dniu 27.3.1948 r. prze ję to 29 
sta tków  zajętych przez Stany Z jedno­
czone w  czasie w o jn y  i  przystąpiono 
do ich rekonw ers ji i  remontu.

Rozbudowa przem ysłu stoczniowe­
go jes t obecnie jednym  z na jpow aż­
n ie jszych problem ów gospodarczych 
rządu w łoskiego. Obecna zdolność 
p rodukcy jna  stoczni w łosk ich  w yno­
si 400.000 BRT rocznie, przekraczając 
znacznie zapotrzebowanie w ew nętrz­
ne, nie większe niż 150.000 BRT rocz- 
nie. Stocznie w łosk ie  muszą w ięc zna- 
leźć ry n k i zbytu dla ok. 250.000 BRT 
rocznie. Żeglugowcy w łoscy w ys tą p ili 
z sugestią, by  rząd finansow ał obce 
zamówienia, tzn. w yp łaca ł stoczniom 
różnicę m iędzy kosztem budow y na 
stoczniach w łosk ich  a ceną tonażu na 
ryn ku  m iędzynarodowym , podczas 
gdy inne ko ła  stw ierdzają, że W ło ­
chy nie mogą sobie pozwolić na u- 
trzym yw an ie nieekonom icznego obec­
nie  ̂przem ysłu. (Stocznie w łosk ie  są 
droższe o 30 40%> od stoczni ang ie l­
skich). Jednocześnie stoczniowcy 
w łoscy u trzym ują, że będą m og li u- 
trzym ać się wobec ko n ku re nc ji stocz­
n i zagranicznych, je że li uzyskają od 
rządu zw o ln ien ie  od specja lnych po­
datków  im portow ych p rzy sprowadza­
n iu  z zagranicy surowców, maszyn 
itp . oraz dodatkowe k re d y ty  budow ­
lane.

Obecnie rozpa tryw any jes t plar; bu­
dow y tonażu 200.000 BRT, kosztem 
ok. 70 m il. lirów . Budowę 20 sta tków  
pasażersko - tow arow ych  finansować 
ma rząd (10 m il. liró w ) z tym , że na­
stępnie odsprzeda je  arm atorom  p ry ­
watnym .

Ten system pom ocy armatorom 
p ra k tyko w a ny  jes t często we Fran­
c ji i  um ożliw ia  „odm ładzan ie" tonażu 
oraz zatrudnienie stoczni m imo w y ­
sokich kosztów budowy.

IZRAEL ROZBUDOWUJE ŻEGLUGĘ

Utworzone przed k ilk u  miesiącami 
tow arzystw o „A m erican Israel Śhip- 
PiUg Co. zamierza obecnie uruchom ić 
p rzy  pom ocy charterow anych statków  
regularne -połączenia Izraela z USA, 
Kanadą i  A m eryką  Południową. Statki 
kursować będą co 15 lub  20 dni.

Równocześnie rząd Izraela p ro je k ­
tu je  zakup 90.000 tonażu sta tków  oraz 
przystępuje do rozbudowy po rtów  Tel 
A v iv u  dla prze ładunku 500 tys. ton 
rocznie oraz H a ify  do 750 tys. ton.

POMIESZCZENIA ZAŁO GO W E N A  
STATKAC H  NORW ESKICH

W ydany ostatnio dekret rządu no r­
weskiego nakazuje polepszenie w a­
runków  życia m arynarzy na statkach 
hand low ych drogą przebudowy po­
mieszczeń załogowych. Na statkach o 
pojem ności od 200 do 1200 ton może 
być umieszczonych w  każdej kabin ie 
na jw yże j czterech m arynarzy. Na stat­
kach o pojem ności do 7000 ton kab i­
ny  mogą mieścić na jw yże j 2 m aryna­
rzy, zaś na jeszcze w iększych je d ­
nostkach załoga w inna  mieć in d y w i­
dualne pomieszczenia dla każdej oso­
by. K ab iny muszą p rzy  tym  posiadać 
określone w ym iary . Przebudowa obec­
nie is tn ie jących pomieszczeń załogo­
wych na statkach norweskich ma być 
dokonana w  przeciągu najb liższych 
p ięc iu  lat.

SAM OCHODY AM FIB IE  N A  
USŁUGACH RYEAKÓW

Na zachodnim wybrzeżu W . B ry ta ­
n ii przeprowadzane są próby zastoso­
wania samochodów am fib ii dla celów 
rybo łów stw a przybrzeżnego. A m fib ie  
używane są w  re jonach w ybrzeży o 
lo tnym  piasku i  p ły tk ie j wodzie, ce­
lem szybkiego przewożenia sieci, r y ­
baków  oraz ryb  w y ładow anych  z ku ­
tró w  lub ło dz i nie mogących swobod­
nie dopłynąć do brzegu. Samochody 
te wyposażone są w  s iln ik  spa linow y 
o m ocy 30 HP i  mogą poruszać się 
z szybkością 30 m il na godzinę na lą ­
dzie. Dotychczasowe próby zastosowa­
nia am fib ii da ły  b. dobre w y n ik i.

AR G EN TYN A Z A M A W IA  
TAN KO W C E

A rgentyńsk ie  towarzystw o naftowe 
z lec iło  jedne j z szwedzkich stoczni bu­
dowę trzech tankow ców  o po jem no­
ści 13.500 ton każdy z pomieszczeniem 
dla 20 pasażerów I k lasy i 40 pasaże­
rów  I I  klasy. Dostawa pierwszych dwu 
s ta tków  ma nastąpić w  sierpn iu 1949 
roku, trzeciego w  lu ty m  1950 r. Poza 
tym  zamówiono w  stoczni Smit Juniors 
Yards, Rotterdam, cztery tankowce po 
13.500 ton, w  toku  są tak^e pe rtrak ta ­
cje z b ry t. „S h ipbu ild ing  Cammell 
La ird ", w  spraw ie kon s tru kc ji 4 tan­
kow ców  o 18.400 tonach z dostawą po­
cząwszy od lu tego 1951 r., w  odstę­
pach 2-miesięcznych. Zakupiono w re­
szcie 3 tankowce w  Stanach Z jedno­
czonych, a m ianow icie  „San Sebastian" 
o 5000 m3 i  dwa małe tankowce, m oto­
rowce o 2000 m3, a nadto 2 frachtowce 
o pojem ności 2400 ton dla obsługi, że- 
rrlugi przybrzeżnej u u jścia rzeki La 
Plata.
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Zadania spółdzielczości na terenie inoj. gdańskiego 
przedmiotem obrad konferencji central spółdzielczych

W  dniu 15 września odbyła się 
w  O środku Szkolen iow ym  C. Z. S. 
w  Sopocie kon ferencja  robocza Od­
dzia łów  O kręgow ych Centra l Spół­
dzielczych w o j. gdańskiego. W z ię li 
w  n ie j rów nież udzia ł przedstaw icie­
le  p a rtii po litycznych , O.K.Z.Z. i  K o­
m is ji Specjalnej.

Zasadniczy re fera t w y g ło s ił Dele­
gat C. Z. S. na w o j. gdańskie, mgr 
St. Preibisz. O m ów ił w  n im  n a jp il­
niejsze zadania pracy poszczególnych 
centra l na rok  bieżący z podkreśle­
niem  zasadniczych postula tów , które  
w in n y  być zrealizowane, aby spół­
dzielczość m ogła dać maksim um  k o ­
rzyści rob o tn ikow i i  chłopu m a ło ro l­
nemu. D la poszczególnych centra l za­
dania te przedstaw iają się następują­
co:
1. dla Centrali Rolniczej Spółdzielni

„Samopomoc Chłopska"

a) zw iększenie dyscyp liny  organ i­
zacyjne j i  hand low ej w  stosun­
ku  do PZGS,

b) skierow anie pracy PZGS na 
h u rt i  rozbudowę gm innych 
spó łdz ie ln i przez przekazanie 
im  detalicznych punktów  sprze­
daży i  przedsiębiorstw  prze­
tw órczych na w si i  zwiększenie 
dyspozycyjności w  stosunku 
do gm innych spółdzielni,

c) utworzenie kom ite tów  sklepo­
w ych i  p rodukcy jnych  na wsi,

d) otoczenie specjalną opieką in-
s-trukcyjną i  rew izy jn ą  4 spół­
dz ie ln i parce lacyjno - osadni­
czych.

2. Dla Centrali Spółdzielni Spożyw­
ców „Społem".

a) uspraw nienie s trony handlow ej 
pracy C entra li przez zakup w y ­
łącznie w  źród łach państwo­
w ych  i  spó łdzielczych i  sprze­
daż ty lk o  spółdzielniom . Bezpo­
średnie zakupy spó łdz ie ln i po- 
powszechnych w  innych bran­
żowych centralach,

b) zmniejszenie kosztów  prow a­
dzenia w  spółdzie ln iach spo­
żywców  przez uspraw nienie o r­
ganizacji dostaw tow arow ych 
i  redukcję  w yda tków  adm in i­
s tracy jnych,

c) przyśpieszenie i  na leżyte roz­
w iązanie zagadnienia łączenia 
spó łdz ie ln i zam kniętych z pow ­
szechnymi zwłaszcza na tere­
nie  trzech m iast W ybrzeża,

d) zaopatrzenie świata pracy w  a r­
ty k u ły  masowe na okres zim o­
wy,

3. Dla Centrali Spółdzielni Mleczar­
sko - JajCzarskich.

a) uspraw nienie odbioru m leka od 
producentów,

b) dostosowanie urządzeń maszy­
now ych w  m leczarniach do po­
trzeb wzrasta jącej dostawy,

c) lik w id a c ja  w łasnych sklepów 
detalicznych,

d) zwiększenie op iek i nad m ało­
ro lnym  przy dostawie i rozdzia­
le pasz oraz p rzy zakupie 
k rów  (przy w spółp racy z in s ty ­
tuc jam i k redytow ym i),

4. Dla Centrali Gospodarczej Spół­
dzielni Ogrodniczych.
a) rea lizac ja  ustalonego planu sie­

ci spó łdzie ln i,

b) zwiększenie stopnia przejęcia 
hu rtu  w  zaopatrzeniu W ybrze­
ża.

5. Dla Centrali Spółdzielni Pracy.

a) oczyszczenie spó łdz ie ln i pracy 
z elem entów kap ita lis tycznych  
i  spekulacyjnych, zwiększenie 
w p ływ ó w  robotn ików . N a jle p ­
sze w y n ik i społeczne i gospo­
darcze dają spółdzie ln ie pracy 
o w yrów nanym  poziom ie so­
c ja lnym  członków,

b) upraw nien ia obsługi spółdzie ln i 
przez O ddzia ł C en tra li (dosta­
wa surowców zwłaszcza de ficy ­
tow ych  i  zbyt produktów) spół­
dzie ln ie p rodukcy jne  w inno ob­
chodzić ty lk o  zagadnienie udo­
skonalenia i potanienia produk­
cji.

6. Dla Centrali Spółdzielni Mieszka­
niowych.
a) zorganizowanie przy pomocy 

kom órek Zw iązków  Zawodo­
w ych sieci spółdzie ln i m ieszka­
n iow ych  w  miastach na podsta­
w ie w arunków  usta lonych przez 
G łówną Kom isję K la s y fik a c y j­
ne, —  Szacunkową dla w ykupu 
m ienia niero ln iczego,

b) przejście w  spółdzie ln iach bu­
dowlano - m ieszkaniow ych dla 
u ła tw ien ia , k o n tro li na system 
robót o fertow ych, zlecanych 
przedsiębiorstwom  spó łdzie l­
czym lub państwowym , z lik w i­
dowanie prac dokonyw anych 
systemem gospodarczym.

7. Dla Centrali Spółdzielni Księgar­
skich i Wydawniczych.

a) upowszechnienie członkostwa 
w  księgarniach spółdzielczych,

b) zwiększenie dyspozycyjności 
C en tra li w  stosunku do spół­
dz ie ln i i  usprawnienie pracy 
dotychczasowego O ddziału Pa­
pierniczego „Społem ” .

8. Dla Banku Gospodarstwa Spółdziel­
czego — jako Centrali branżowej 
spółdzielni oszczędnościowo - po­
życzkowych.
a) wprowadzenie sta łe j  ̂ ko n tro li 

nad zużyciem  kred y tó w  przez 
SOP z pierwszeństwem  dla ma­
ło  i  średniorolnych,

b) w  zw iązku z zamierzoną reor­
ganizacja bankowości przyśpie­
szenie zakładania Gm innych 
Kas Oszczędnościowych dla na 

leżyte j obsługi m ało ro lnych  i  u- 
sprawnien ia systemu zb ieran ia , 
oszczędności z terenu.

9. Dla Spóidzielczo-Państwowej Cen­
trali Mięsr.ej.
a) usprawnienie prac re jonow ych 

spółdzie ln i skupu i zbytu  ż y w ­
ca przez należyte zorganizowa­
nie  zagadnienia skupu,

b) zorganizowanie przetw órstwa 
mięsnego na zasadach spó łdzie l­
czych p rzy p rzy jęc iu  jako  zasa­
dy organ izacyjne j —• tworzenia 
dużych zakładów  pracy.

10. Dla Spóidzielczo-Państwowej Cen­
trali Rybnej.
a) zakończenie reorganizacji spó ł­

dzielczości ryback ie j w  mysi 
usta lonych zasad (przejęcie 
hu rtu  przez Centralę, zorgani­
zowanie sieci spó łdzie ln i pracy 
po łow ow ych, ku tro w ych  i  ł0 ‘ 
dziow ych i  spó łdzie ln i p roduk­
cy jnych),

b) wprowadzenie w  życie zasady, 
że z pom ocy po łow ow ej spół­
dz ie ln i p racy mogą korzystać 
ty lk o  rybacy najem ni,

c) szkolenie rybaków  łodziow ych 
na rybaków  ku trow ych  dla za­
trudn ien ia  ich na kutrach, prze­
w idz ianych dla spółdzielczości 
na ro k  1949,

d) z likw idow an ie  wszystk ich ry ­
backich spó łdz ie ln i handl., nie 
m ających uzasadnienia w  no­
w e j strukturze organ izacyjne j 
(hurt —  Centrala, detal —  
spółdzie ln ie spożywców),

e) w ye lim inow an ie  z członków 
po łow ow ych spółdzie ln i pracy 
osób nie zatrudnionych w  nich.

W ypow iedz i k ie ro w n ikó w  Oddzia­
łó w  O kręgow ych Centra l na św ie tliły  
m etody rea lizow ania w ym ien ionych 
zagadnień i  sposoby przezwyciężania 
napotykanych trudności w  pracy.

m
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Imuestycje przemysłoiue 
Okręgu Izby Przemysloruo-Handlomej w Gdyni

W  miesiącu liipcu br. Izba opraco­
wała plan in w e s tycy jn y  przedsię­
b io rs tw  swojego okręgu na ro k  1949.

Plan obejm uje 28 w n iosków  in w e­
s tycy jnych  na kwotę: 
zi 256.326.000.—  w  tym  
zł 107.766.000.—- udzia łu w  środkach 

w łasnych oraz

zł 148.560.000.— zgłoszonego zapo­
trzebowania k re d y to ­
wego.

Rozbicie kosztów zgłoszonych do 
Planu Inw estycy jnego na poszczegól­
ne branże przem ysłowe przedstawia 
się następująco:

Przemvsl I lo ś ć kosz t ś ro d k i z apo t r  zebow  a n i  e
1 w n io s k ó w o g ó ln y w ła sn e k re d y to w e

P ołow y i  przetw órstwo rybne 11 1 5 5 .9 0 0 .0 0 0 6 2 .9 5 0 .0 0 0 9 2 .9 5 0 .0 0 0
spożywczy 3 2 6 .4 8 2 .0 0 0 1 2 .0 8 2 .0 0 0 1 3 .5 0 0 .0 0 0
chem iczny i  farm aceutyczny 4 2 9 .4 3 6 .0 0 0 1 3 .8 7 6 .0 0 0 1 5 .5 6 0 .0 0 0
m inera lny i  mat. budow lanych 2 6 .4 7 5 .0 0 0 2 .8 7 5 .0 0 0 3 .6 0 0 .0 0 0
m eta low y i  e lektro techniczny 3 1 3 .9 7 5 .0 0 0 2 .9 7 5 .0 0 0 11.000.000
papierniczy 1 2 .1 5 0 .0 0 0 1 .1 5 0 .0 0 0 1.000.000
drzewny 1 7 .6 5 0 .0 0 0 3 .6 5 0 .0 0 0 4 .0 0 0 .0 0 0
in s ta lacy jny 1 2 .5 0 0 .0 0 0 1 .4 0 0 .0 0 0 1 .2 0 0 .0 0 0
przedsiębiorstwa handlowe 2 1 1 .7 8 5 .0 0 0 6 .0 0 8 .0 0 0 5 .7 5 0 .0 0 0

na rok  1948 tj. 230 m ilio n ó w  z ło tych  +  15«/i>.

Ponieważ w  plan ie  na 1948 r. o trzy ­
m aliśm y na nasz okręg z ł 54.173.000.— 
sporządzono p róbny rozdzie ln ik  na 
ogólną kw otę  oko ło 65 m ilionów  z ło ­
tych. Przy sporządzaniu tego rozdzie l­
n ika chodziło o to, ażeby zorientować 
W ydz ia ł K oo rdynac ji, k tó re  ze zg ło­
szonych przez naszą Izbę in w es tyc ji 
należy utrzym ać w  Planie i uw zględ­
n ić w  kredytach.

W  tym  stanie rzeczy W ydz ia ł K o ­
o rdynac ji, nie 'ograniczając się do za­
kreślonego in s tru kc ją  C.U.P.-u lim itu  
kredytów , przedstaw ił M in is te rs tw u 
Przemysłu i  H and lu p rzyk ład ow y  
rozdzie ln ik  na 650 m ilionów  złotych. 
W  rozdzie ln iku  tym  Izba Gdyńska 
uw zględniona by ła  na kw otę ponad

Suma żądana przez nasz sektor 
k redy tów  inw es tycy jn ych  przekracza 
pó łto ra  m ilia rda  z ło tych p rzy  zadekla­
row an iu  b lisko  900 m ilionów  z ło tych 
w  środkach w łasnych. Z g ło s iły  się do 
Planu nowe branże ja k : przem ysł 
m ięsny i fe rm e n ta cy jn i, k tó re  w  do­
tychczasowych planach na la ta  46, 
47, 48 nie  b y ły  reprezentowane, a 
inne branże ze wszystkich okręgów 
izbow ych znacznie rozszerzyły swo­
je  dotychczasowe program y in w es ty ­
cyjne.

— Akcja koncesjonowania handlu 
hurtowego.

W  zw iązku z wyznaczeniem  przez 
M in is te rs tw o Przemysłu i  Hand lu os­
tatecznego term inu przedłożenia 
w n iosków  koncesy jnych przedsię­
b io rs tw  hu rtow ych , Izba Przem ysło­
w o-Handlowa w  G dyn i p rzystąp iła  do 
uzupełnien ia w n iosków  według ostat­
n ich wskazań M in is terstw a. Ostatnie 
w n iosk i przedsięb iorstw  hu rtow ych  
zostaną przedłożone M in is te rs tw u w 
term in ie  do dnia 1.11. br.

90 m ilionów  zło tych, na drug im  m ie j­
scu po W arszawie. W  w y n ik u  roz­
mów przeprowadzonych przez W y ­
dzia ł K oo rdynac ji z Departamentem 
Planowania w  M in is te rs tw ie  Przemy­
słu i  Handlu, M in is ters tw o zgodziło 
się poprzeć w  Centra lnym  Urzędzie 
P lanowania rozdzie ln ik  izb na 300 m i­
lionów  zło tych. Spowodowało to ko ­
nieczność red ukc ji p u li k redytow ych  
przew idzianych wspom nianym  650-cio 
m ilion ow ym  rozdzie ln ik iem . W  no­
w ym  rozdzie ln iku  Izba nasza uw zglę­
dniona została na 40 m ilionów  z ło ­
tych, rów nież na drugim  m ie jscu po 
W arszawie. Kw otę tę w  d n iu  14 w rze­
śnia br. Kom isja  Izbowa przy współ­
udzia le W ydz ia łu  Przemysłowego roz­
d z ie liła  pom iędzy 21 firm . Rozdziel­
n ik  ten Izba odesłała do W ydz ia łu  
K oordynacji.

Zn ies ien ie  cen m aksym alnych  
na masło osełkouie i z iem n iak i

Biuro Cen M in is te rs tw a Przemysłu 
i  Hand lu rozporządziło, b y  od 15. 9. 
1948 r. Kom isje  Cennikowe zaniecha­
ły  wyznaczania cen hurtow ych , pó ł- 
hu rtow ych  i  de ta licznych na ziem ­
n iak i, oraz cen deta licznych na masło 
osełkowe.

W yłączenie powyższych a rtyku łów  
z lis ty  surowców ob ję tych cenami 
m aksym alnym i stanow i w  obecnej 
c h w ili don ios ły  k ro k  w  k ie ru n ku  ak­
ty w iz a c ji ryn ku  handlowego na tych 
odcinkach, w  oparciu je dyn ie  o swo­
bodną grę popytu  i  podaży.

Udział Izby Gdyńskiej
ui uiycieczce 

do Czechosłouiacji

150 zlikuiidouianych przedsiębiorstw handlowych
Celem ustalenia przyczyn kurcze­

nia się sieci handlu pryw atnego na 
terenie w o j. gdańskiego Izba Przemy-

Świadectwa pochodzenia na towa­
ry wysyłane do Turcji.

W  zw iązku z zaw artą umową han­
dlową po lsko-turecką usta lony został 
tekst św iadectw  pochodzenia na to ­
w a ry  w yw ożone do T urc ji.

Zwraca się uwagę zainteresowa­
nym  w  eksporcie tow arów  do tego 
k ra ju , że Referat Hand lu Zagranicz­
nego tute jszej Izby  posiada odpow ie­
dni wzór świadectwa pochodzenia na 
tow ary w ysyłane do T urc ji.

s łowo-H andlowa rozpisała wśród 
zrzeszeń kup ieck ich  i  branżowych an­
kie tę  na temat ilośc i i przyczyn z l i­
kw idow anych  firm  hand low ych w  os­
ta tn ich  trzech m iesiącach: liipcu, sier­
pn iu  i  wrześniu.

W edług otrzym anych dotychczas 
odpowiedzi, obejm uj ajcych dane z 
35“/» terenu w o jew ództw a z lik w id o ­
wanych zostało ponad 150 przedsię­
biorstw . W  samym Elblągu z lik w id o ­
wano 45 sklepów.

Jako przyczynę lik w id a c ji kupiec- 
two podaje: wprowadzenie nowych 
stawek czynszu lokalowego, na d ru­
gim  zaś m ie jscu —  nierentowność 
przedsiębiorstw  i duże ciężary podat­
kowe.

Na zaproszenie czeskich Izb Prze­
m ysłowo - H and low ych w yjecha ła  z 
Polski w ycieczka delegatów po lsk ich 
Izb, w  k tó re j z ram ienia Izby gdyń­
skie j w z ię li udzia ł: prezes prof. T. 
Ocioszyński i  dy re k to r m gr J. Kaw- 
czyńtski. W  czasie b lisko  dw utygod­
niowego pobytu  w  Czechosłowacji 
przedstaw icie le po lskiego samorządu 
gospodarczego naw iązali bezpośred­
n ie  k o n ta k ty  z tam tejszym i sferami 
przem ysłowo - hand low ym i. W yc ie ­
czka ta, będąca rewanżem za niedaw­
ną w izy tę  delegatów sfer gospodar­
czych Czechosłowacji w  Polsce p rzy ­
czyni się do dalszego zacieśnienia 
w spółp racy gospodarczej m iędzy obu 
krajam i.
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Sąd G rodzki w G dyni.
Ogłoszenie

W  tu te js z y m  re je s trze  s ta t­
k ó w  h a n d lo w y c h  m o rsk ich  
zapisano d n ia  10 łip c a  1948 r. 
pod  N r  R M or. 79 —  tra w le r  
m o to ro w y  „U ra n ia — G d y  105“  
o m ię d z y n a ro d o w y m  sygna le  
o d ró ż n ia ją c y m  SPD D . W e­
d łu g  św iadectw a  p o m ia ro w e ­
go, w ys ta w io n e g o  p rzez  G dań­
sk i U rzą d  M o rs k i w  G d y n i 
d n ia  10 czerw ca 1948 r. —  n r. 
124/48, w y n ik  u rzędow ego ob­
lic z e n ia  w y m ia ru  s ta tku  je s t 
n a s tę p u ją cy : d ługość: 39,23 m, 
n a iw ię k s z a  szerokość: 8,02 m, 
g łębokość: 4,21 m, n a jw ię ksza  
d ługość p rz e d z ia łu  m aszyno­
w ego : 9,55 m, po jem ność b ru t ­
to : 840,6 m 3 c z y li 297, 02 ton  
re je s tro w y c h , po jem ność n e t­
to : 304,5 m 3 c z y li 107,61 to n  
re je s tro w y c h . S ta tek  zosta ł 
zb u d o w a n y  w  ro k u  1944 p rzez 
f irm ę  The R ow hedge Iro n -  
w o rk s  Co L td . w  V ivenhoe 
(A n g lia . Jdane te n ie  zos ta ły  
udow odn ione . P o rte m  o jczys ­
ty m  s ta tku  je s t G d yn ia . W łaś­
c ic ie le m  s ta tku  je s t S ka rb  
P aństw a P o lsk iego  (M in is te r­
s tw o Ż eg lug i). W ysokość u- 
d z ia łu  w e  iv łasnośc i: 100%. 
W ysokość u d z ia łu  w e  w ła s ­
ności ł la p ita łu  p o lsk ie g o : 100 
p roc. T y tu ł  n a b yc ia : N a b ito  
ja k o  d a r U n ite d  N a tions  Re­
l ie f  —  and R e h a b ilita t io n  A d - 
m in is tra t io n  (U .N .R .R .A .) d n ia  
27 lu te g o  1948 r. W szys tk ie  
w a ru n k i co do p rzyna leżno śc i 
p a ń s tw o w e j w ła ś c ic ie la  zosta­
ł y  w yp e łn io n e .

Sąd G rodzki w  G dyni.

S Ą D  G R O D Z K I W  G D Y N I
R. M or. 63

W  tu te js z y m  re je s trz e  s ta t­
k ó w  h a n d lo w y c h  m o rsk ich
w p isano  d n ia  10 k w ie tn ia  1948 
pod n r  R  M o r 63 —  s ta tek  ża- 
g lo w o -m o to ro w y  ry b a c k i ,,W  
W s - 11“  o m ię d zyn a ro d o w ym  
sygna le  o d ró ż n ia ją c y m  SOCC. 
W e d łu g  św iadec tw a  p o m ia ro ­
wego, w ys ta w io n e g o  przez 
G d a ń sk i U rz ą d  M o rs k i d n ia  25 
lu tego  1948— n r  109/48, w y n ik  
u rzędow ego o b licze n ia  w y ­
m ia ru  s ta tk u  je s t n a s tę p u ją ­
c y : d ługość: 14,37 m, n a jw ię k ­
sza szerokość: 4,98 m, g łębo ­
kość: 2,10 m, n a jw ię k s z a  d łu ­
gość p rz e d z ia łu  m aszynow ego: 
5,55 m, po jem ność b ru t to :  61,0

m 3 c z y li 21,55 ton  re je s tro ­
w ych , po jem ność n e tto : 12,5 
m 8 c z y li 4,42 ton  re je s tro ­
w ych . § ta te k  zosta ł zbudow a­
n y  av ro k u  1947 w  Państw o­
w e j F a b ryce  M aszyn  i  O d le w ­
n i N r  2 w  P ucku . P o rte m  o j ­
czys tym  s ta tk u  je s t W ła d y ­
s ław ow o. W ła śc ic ie le m  s ta tku  
je s t o b y w a te lk a  p o lska  Z o fia  
z dom u P a w ło w ska  Jeka, za­
m ieszka ła  w  W ie lk ie j  W s i 
pow . m o rsk i. W ysokość u d z ia ­
łu  w e  w łasnośc i: 100%. W y ­
sokość u d z ia łu  w e  w łasnośc i 
k a p ita łu  p o lsk ie g o : 100% . 
T y tu ł  n a b yc ia : S ta tek  w y b u ­
dow ano w  ro k u  1947 w  Pań­
s tw o w e j F a b ryce  M aszyn  i  
O d le w n i N r  2 w  P u cku  na  ra ­
chunek  w ła ś c ic ie lk i. W szys t­
k ie  w a ru n k i co do p rz yn a le ż ­
ności p a ń s tw o w e j w ła śc ic ie la  
zo s ta ły  w yp e łn io n e .

Sąd G rodzk i w  G dyni,

S Ą D  G R O D Z K I W  G D Y N I
R. M or. 65

O G ŁO S Z E N IE
W  tu te js z y m  re je s trze  s ta t­

k ó w  h a n d lo w y c h  m o rsk ich  
w p isano  d n ia  11 m a ja  1948 r. 
pod  n r  R  M o r 65 —  p a ro w ie c  
to w a ro w y  „G O P Ł O “  o m ię ­
d zyn a ro d o w ym  sygna le  od­
ró ż n ia ją c y m  SPAN . W e d łu g  
św iadec tw a  pom ia row ego , w y ­
staw ionego p rzez G d a ń sk i U - 
rzą d  M o rsk i w  G d y n i d n ia  8 
k w ie tn ia  1948 r, n r  114/48, w y ­
n ik  u rzędow ego o b liczen ia  
w y m ia ru  s ta tku  je s t następu­
ją c y :  d ługość: 89,00 m, n a j­
w ię ksza  szerokość: 13,18 m, 
g łębokość: 5,76 m, n a jw ię ksza  
d ługość p rz e d z ia łu  m aszyno­
w ego 15,63 m, po jem ność b ru t ­
to : 3846,5 m 3 c z y li 1359,17 ton 
re je s tro w y c h , po jem ność n e t­
to : 3846,5 m 3 c z y li 1359 ton re- 
re je s tro w . S ta tek  zosta ł zbu ­
d o w a n y  w  ro k u  1898 p rzez 
f irm ę : R. C raggs &  Sons w  
M idd les tone  —  A n g lia , dane 
te n ie  zo s ta ły  udow odn ione . 
P o rte m  o jc z y s ty m  s ta tk u  je s t 
G d yn ia . W ła śc ic ie le m  s ta tku  
je s t: o b y w a te l p o ls k i W in ce n ­
t y  B a rto s ia k  w  G d y n i. W yso ­
kość u d z ia łu  w e  w łasnośc i: 
100%. W ysokość u d z ia łu  w e  
w łasności k a p ita łu  p o ls k ie g o :, 
100%. T y tu ł  n a b yc ia : S ta tek  
zosta ł n a b y ty  na ^o d s ta w ie  l i ­
n io w y  o p rzen ies ien ie  w ła sn o ­
ści s ta tku , z a w a rte j z Agencją

M orską  —  M in is te rs tw o  Że­
g lu g i ZSRR w  Szczecin ie od 
d n ia  17 lis topada  1947 ro ku . 
W szys tk ie  w a ru n k i co do p rz y ­
na leżności p a ń s to w e j w ła ś c i­
c ie la  zo s ta ły  w yp e łn io n e .

Sąd G rodzki w  G dyni.

S Ą D  G R O D Z K I W  G D Y N I
R. M or. 69

O G ŁO S Z E N IE
W  tu te js z y m  re je s trze  s ta t­

k ó w  h a n d lo w y c h  m o rsk ich  
w p isano  d n ia  5 cze rw ca  1948 
ro k u  pod  n r  R  M o r 69 —  p a ro ­
w ie c  je d n o ś ru b o w y  to w a ro w y  
„K R A K Ó W “  —  o m ię d zyn a ro ­
dow ym  sygna le  o d ró ż n ia ją ­
cym  SPAE. W e d łu g  św iadec­
tw a  pom ia row ego , w y s ta w io ­
nego p rzez G łó w n y  U rzą d  
M o rs k i w  G dańsku  d n ia  16 
w rze śn ia  1947 r. n r  74/47, w y ­
n ik  u rzędow ego o b licze n ia  
w y m ia ru  s ta tk u  je s t następu­
ją c y :  d ługość: 83,80 m, n a j­
w iększa  szerokość: 12,12 m, 
g łębokość: 5,43 m, n a jw ię ksza  
d ługość p rz e d z ia łu  m aszyno­
w ego: 12,50 m, po jem ność 
b ru t to :  5717,00 m 3 c z y li 2018,12 
to n  re je s tro w y c h , po jem ność 
n e tto : 3177,00 m 3 c z y li 1121,48 
to n  re je s tro w y c h . S ta tek  zo­
sta ł zb u d o w a n y  w  ro k u  1926 
p rzez  f irm ę : C han tie rs  N ava ls  
w  Caen (F ra n c ja ). D ane  te 
n ie  zos ta ły  udow odn ione. P o r­
tem  o jc z y s ty m  s ta tk u  je s t 
Szczecin. S ta tek  b y ł  ju ż  z a re je ­
s tro w a n y  p rze d  w o  jn ą  pod  N r  
R  M o r 32; z po w o d u  za g in ię ­
c ia  re je s tru  i  p rzyn a le ż n y c h  
a k t w  czasie d z ia ła ń  w o je n ­
n ych  w p isano  s ta tek  na now o 
d n ia  5 cze rw ca  1948 r. W ła ­
śc ic ie lem  s ta tk u  je s t f irm a : 
„Ż eg luga  P o lska “  S pó łka  A k ­
c y jn a  w  G d y n i, zapisana w 
re je s trz e  h a n d lo w y m  d z ia ł B 
Sądu O kręgow ego  w  G d y n i 
p d  n r  106, d n ia  28 lu tego  1946. 
P rzym u so w ym  zarządcą p a ń ­
s tw o w ym  je s t Tadeusz T epe r 
w  G d y n i. W ysokość u d z ia łu  
w e w łasnośc i: 100%. W yso­
kość u d z ia łu  w e  w łasnośc i 
k a p ita łu  p o lsk ie g o : 100%. T y ­
tu ł  n a b yc ia : na pods taw ie  u- 
m o w y  R ządu P o lsk iego, za­
w a r te j z f irm ą  C h a n tie rs  N a ­
va ls  w  Caen. W szys tk ie  w a ­
ru n k i co do p rzyn a le żn o śc i 
p a ń s tw o w e j w ła śc ic ie la  zosta­
ł y  w yp e łn io n e .

Sąd G rodzki w  G dyni.
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f i r m a

wł. M arian  Mielcuszny

■ B I U R A :
Władysławowo -  Port, telefon Nr 1
Kołobrzeg, telefon 51

Gdynia -  Port Rybacki, telefon 26-56

Oddziały skupu ryb:

G d y n i a  -  P o r t  R y b a c k i  

K u ź n i c a ,  J a s t a r n i a ,  K a r w i a

WĘDZARNIA 
RYB NA HELU

Oddział detalicznej sprzedaży ryb w Katowicach, Hala Targowa 

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

po najniższych cenach dziennych

Firma^ założona w 1929 roku, została odznaczona w roku 1934 Krzyżem Zasługi za eksport łososi do 
Dann, Szwajcarii, Holandii i Anglii. Wartość rocznego eksportu sięgała 250.000 zł przedwojennych

Wewnątrz kraju firma dostarczała i dostarcza obecnie ryby morskie do wszystkich
większych ośrodków ludnościowych —

Szwecji,

miast

Odpowiedzialni za działy redakcyjne:
Kroniki Szczecińskiej:

M r r  Czesław Piskorski
K ro n ik i Rynków Zam orskich:

Aleksander W iatrak

REDAKCJA I  AD M IN ISTRA CJA :
Gdynia: Świętojańska 99, teł. 42-42 

P. K. O. X I - l i i
Red. nacz. M gr K, Zagórny-Kretowicz

Organ p u b likacy jny :
Izby  Przem ysłowo-Handlowej w  Gdy­
n i, Centralnego Z w. Spółdzielczego 
Delegatura Gdańska i  Zrzeszeń Go­

spodarczych w o j. gdańskiego
Druk. N r. 8 Spóldz. W yd. „C z y te ln ik " Gdynia, M śc iw o ja  7 —  2000 egz. -  Zam. 2803. —  W-12759.



MORSKI PRZEGLĄD GOSPODARCZY
T  O

N A J L E P S Z Y

O R G A N

O G Ł O S Z E N I O W Y

d l a
f i r m  i i n s t y t u c j i  portowych — 

— p r z e m y s ł u  i h a n d l u

Adres W y d a w n ic tw a : G D Y N I A ,  u lica  Św iętojańska N r 99. Telefon 4242 P.K.O. X I - 111

SKŁADY TOWAROWE

Oddz w Gdyni, P.ac Kaszubski 13 telelon Nr 27-22.40-55
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Rachunek bieżący w Banku Handlowym 
w Warszawie, S. A. Oddział w Gdyni, 
Centrala w Łodzi, ul. Piotrkowska nr 56 

tel. 203-98, 2 0 5 -8 5
Załatwiamy czynności :  Magazynowanie, 
ekspedycja, clenie, ubezpieczenie, inkaso 

Spec ja lność :  Fachowe opracowanie i ekspedycja 
.... b a w e ł n y  i w e ł n y  -----

W KAŻDYM DOMU

„Morze i Marynarz Polski“
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiin

■ i..     Ilustrowany Miesięcznik ..
Ligi Morskie j  i Ma r yn ar k i  Woj enne j

Adres R edakc ji: O ddzia ł na W ybrzeżu: \

Warszawa, Widok 10 X Gdynia, Sw. Piotra 12 j
t  \

H U D I P O  L
i c e d  a n d  colonial G D Y N I A ,

Ł Ó D Ź ,
L U B L I N ,

ul. Świętojańska 39, telefon 42-02 
ul. Piotrkowska 22, telefon 218-05 
ul. Lubartowska 8, telefon 23-61prod uas

p o l e c a  p o  c e n a c h  h u r ł o w y c h

A R T Y K U Ł Y SPOŹ Y WG Z O- K OL O NI A L N E
=  S p r z e d a ż  w y ł ą c z n i e d l a  s k 1 e p ó w  d e t a l i c z n y c h  ZS

f  f  U f  R A  1
Lisy — Kołnierze — Pelisy — Materiały 
włókiennicze — Gal ant e r i a  skórzana  
Walizki — Poleca w wielkim wyborze

W f f t I P »  1
Foxes — Collars — Furs — Woollen stuffs 
Leather fancy-goods — Bags — Trunks 
o f f e r s  i n g r e a t  a s s o r t m e n t
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|  SKŁAD WŁÓKIENNICZO-FUTRZARSK! -  FUR-WOOLLEN STOREHOUSE |

fl E. W I Ś N I E W S K I ,  G D Y N I A  0
~llll!llllllllll!!lllll!!lllll!llllllllll!llllllllll!!!ll! ulica Świętojańska 36, Telefon 42-59 ¡|||||Hiiiiiiiiiiiiij|||||||||j|||||||||||||||j|j|||||ir


