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LETNIE WYCIECZKI
M O R S K I E

STOLICE BALTYKU

Ryga — Tallinn — Helsinki — Sztokholm

M/S ,,PILSUDSKI"
od 2 do 8 sierpnia 1936 r.

Ceny od zt. 210—

STOLICE SKANDYNAWJI

Sztokholm — Oslo — Kopenhaga

MS ,BATORY"
od 16 do 22 sierpnia 1936 r.

Ceny od zt. 210—

KOPENHAGA

S/S ,,KOSCIUSZKO"
od 18 do 21 sierpnia 1936 r.

Ceny od zi 80.—

SZTO KHOLM

S/S ,,KOSCIUSZKO™"
od 24 do 28 sierpnia 1936 r.
Ceny od zt 90.—

INFORMACIJE I ZAPISY

LINJE ZEGLUGOWE

Sp. Akec.

CENTRALA

WARSZAWA, PL.MALACHOWSKIEGO 4
Telefony 5.47-46, 5.47-47

ODDZIALY:
GDYNIA — Dworzec Morski, tel. 19-11
KRAKOW - ul. Lubicz 3,tel. 138-92

LWOW — ul. Kopernika 3,tel. 210-29
RZESZOW —ul. Grottgera 20, tel.  3-13

ORAZ BIURA PODROZY

REGULARNA
KOMUNIKACJA
OKRETOWA

Linje miedzy Gdyniq,

WSCHODN. NORWEGIJI:
Fred Olsen & Co.

Oslo oraz inne Wschodnio-Nor-
weskie porty.

Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach

ZACHODN. NORWEGII:
Bergenske-Stavangerske
Stavanger, Bergen, Trondheim
oraz inne Zachodnio - Norweskie
porty.
Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

ZACHODNIEJ SZWECII:
Baltic Line
Helsingborg, Malmd, Géteborg.

Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

WSCHODN. | POLUDN.

SZW ECJI oraz LITWY:
Svenska Amerika Linien

Sztokholm, Kalmar, Kalskrona
Klajpeda

Odjazdy co tydzien w obu kie-
runkach.

HISZPANIJI, PORTUGALII,
MAROKKA | WYSP KA-
NARYJSKICH:
Oldenburg-Portugiesisehe
Dampfschiffs-Rhederei

Odjazdy raz na miesigc.

ZACHODNIEGO MORZA

SRODZIEMNEGO:
Svenska Lloyd

Porty Potudniowej Hiszpanji,
Srédziemnomorskie porty Francji,

porty Zachodnich Wtioch

i Sycylji.

Odjazdy raz na miesiagc w obu
kierunkach Specjalna linja do
transportu owocéw potudniowych.

Gdanskiem a portami:

Rob. M. Sloman Jr.
Odjazdy do tychze portéw z Gdy-
ni i Gdanska raz na miesigc.

ZACHODN. WYBRZEZA

STANOW ZJEDN. A P.
Fruit Express Line
mlos Angeles, San Francisco,
Portland, Vancouver, B. C.
Odjazdy do Gdyni raz na miesigc.

POLUDNIOW. AMERYKI:
Finland Syd Amerika Linien
Rio de Janeiro, Santos, Buenos
Aires, Wyspy Kanaryjskie.
Odjazdy 2 razy na miesigc w obu
kierunkach.

ZATOKI MEKSYKANSK.

Gulf Gdynia Line
New Orléans, Galveston, Hou-
ston, Tampa, Savannah
Odjazdy co 10 dni do Gdyni.

POLUDNIOWEJ AFRYKI:
i AUSTRALIJI:
With. Wilhelmsen

Cape Town, Fremantle, Adelajda
Melburn, Sydney. Brisbane.
Odjazdy raz na miesiac.

Rederiaktiebolaget
Transatlantic

Cape Town, Algoa Bay, East-
London, Durban, Lourenco,
Marques.

Odjazdy raz na miesigc.

INDYJ BRYTYJSKICH:

Wilh. Wilhelmsen
Svenska Ostasiatiska
Kompaniet
Karachi, Bombaj, Madras,
Kalkutta, Rangoon.
Odjazdy z Gdyni co 3 tygodnie.

Pozatem przyjmuje sie towary na

konosament przejéciowy do Irlan-

dji, Kanady, U S, A., Zach. Afry-

ki, Zatoki Perskiej, Indji, Wschod-
niej Azji i Australji.

Zgtoszenia tadunkéw, wymiana konosamentéw, informacje

u agentow

B ERGENSKE
BALTIC TRANSPORTS LTD.,

GDYNIA, Plac Kaszubski 1, tel 29-11
GDANSK, Langermarkt 3, 225-41

Przedstawicielstwa :

WA RSZAWA
Jan Wojnar, Szkolna 2, tel.

KATOWICE,

220-42

Wiodzimie[z Rymarkiewicz, Andrzeja 14, tel. 301-75.

£tODZ,

B. Pilarski, Kilinskiego 96a, lei.

SVENSKA ORIENT LINIEN,

szybka komunikacja statkami motorowemi miedzy:
POLSKA A BLISKIM WSCHODEM
Miesiecznie 3— 4 statki w obu kierunkach.

Gdynia — Gdansk — Aleksandria — Jaffa — Haifa — Bejrut — Pireus —
Istanbul oraz inne porty Lewantyrskie.

SZYBKOSC, SPRAWNOSC, WYGODA.
Zgtoszenia tadunkéw, wymiana konosamentéw, informacje u agentéw:
Polska —Lewant, Agencja Okretowa, Sp. z o. p.

Adr. Tel. POLLEWANT-GDYNIA, Tel. 29-11.
BERGENSKE BALTIC TRANSPORTS LTD, A. G.

Gdansk, tel. 225-41.



WARSZAWA, MIODOWA 22 P.A.T.

REDAKCJA | ADMINISTRACIJA:

S. p. Gustaw Orlicz-Dreszer

General Dywizji, Inspektor Armji, Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa,
Prezes Zarzadu Giéwnego Ligi Morskiej i Kolonjalnej

Dnia 16 lipca w godzinach popotudniowych wystartowat z Grudzigdza do Gdyni na awjonotce ,,R.
W .D.-9” Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa gen. dyw. Gustaw Orlicz-Dreszer. Generalowi towarzyszyt
pptk. dyplom. Stefan Loth, znany sportowiec ; aparat prowadzit kapitan-pilot Aleksander tagiewski.

Okoto godz. 2 popot. awjonetka znalazta si¢ nad Ortowem. Od strony ladu wiat dos¢ silny wiatr i samolot
za chwile skrecit nad petne morze. Pilot probowat zawréci¢ awjonetke w strone lgdu. Widocznie uczynit to zbyt
nagle, gdyz od aparatu odpadt tylny ster. Aparat zaczat szybko opada¢ ku morzu, by za chwile skry¢ sie w falach.

Natychmiast pos$pieszono na pomoc. Najpierw do miejsca katastrofy w 8 minut po wypadku pod-
ptyneli dwaj kajakowcy, za nimi po$pieszyty szalupy ratownicze P. C. K.

Zaalarmowane przez policje wiadze Marynarki Wojennej w Gdyni wystaty na pomoc holowniki i okrety
wojenne. Jeden z wigkszych holownikéw wzigt wrak samolotu na line i podciagnat go na ptytsza wode do mola.

Po prawie dwugodzinnej akcji ratowniczej wydobyto pierwszego lotnika, ktérym okazat sie ppik.
pilot Loth, drugim byt Inspektor Armji gen. Orlicz-Dreszer, trzecim kpt. tagiewski. Obecni na molo dwaj
lekarze nie szczedzili wysitkéw, aby przywro6ci¢ obydwu do zycia. Wysitki ich okazaty sie jednak nadaremne.

S. p. general dywizji Gustaw Orlicz-Dreszer, inspektor armji, mianowany dn. 4 b. m. Inspektorem
Obrony Powietrznej Panstwa, urodzit sie¢ dn. 2 pazdziernika 1889 r. w Jadowie w pow. radzyminskim. Po
ukonczeniu gimnazjum w Czestochowie, gdzie w 1905 r. przyjmuje najczynniejszy udzial w walce o szkote
polska, studjuje prawo we Lwowie i Liége, oraz koniczy w r. 1914 akademje¢ handlowg w Hawrze i w cza-
sie tym wybija si¢ szybko na czotowe stanowisko w szeregach naszej mtodziezy niepodlegto$ciowej, wyzna-
jacej konieczno$¢ walki o Polske z bronig w reku. W latach 1911— 1915 odsluguje wojskowo$¢ w armji ro-
syjskiej, ale juz dnia 14 tegoz miesigca melduje sie do walczacych w Kieleckiem naszych oddziatéw i z dniem
1 wrzeénia tegoz roku obejmuje pluton w 1 szwadronie utanéw. Mianowany dn. 2 paZzdziernika 1914 r. w Ja-
kubowicach porucznikiem i w rok potem — rotmistrzem, dowodzi poczatkowo 1 szwadronem, a pdzniej
| dywizjonem 1 putku utanéw 1 brygady. Z koricem grudnia 1916 r. przechodzi do stuzby w piechocie i ja-
ko jeden z najczynniejszych organizatoré6w odmowy przysiegi w Legjonach, z dniem 50 lipca 1917 r. zostaje
internowany przez Niemcdéw, poczagtkowo w Szczypiornie, potem w Havelbergu, w Rastatt i w Wei’l

W listopadzie r. 1918 przyjety do Wojska Polskiego w stopniu majora, jest poczatkowo dowddca
okregu chetmskiego i Wotynia, z dniem jednak 17 tegoz miesigca obejmuje, jako dowddca, 1 putk szwole-
zerow Jozefa Pitsudskiego, a mianowany z dniem 1 kwietnia 1920 r. putkownikiem, dowodzi kolejno w nai
ciezszych miesigcach wojny r. 1920 poczatkowo brygadg, potem 2 dywizjg kawalerji. Po wojnie jako dowddca
szeregu wiekszych jednostek kawalerji przechodzi kurs dla wyzszych dowo6dcéw i konczy kurs centrum wyz-
szych studjow wojskowych w r. 1924, Mianowany za$ w tymze roku generatem brygady, przechodzi w r
1926 jako generat do prac przy G. t. S. Z., a mianowany w r. 1950 inspektorem armji, awansuje z dn 1
stycznia r. 1051 do stopnia generata dywizji.

Dekretem Prezydenta R.P.z dn. 4 b. m. zostaje mianowany Inspektorem Obrony Powietrznej Panstwa.

TEL. 11.75-28 i 11.80-15 KONTO P.K.O. 730.

WYDAWCA - POLSKA AGENCJA TELEGRAFICZNA. REDAKTOR OSKAR STEMPEL.



Mgr. BOLESEAW KOSELNI1K

PelJ przemystu ku morzu—znamieniem ostatniej Joky

/VESTJA rentownosSci prze-

mystu, tudziez zdolnosci

konkurencyjnej jego wy-

tworéw, byta zawsze bra-

na pod uwage, gdy cho-
dzito o wybor siedliska dla rozwoju pro-
dukcji przemystowej. Kapitat, jako naj-
bardziej zywotny i zarazem najwiecej
ruchliwy z czynnikéw produkcji, zblizat
sie badz do zrédet energji, badz do na-
turalnych zapaséw surowca, przycia-
gajac za sobg inny czynnik — prace.
Zalezno$¢ zrédet energji i surowcow
wybijata sie zawsze na plan pierwszy,
ilekro¢ chodzito o zapewnienie mozli-
wosci rozwoju danej gatezi przemystu.
Dylematem, nieraz trudnym do roz-
wigzania, byta kwestja wyboru miedzy
Zzrédtami energji a potrzebnemi surow-
cami, zwitaszcza, ze natura dos$¢ kaprys-
nie rozproszyta dobra, ktore cztowiek
kojarzy¢ musi dla osiggniecia wytknie-
tego celu, t. j. wytworzenia zamierzo-
nego produktu.

Niebywaty rozw6j s$rodkéw komuni-
kacyjnych w ostatniej dobie, jako tez
postep techniki w tej dziedzinie, za-
gadnienie to ztagodzit. Dzieki mozli-
wosci szybkiego transportu na wielkie
nawet odlegtosci, przyblizone zostaly
niejako ku sobie zagtebia weglowe
i osrodki surowcow. Wobec takiego stanu
rzeczy, zasada, zwiaszcza jesli chodzi
0 przemyst ciezki, zblizania surowcow
do zrédet energji — wegla, dos¢ diugo
1 uporczywie w wielu krajach przemy-
stowych przestrzegana, nie posiada dzi$
decydujgcego znaczenia. Dowodem jej
zbagatelizowania jest fakt przesuwania
sie przemystu ciezkiego ze wschodnich
okregéw Standéw Zjednoczonych Ame-
ryki Péinocnej, obfitujagcych w wegiel,
na zachod, bogaty we wszelkiego ro-
dzaju rudy. Teze te potwierdza row-
niez fakt stalego rozwijania sie prze-
mystu ciezkiego w Kkrajach nieposiada-

jacych wegla a jedynie motory na-
turalne (biaty wegiel) jak Wiochy,
Szwajcarja, kraje Skandynawskie czy
tez kraje Ameryki Potudniowej.
Przy istniejgcych dzi§ $rodkach tech-
nicznych i komunikacyjnych roéwniez
i kwestja produkcji zeszta na plan drugi.
Miejsce pierwsze zajgt nowy dylemat—
dylemat zbytu wytworzonego produktu.

Zagadnienie zbytu stato sie w ostat-
nich czasach tem powazniejsze, ze w
okresie powojennym zrodzita sie we
wszystkich krajach cywilizowanych nie-
przeparta dazno$¢ do industrializacji
wiasnych krajéw. Przed wojnag $wiato-
wa mozna byto caly $wiat cywilizowa-
ny podzieli¢ na kraje uprzemystowione
i kraje bez przemystu, mimo posiada-
nia po temu warunkéw. Doswiadczenia
ostatniej wojny Swiatowej wykazaty do-
bitnie, czem jest przemyst dla kazdego
narodu. Nic wiec dziwnego, ze dagznosé
taka zrodzita sie i jest stopniowo, lecz
planowo realizowana w kazdym prawie
organizmie suwerennym, niekiedy kosz-
tem olbrzymiego nakiadu pracy i ka-
pitatu.

Fakt ten jednak stwarza tem trud-
niejsze warunki konkurencyjne na ryn-
kach Swiatowych, im wiecej Kkrajow
przemystowych bierze udziat w zbycie
danego produktu. Rzecz prosta, ze o po-
wodzeniu decyduje nietylko taniosc,
lecz i jako$¢ produktu, o czem przeko-
nata sie w ostatniej dobie Japonja, kto-
ra po przykrych doswiadczeniach z to-
warem tandetnym, rzuca na rynki
Swiatowe towar tani i o doborowej ja-
kosci.

Pod naporem wytworzonych warun-
kow przemyst zaczyna szukac dla siebie
nowych siedlisk, gdzie moégtby tanio
produkowa¢, a zarazem mie¢ tatwy kon-
takt ze S$wiatowemi rynkami zbytu
i w tej idei przewodniej kroki swe kie-

ruje ku morzu, do portéw, jako natu-
ralnych stacyj weztowych handlu s$wia-
towego. Jest to objaw znamienny, jesli
wezmie sie pod uwage pewna bezwiad-
nos$¢, jaka cechuje przemyst, gdy chodzi
0 jego wedrowke.

Wedrdwka przemystu do portéw jest
wyrazem dazen nietylko zainteresowa-
nych sfer przemystowych, lecz takze
zarzadoéw portowych, jakotez wiadz pan-
stwowych.

W ewolucji portdw juz przed wojng
Swiatowa, a jeszcze intensywniej po
wojnie, daje sie zauwazy¢ pewne zasad-
nicze przeobrazenie. Zdaza ono do
stworzenia w portach nietylko punktéw
przetadunkowych i handlowych, ale
jednoczesnie wielkich os$rodkéw prze-
mystowych. Objaw tej wedrowki prze-
mystu do portéw daje sie zaobserwowac
prawie na catej kuli ziemskiej.W kra-
jach europejskich jak Niemcy, Anglja,
Holandja, Danja, Francja, Wiochy
1t d. coraz wigkszy odsetek wielkich
zaktadow przemystowych powstaje w
miastach portowych lub nawet samych
portach.

Te nowe siedliska przemystu, jakiemi
sq porty, posiadajg juz dzis w Europie
tak wielka site atrakcyjng, ze niektére
gatezie przemystu, polozone wewnatrz
kraju, zdata od portu, likwidujg sig
poto, by w nowej formie, przy uwzgled-
nieniu nowych potrzeb, rozwing¢ sie
w porcie. Akcja ta odbywa sie planowo,
majac na uwadze w pierwszym rzedzie
tak dogodniejsze warunki produkcji,
jak i eksportu. W Anglji np. przemyst,
ktérego wytwdrczo$¢ obliczona jest na
europejski rynek zbytu, osiada w Lon-
dynie, natomiast produkcja nastawiona
na zbyt zamorski (wszech$wiatowy)
koncentruje sie w Liverpoolu. Plano-
wos¢ ta najplastyczniej wystepuje w
Niemczech i stanowi tu rezultat prze-

Chtodnia portowa w Gdyni — Basen Marszatka Jozefa Pitsudskiego



mys$lanego programu ekspansji
darczej.

Hamburg, ogniskujacy w tysigcach
fabryk wszystkie niemal dziedziny pro-
dukcji i zatrudniajacy setki tysiecy ro-
botnikéw, jest dzi$ jednym z wigkszych
os$rodkéw przemystu niemieckiego. Sta-
ra sie on po utraceniu stanowiska kup-
ca-monopolisty, przedzierzgng¢é w mo-
nopoliste-producenta. W akcji tej wy-
datng pomoc niesie panstwo przez swa
polityke celng, kolejowg (taryfy), stalg
pomoc finansowg, przydziat terendw
pod powstajace fabryki, czy tez ulgi po-
datkowe i t. d.

gospo-

W Kierunku uprzemystowienia portu
idzie réwniez polityka gospodarcza
Wioch. Rzad wioski przeznaczyt dla
portu w Marghera, nad Adrjatykiem,
obszar 12 kim. 2 pod rozbudowe zakta-
déw przemystowych. Teren ten jest
specjalnie dostosowany do potrzeb i wy-
géd przemystu przez podzielenie siecig
kanatéw, ktore majag tacznos¢ z gtow-
nym kanatem portowym, stanowigcym
centrum portu handlowego. W ten
sposéb kazdy z zaktadéw przemystowych,
powstajgcych na tym obszarze, posiada
tacznos$¢ bezposrednig z morzem, dzieki
czemu utatwiony jest dowdz surowcow
wzgl. poéifabrykatéw, jakotez zatadunek
gotowego produktu bezposrednio na
statki.

Przez udzielenie szeregu ulg i przy-
wilejow oraz zapewnienie duzej swobo-
dy lokujgcym sie tu réznym gateziom
wytwoérczosci, Wiochy dazg do stworze-
nia w porcie margherskim duzego
osrodka przemystowego.

Ciekawe zjawisko sgsiedztwa prze-
mystu z portem obserwuje sie w ostat-
niej dobie na terenie Matej Azji (Ana-
tolja). Turcja, przystepujac do tworze-
nia wilasnego przemystu w zagiebiu
weglowem Zongutdaku, buduje jedno-
cze$nie w Eregli, nad morzem Czarnem,
port w celu wzmozenia tak produkcji
wegla i rud w wyzej nazwanem zagte-
biu, jak rowniez stworzenia dogodnych
warunkéw komunikacyjnych dla po-
wstajacego tam przemystu.

Przemyst, osiadajagcy w porcie, ma
moznos$¢ tatwego zaopatrywania sie w
potrzebne surowce zamorskie wzgl. pot-
fabrykaty w celu przerébki lub uszla-
chetnienia, jakotez tatwos$¢ wysytki swe-
go produktu na rynek Swiatowy. Kal-
kulacja, czy to przy imporcie surowca,
czy tez eksporcie gotowego fabrykatu
droga morska jest znacznie tansza, co daje
producentowi silny atut w postaci ren-
ty przemystowej, a tem samem wieksza
zdolno$¢ penetracji rynkéw zamorskich,
potozonych blizej lub dalej i rozszerzenia
mozliwosci zbytu. Fabrykant oszczedza
zatem w ten sposdb nietylko na kosz-
tach transportu, lecz i na czasie dostawy
czy odbioru towarow, ktéry to czynnik
w dobie obecnej odgrywaé zaczyna co-
raz wiekszg role. Przemyst, osiadly
w porcie, korzysta ponadto z szeregu

ulg i utatwien celnych, jakie stworzo-
ne zostaty dla portu, jako o$rodka prze-
tadunkowego i handlowego oraz z do-
skonale rozbudowanego aparatu infor-
macyjnego. Moze on rowniez dyspo-
nowa¢ udogodniong komunikacjg okre-
towg, (regularne linje okretowe) tele-
graficzng i telefoniczng. Wszystko za-
tem, co stworzone zostato dla portu,
stuzy¢ moze potrzebom przemystu w
nim powstajacego.

Tendencja do usadawiania sie prze-
mystu nad morzem data sie zauwazy¢
réwniez i w Polsce, skoro tylko zaczety
sie zarysowywaé¢ kontury portu. Daz-
nos$¢ ta nie znalazta wprawdzie dotych-
czas nalezytego wyrazu, gdyz po pierw-
sze — port gdynski, a zwiaszcza rejony,
przeznaczone dla przemystu, nie sa
jeszcze przygotowane, po drugie nad-
mierne skurczenie sie kapitatu w dobie
przezywanej depresji gospodarczej w ca-
tym Swiecie, jakotez pewien zwigzany
z tem defetyzm, nie usposabiaty nawet
tale ruchliwego czynnika, jakim jest
kapitat, do szerszej dziatalnosci przemy-
stowej. Mimo to niektore gatezie prze-
mystu, opartego zwiaszcza na przerobie
surowcoéw zagranicznych lub ich uszla-
chetnieniu, juz zdotaty sig usadowic
w porcie gdynskim i rozpoczaé wecale
owocng prace.

Port gdynski przedstawia wielkg site
atrakcyjna dla osiedlania sie¢ w nim
przemystu. Dowodzi tego fakt, ze w
powstatych juz gateziach przemystu
wzigt udziat nietylko kapitat polski lecz
i obcy. Udziat kapitatu obcego ttuma-
czy sie nietylko ustabilizowanemi sto-
sunkami polityczno-gospodarczemi w
Polsce, lecz takze naturalnemi warun-
kami jakie nastrecza i zapewnia port
gdynski dla rozwoju réznych gatezi
produkciji.

W pierwszych latach istnienia portu
gdynskiego usadawianie sie przemystu
nosito  raczej charakter dorywczy.
Nie mogto byC¢ zresztg inaczej, gdyz
caty wysotek panstwa jak i odpowied-
nich czynnikbw w Gdyni byt skiero-
wany w pierwszym rzedzie ku inten-
sywnej rozbudowie portu oraz jego
eksploatacji handlowej. Nie dowodzi to
bynajmniej, by twércy portu przeoczyli
tak wazne zagadnienie, jakiem jest
uprzemystowienie miasta portowego.
Nie obcg byta mysl skupienia przemystu
w porcie gdynskim w czasie jego roz-
planowania.

Szeregi konferencyj, odbytych w to-
nie miarodajnych czynnikéw, szeregi
artykutéw, ukazujacych sie na tamach
prasy gospodarczej, dowodzg jaskrawie
ze problem uprzemystowienia portu
gdynskiego i wybrzeza nie jest obcy.

Dazno$¢ do uprzemystowienia wy-
stepuje dzi§ znacznie silniej i posiada
pomyslniejsze warunki realizacji niz
kilka lat temu.

Plan tworzenia portu przemystowego
jest juz przemyslany. Wykopanie ka-
natu Przemystowego oraz stworzenie
warunkéw zabudowy teren6éw, prze-
znaczonych na port przemystowy, jest
w toku pracy. Powstanie warunkéw
dla rozwoju przemystu w porcie gdyn-
skim wptynie niezawodnie na jego roz-
woj, co w rezultacie postawi port gdyn-
ski na poziomie portow o nowoczesnem
nastawieniu, skupiajacych nietylko prze-
tadunek i handel lecz zarazem i prze-
myst. Jest to zagadnienie, ktorem zajac
sie moze inicjatywa prywatna i to za-
pewne jest przyczyng, ze dotychczas
Gdynia tak malo jest uprzemysto-
wiona.



Rozwdj
portu w Gdyni z

tfAIARA rozwoju potegi go-

spodarczej kazdego Kkraju

jest rn. i. stan S$rodkow

komunikacyjnych, beda-

cych na ustugach tegoz

kraju. Oparcie granicy o morze, wtasne

porty i flota handlowa, gesta sie¢ ko-

lejowa i drog bitych, uregulowane i

skanalizowane rzeki, oto realne pod-

stawy i czynniki polskiej ekspansji
gospodarczej.

Na wszystkich tych odcinkach zro-
bilismy jeden krok pewny i niezach-
wiany. Pozostaje nam rozbudowa¢ dal-
sze etapy. Jednym z nich — to udo-
skonalenie potgczenia portéw morskich
z gospodarczemi osrodkami wewnatrz
kraju. Potozenie portu w Gdyni zdata
od ujscia naszej gtéwnej arterji wod-
nej — Wisty, nie wyklucza bynajmniej
jego potaczenia drogg wodng z wne-
trzem kraju. Korzystnie roztozona sie¢
polskich drég wodnych z Wistg na
czele stopniowo poczyna obstugiwac
caty obszar dowozowy portu gdyn-
skiego. Szereg rozgatezien Wisty oraz
jej polgczen sztucznych tworzy sy-
stem drog wodnych Polski, siegajacy
nawet poza granice kraju. Podkresli¢
tu nalezy przedewszystkiem potaczenie
portu w Gdyni przez zatoke Gdanska,
Wiste, Narew, Biebrze i kanat Augu-
stowski z calem dorzeczem Niemna,
nastepnie przez Narew, Bug, kanat
Krélewski, Pine i Prype¢ z Dnieprem,
oraz przez kanat Bydgoski, Noteé¢ i
W arte z Odra.

Wymownem $wiadectwem potrzeby
udoskonalenia tego potaczenia sa wzra-
stajgce z roku na rok obroty Gdyni ze
$rédlagdziem droga wodng przez Gdansk
Tczew, Torun i t. d.

OBROTY GDYNI Z WNETRZEM KRAJU
DROGA WODNA

[w tonach]

Przywéz % Wywoéz o
Rok do o%olnych z _ ogélnych

Gdyni obrotow  Gdyni  obroféw
1931 24.317 0,46 4.459 0,08
1932 36.803 0,70 6.301 0,12
1933 61.728 0,99 27.705 0,45
1934 73.434 1,00 43.038 0,59
1935 83.899 1,10 47.653 0,63

Powyzsza tabela ilustruje powolny,
lecz stopniowy wzrost przewozow to-
warowych drogg wodng miedzy por-
tem w Gdyni a jego najblizszem za-
pleczem. Jest to dowodem aktualnosci
rozpatrzonego zagadnienia, tembardziej
jesli sie uwzgledni stan i potrzeby
polskiej zeglugi $rédladowej.

okroldow

lowarowyclL

zapleczem droga wodng

Importerzy i eksporterzy w zrozu- wary na
mieniu korzysci, wynikajacych z prze- barki.
wozu wodnego, chetnie kierujg to-

B. PRZYWOZ DO GDYNI Z WNETRZA KRAJU DROGA WODNA
[wW tongc h]
NAZWA TOWARU 1931 1932
ZDOZE oo _ _
Nasiona — —
Nasiona 01eiSte .. — —
Krochm ale . — —
M GK A i _— 130,0
Maka pastewna ..., — —
S HO d s -— —
W arzywa —_ —
Owoce Swieze — —
Owoce suszone 41,3 —
Konserwy owocowe - —
K 8W @ o — —
CYKOTJa i — —
Herbata. e — —
Kakao e — —
K OTZeNie e — —
A A A Lo W — —
Ptactwo D ite .o —, —
J 8 J @ — —
O 188 s — —
S B T it — —
PIierze s — —
Jelita.... — —
Ttuszcze i oleje ro$linne — 10,7
Tluszcze zwierzece surowe . . . . — 1,4
M @K ATON o — 0,5
KONSErwy M ieSNe .coeerecircieinnninnns — 8,8
Ryby i konserwy rybne ... — —
C UK IE I s 24.247,3 36.445,8
Napoje alkoholoWe ..o — 175,0
W N @ e — —
Przetwory chemiczne ... — —
S 00 @ i — —
Biel cynKOoW a ..o — —
Artykuty kosmetyczne... — —
Klej i zelatyna....ciiivicncniicnenns — —
SKOTY o —
Wyroby sKOrzane ... — —
Wyroby z drzewa ..o, 21,3
TKANTNY o — —
W o e4N @ e — —
Odpadki bawetny ..o — —
SZNUTY ciiiiiececceeee e — —
K aUCZUK oot - —
WyYroby gumM oW € ..ooovvvinniiniiiniie — —
Podktady kolejow € ... o . —
M @D 1e i — -
Korek i wyroby z korka.. — —
P api@r e * — 0,4
Ksiazki i broszury ... — —
Wyroby ceramiczne ..., — —
SzKto | WYToDY e — —
Wyr. zelazne i metal......nnnnnee — 2,5
CYNK s — —
ROZNE tOW ATY coveceeeeeeee e 27,9 6,2
Razem .. 24.316,5 36.802,6

statki

1933

191,4

109,9
17,6
6,6
8,2
58,3
26,7
19,8
7,4
0,7
0,1
37,3
11
5,4
6,0
53
2,0
1,3
58.298,9
56,6
0,8
33,2
2.202,2
16,0
35,9
4.0
10,4
11,4
199,9
10,2
4,5
15
1,8

22,3

55,6

17,5

2237

16,7
61.728,2

JA N

rzeczne,

1934

6,0
166,4
15,2
2.463,6

237,9
100,3
19,3
21,9
7,7
8,9
21,7
121,1
11,0
3,0
9,8
15,5
1,0
19,1
8,2
19,5
45,8
21,2
2,5
61.618,6
434,2
2,1
96,2
5.597,7
1,0
219,3
14
6,5
47,8
178,1
248,1
1,2
445
10,7

67,2
24,1

3,9
178,2
seiigT;/
55,4
37,8
998,9

214,6
73.434,1

JANIAK

berlinki
Skutkiem tego transport towa-
réw drogg wodng w komunikacji z por-

1935

288,2
57,8
10,1

660,0

3.242,2
1.050,7

150,0

116,3
61,4
31,5
12,3

8,9
4,4
0,5
2,4
9,4
5,8
3,6
8,3
27,6
1,0
6,7
25,8
23,3
7,2
29,5
6,3
4,7
67.665,6

426,1
31,0

398,0

107,1

6.334,2
03
1745
2,3
27,0
5,7
70,1
258,1
1,2

5,9
17,6
61,0
39,2
75,0
61,5
555,1
8,2
65,0
111,6
1.393,8
58,5
309,1
83.898,6



tem w Gdyni ulega coraz dalej ida-

Nakla, Matew, Wyszogrodu, Kruszwi-

cemu zrézniczkowaniu. Obok maso- cy, Swiecia i t. d.; zboza z Wioctawka,
wych tadunkéw cukru z Wioctawka, Nakta, Ptocka i Torunia; maki zbo-
B. WYWOZ Z GDYNI DO WNETRZA KRAJU DROGA WODNA
[w tonagc h]

NAZWA TOWARU 1931 1932 1933 1934 1935

Pestki drzew owocowych . . .. — — 3,6 51,2 15,8
Nasiona 0leiSte .oviveeveciieceeeeece — — 497,1 1.281,8 966,9
Ryz wyluszczony ... 4.361,0 4.974,1 9.469,9 9.366,2 14.398,6
Krochmal.... — 2,7 18,2 125,0 61,1
Owoce Swieze — — 4355 2.650,2 2.930,2
Owoce suszone —i 38,0 358,1 1.289,6 1.635,1
Orzechy i migdaty — _ — 46,4 53,8
Kawa . . . . _ 8,3 3424 285,4 280,3
Herbata — — 193,4 150,4 172,6
Kakao _ 45,4 515,3 1.311,6 1.649,9
KOTZENIE i — 40,5 116,6 526,0 169,2
Zywica — 15,8 1.398,0 1.738,8 2.198,3
Trawa morska, trzcina............. — — — 34,1 29,8
S1EdZI€ e — 169,4 659,8 768,4 534,5
Oleje —1 — 154,4 433,6 204,7
K aZEINA et — 20,1 — 11,4 4,0
J 8 THTA oot — — 45,7 58,3 241.8
M USZI oo eeee e — — 23,9 2,9 1,5
Artykuty szlitierskie ... — — — 15,6 81,2
W azelina jh — 19,7 39,6 40,4
— — 32,9 37,0

97,8 119,7 955,6 3.356,6 2.034,5

— — 32,9 23,4 15,9

Thuszcze zwierzece surowe . . . . - ! 310,7 5.353,7 5.822,2 3.147,2
T FAN st seesssees f4_i) — 56,7 450,1 197,7
Stearyna — — — — 30,5
Ryby i konserwy ry b ..o, — — 31,5 78,3 133,5
Napoje alkohol.....coninneniniieene I1iB Iji — — 26,9 6,4
Otreby i makuchy i, n Y- — 20,0 — 34,0
SHATKA e — , Ayafj 93,0 106,6 263,8
Przetwory chemiczne.. — — 258,4 628,2 785,1
S 00 @ s — — — 65,1 76,9
SAUZE oo — - - — 40,3
Farby.. — 1,2 46,4 209,5 1149
G arbnNiKi oo, — — 952,7 19613 1.710,7
Artykuty KOSMetyczne. ... -, A—& 9,0 30,9 18,2
Klej, zelatyna PT- - - 3,3 18,3 9,1
Celuloid.. — — — — 97,0
SKOTY oo -— 104,5 1.497,5 3.235,8 3.182,2
W 8N @ i - — 712,6 601,2 3.641,9
TKANINY o - 23,8 66,8 21,4 22,5
Bawetna . — 5,3 572,0 340,1 63,6
- — — 56,6 0,2

-— —_ 23,1 37,8 159,3

Sznury.. —X — — 48,8 81,9
Kauczuk - — 304,0 1.160,2 962,7
WyYroby gumOow e .....onevrencenenns — — 22,7 61,4 58,0
Drzewo €QgZOtyCZNe .orrveeniennnnes — 106,3 109,5 38,8
Wyroby z drzewa........ — — 27,4 187,8 80,4
Korek i wyroby z korka.......cc.... — N — 18,1 81,7 14,2
Papier. s — 192,1 415 133,2 478,7
Celuloza....cciccicccc, — . — 20,4 3,6 15,7
Fibra — 0,8 17,3 38,7 28,9
Wyroby ceramiczne ... — — — — 26,8
Metale rOZNe....vviicvnceeiienne — — — 487,4 172,4
Zelastwo [ZHom ] - - — — — 24,3
Wyroby zelazne i metal...o.. — 156,0 225,2 289,2 309,1
(oA 1 RN — 2,1 31,8 43,5 153,8
MIEAZ .ot — 60,9 1.692,5 2.532,4 2.415,8
Maszyny, aparaty, czesci. — — 24,0 55,5 248,2
Materjaty elektrotechn ..o — — — 10,7 3,3
ROZNE tOWATIY oo — 9,8 256,5 504,8 1.047,7
Razem e 4.458,8 6.301,2 27.704,5 43.038,1 47.652,6

zowej i kartoflanej z Bydgoszczy, For-
donu i Nieszawy; sody z Matew, na
przywozie do Gdyni z wnetrza kraju
oraz ryzu, tluszczéw i olejow roslin-
nych i zwierzecych, skor, garbnikéw,
miedzi na wywozie z Gdyni do wnetrza
kraju, zwiekszajg si¢ obroty portu w
Gdyni z zapleczem drogg wodng przez
wzrost catego szeregu najrozmaitszych
artykutow.

Zataczone nizej tabele szczegétowo
przedstawiajg wazniejsze towary obro-

Latarnia morska na Helu

tow zaplecza z portem w Gdyni droga
wodng, za poszczegblne lata 1951 =
1935.

Fluktuacja optat przewozowych na
$rédladowych drogach wodnych ksztat-
tuje sie w zaleznos$ci od rodzaju towaru
i konjunktury na rynku frachtowym.
Przecigetnie stawki wodne wyzej wy-
mienionych towarow stanowig okoto
jednej trzeciej odnosnych stawek kole-
jowych. O ilez zatem pozytywniej ukta-

da sie kalkulacja kupna i sjtrzedazy
tych towaréw ?
Fakt ten przemawia dobitnie za

przerzuceniem na droge wodng trans-
portu przedewszystkiem tych towardw,
ktore nie wytrzymujg drozszego trans-
portu koleja, zwitaszcza na tych odcin-
kach, gdzie porty rzeczne lezag w po-
blizu wiekszych o$rodkéw przemysto-
wych. Wymaga to skoordynowanego
wysitku zaréwno kolei i zeglugi $réd-
ladowej, jak réwniez innych, w gre
wchodzgcych, czynnikdw gospodarczych.

Obecny stan dr6g wodnych w Polsce

nakazywatby zwréci¢é uwage przede-
wszystkiem na udoskonalenie potgcze-

nia Gdyni z Warszawg i Poznaniem,
jako najwazniejszemi osrodkami prze-
mystowemi a zarazem konsumcyj-

nemi.



Awarja wspolna

NIEKTORYCH krajach
obowigzki i uprawnienia
wiadz okretowych siegaja
jeszcze dalej, ale przepisy
takie, przy likwidacji awarji
wspolnej, istotnego znaczenia nie maja.
Tak np. prawa hiszpanskie zadaja,
aby witadze okretowe windykowaty od
uczestnikdw awarji wsp6lnej nalezne
udzialy awaryjne. Postanowienie ta-
kie jednak nalezy uznaé za bezce-
lowe, wobec obowigzujgcych we wszyst-
kich krajach morskich przepisow lub
zwyczajéw, iz wladzom okretowym
nie wolno jest naog6t wydawa¢ komu-
kolwiek przewozonego mienia, na

ktorem cigza zobowigzania awaryjne.
Odbiorca fadunku musi ewentualnie
pokry¢ nalezny udziat awaryjny lub
tez ztozy¢ odpowiednig kaucje, albo
zobowigzanie zabezpieczajgce (bon awa-
ryjny — average bond). Procedura ta
zdaje sie gwarantowaé w zupetnosci
prawa wszystkich poszkodowanych u-
czestnikow wyprawy, bez koniecznosci
stosowania innych represyj ze strony
witadz okretowych.

Szkody i straty awaryjne, czy to do-
tyczace statku i jego sprzetu, czy tez
przewozonego tadunku, winny by¢ jak-
najspieszniej stwierdzone i oszacowane
przez rzeczoznawcow (taksatoréw) w

Mapka polskich drég wodnych

KONRAD ROGOYSKI

(Ciag dalszy)

najblizszym porcie. Formalnosci te mo-
ga by¢ zarzadzone badz na wniosek
witadz okretowych, badz na zadanie
0sdb zainteresowanych.

Maklerzy okretowi, dziatajagcy w imie-
niu armatora lub zainteresowanych
W przewozie stron, sg rowniez uprawnie-
ni do zarzadzenia pomienionych czyn-
nosci.

Ogledziny i czynnosci szacunkowe
(wizja) na miejscu powierzane sa albo
zawodowym taksatorom, ktérzy do pet-
nienia tych funkcyj w danym porcie
sg z urzedu powotani, albo tez osobom
prywatnym, posiadajgcym kwalifikacje
fachowe. O skonstatowanym faktycz-



nym stanie rzeczy i o wysokosci szkod
i strat rzeczoznawcy sporzadzajg ofi-
cjalny protokét. Dokument ten, pod-
pisami rzeczoznawcow stwierdzony, sta-
nowi materjat dowodowy przy rozli-
czeniu awaryjnem.

Urzad morski danego portu w zwiazku
z otrzymanym raportem wiadz okre-
towych nakazuje niekiedy badanie i do-
chodzenie $ledcze co do przyczyny nie-
bezpieczehnstwa. Orzeczenie, jakie w
tym przedmiocie wspomniany Urzad
Morski wydaje, ma dla towarzystw
ubezpieczen wielkg wage, gdyz stuzyc
moze jako uzasadnienie ewentualnego
prawa regresu.

Dla stwierdzenia i sprawdzenia roz-
miaréw szkody towarzystwa ubezpie-
czen od transportow utrzymujg w waz-
niejszych miejscowosciach portowych tale
zwanych komisarzy awaryjnych.

Interesowani, ktérych mienie jest
ubezpieczone, melduja komisarzom tym
swoje ewentualne pretensje i w razie
szkody zadaja od nich wyjasnienia
przyczyn wypadku, ktory szkode spo-
wodowat, zabezpieczenia dowod6éw stanu
rzeczy, okreslenia wysokosci strat etc.

Naturalnie, w wypadkach awarji
wspolnej udziat komisarzy awaryjnych
bywa specjalnie cenny i pozadany,
zwhaszcza w razie nieobecnosci zainte-
resowanych stron w miejscowosci, gdzie
odbywa sie rozliczenie awaryjne.

Potezny rozwdj wszechSwiatowego
handlu zamorskiego i komplikujgce sie
coraz bardziej jego formy i metody
wywotaty konieczno$¢ usprawnienia réz-
nych funkcyj w dziedzinie ubezpie-
czen morskich.

Rozszerzenie roli komisarzy awaryj-
nych bylo sprawa najpilniejsza.

Niezwtoczna ingerencja czynnikéw
ubezpieczeniowych we wszystkie wy-
padki zeglarskie, ktore w dalszych
swoich etapach moga spowodowac po-
wazne straty, stala sie nieodzownym

warunkiem racjonalnej ewolucji sto-
sunkéw ubezpieczeniowych.
Stuszne dazenia i zadania towa-

rzystw ubezpieczen tak co do kontroli
strony faktycznej, jak i co do analizy
przyczyn wypadkéw, znalazty, w ca-
tej ich rozciaggtosci, uwzglednienie i zro-
zumienie w S$rodowiskach zaintereso-
wanych.

W zwigzku z tem zadania i funkcje
komisarzy awaryjnych stawaty sie co-
raz liczniejsze i trudniejsze i wymagaty
bardziej pozytywnych kwalifikacyj i
gtebszej orjentacji od ich wykonawcow.

Instrukcja dla komisarzy awaryjnych,
opracowana w poczatku biezgcego stu-
lecia przez Miedzynarodowy Zwigzek
Towarzystw Ubezpieczen Transporto-
wych (Internationaler Transport-Ver-
sicherungs-Verband z siedzibg w Berli-
nie) okazata sie wkrotce niewystarczajaca.

Rozszerzenie i pogtebienie jej byto
sprawg coraz bardziej pilna.

W roku 1932 zostata wytoniona przez
rzeczony Miedzynarodowy Zwigzek spe-

cjalna Komisja, ktérej powierzono opra-
cowanie nowej instrukcji.

Dziedzina ubezpieczen kasko, jako
przedstawiajgca w sensie kontroli tech-
nicznej i faktycznej trudno$ci wprost
nie do przezwyciezenia, i tym razem
jeszcze byta pozostawiona na uboczu,
a w pracach komisji uwzglednione zo-
staly tylko straty, dotyczace przewo-
zonych tadunkéw.

Instrukcja z 1932 roku (Der Havarie-
Komrnissar-Eine Anteilung fur sein
Verhalten bei Guterschaden, Berlin
1932) zawiera wiele praktycznych wska-
zowek i rad, uwzglednienie Kktorych
przez komisarzy awaryjnych moze nie-
tylko przyczyni¢ sie do wyjasnienia
faktycznych okolicznosci szkody i za-
bezpieczenia dowodowego, ale i wy-
datnie moze ufatwi¢ zadania biegtych
awaryjnych przy rozliczeniu awaryjnem.

Po amerykansku ujety wstep za-
wiera szereg og6lnych zalecen co do
tego, jak najskuteczniej wypetni¢-mo-
ze swoje zadania komisarz awaryjny.

Blyskawiczne tempo w opanowaniu
kazdej sprawy; szybkie i gruntowne
dochodzenie w zakresie kazdego wy-
padku ; niezwtoczne przywotanie w ra-
zie powazniejszych szkod biegtych rze-
czoznawcow (taksatorow) ; ostroznos$¢ w
redagowaniu S$wiadectw awaryjnych i
wszelkich innych wydawanych stro-
nom dokrtmentéw ; raportowanie kaz-
dego podejrzanego momentu zaintere-
sowanym Towarzystwom Ubezpieczen ;
zapobieganie powigkszaniu sie¢ rozmia-
réw szkody; zabezpieczenie prawa re-
gresu do o0s6b trzecich ; wystrzeganie sie
wszelkiego przesadzania ewentualnej od-
powiedzialnosci Towarzystw Ubezpie-
czeh z tytutu jakiejkolwiek straty —
sq wytkniete zwiezle i przystepnie, jako
drogowskaz trudnych i odpowiedzial-
nych poczynan komisarza awaryjnego.

W dalszym ciggu instrukcji z 1932
roku rozwiniete zostaty poszczeg6lne
wazniejsze momenty dziatalnosci ko-
misarza awaryjnego.

Zaleca sie komisarzom przedewszyst-
kiein doktadne i celowe badanie wszyst-
kich dokumentéw przewozowych i u-
bezpieczeniowych ; jaknajsumienniejsze
wnikanie w opinje biegtych rzeczo-
znawcow (taksatoréw) ; poréwnanie od-
nosnych pozycyj konosamentu z faktu-
ra; wglad we wszystkie raporty wiadz
okretowych i zapoznanie sie z ich
Zzrédtami ; zazadanie od witadz okreto-
wych, jezeli raport nie zostat jeszcze
sporzadzony, wyjasnieniamotywow zwto-
ki, ewentualnie tak zwanego vorawizu,
zawierajacego prowizoryczne informa-
cje o kazdym akcie awarji wspoélnej.

Specjalny nasisk jest potozony na
wglad w powotane dokumenty, jezeli
komisarz awaryjny dziala w imieniu
Towarzystwa Ubezpieczen, w ktérem
ubezpieczony jest badz caly fadunek
statku, badz tez znaczna jego czesc
lub tez, jezeli uszkodzenia danej partji
tadunku rokuja bardzo znaczne straty.

Wszelkie dokumenty, ktére wydaje
stronom komisarz awaryjny, a w szcze-
golnosci Swiadectwa awaryjne muszg
$cisle odpowiadaé tale co do formy, jak
i tresci, przepisom instrukcji.

Jezeli zachodzg mozliwosci regresu
do os6b trzecich, np. w razie zderzenia
dwoch statkow, nalezy z calg przezor-
noscig zabezpieczy¢ wszystkie prawa
i terminy akcji regresowej ; pozgdanem
jest wéwczas réwniez wyjednanie kopji
raportu tego statku, z ktéorym zderzenie
nastapito.

W specjalnie waznych wypadkach
komisarz awaryjny powinien, w miare
moznosci, asystowac¢ osobiscie przy skita-
daniu raportu przez wtadze okretowe
i staraC sie przez zadawanie odpowied-
nich pytaii kapitanowi statku i czton-
kom zatogi wyjasni¢ fakty i okolicznosci,
w jakich wypadek i szkody miaty
miejsce.

Jezeli przy likwidacji straty zachodza
pewne watpliwosci z dziedziny techni-
cznej, towaroznawczej lub gietdowej,
komisarz awaryjny powinien w waz-
niejszych wypadkach wezwaé biegtych
rzeczoznawcow.

Przewidziane sg w tej instrukcji row-
niez rdézne metody wizji na miejscu
jezeliby sie okazala potrzeba tej czyn-
nosci.

Dalej wskazane sa wazniejsze kate-
gorje szkéd z zegluga zwigzanych oraz
rézne systemy badania ich i trakto-
wania ich wynikoéw.

Wreszcie specjalny nacisk jest poto-
zony na szkody, spowodowane przez
awarje wspoélna, i wskazane sg te wa-
runki i momenty, w ktérych wymaga-
na jest najwieksza czujno$¢ ze strony
komisarzy awaryjnych.

W zaleznosci od tego, czy interesu-
jacy komisarza awaryjnego tadunek, na
ktérym cigzy odszkodowanie awaryjne,
zostal podczas awarji wspolnej uszko-
dzony lub tez ocalat catkowicie, réznie
ksztattujg sie obowigzki komisarza awa-
ryjnego.

Jezeli tadunek jest uszkodzony, ko-
misarz awaryjny obowigzany jest prze-
prowadzi¢ dochodzenie, czy przyczyna
szkody jest wypadek, Kktory stanowi
awarje wsp6lng. Nawet jezeli tadunek
przepadt w zupetnosci i rzekomo zo-
stat on przyniesiony w ofierze dla
wspolnego bezpieczenstwa podczas awa-
rji wspoélnej, komisarz awaryjny po-
winien przeprowadzi¢ wiasciwe docho-

dzenie co do przyczyny wypadku i
szkody.

W kazdym wypadku awarji wspol-
nej zaleca sie komisarzowi doktadne
zbadanie jej przyczyny, a w razie, je-
zeli zachodzi jednoczes$nie przypadek
awarji wspélnej i awarji czesciowej, w
Swiadectwie awaryjnem musza by¢ bar-
dzo skrupulatnie rozdzielone obie te
kategorje szkéd, z powotaniem sie na
odnosne punkty raportéow wiadz okre-
towych.

Instrukcja ze specjalng drobiazgo-
woscig omawia szkody, ktére wynikty



na skutek zamoczenia tadunku woda,
podczas gaszenia pozaru.

Kategorycznie jest zastrzezone w in-
strukcji, ze pozar statku i jego na-
stepstwa, a wiec dym i goraco, nie sta-
nowig nigdy same przez si¢ awarji
wspalnej.

Jezeli szkody spowodowane zostaty
przez wszystkie trzy powyzsze przy-
czyny, instrukcja zada od komisarza
awaryjnego sporzadzenia drobiazgowe-
go protokétu i ustalenia w nim :

1) jaka cze$¢ tadunku ucierpiata od
pozaru, dymu lub goraca.

2) jaka cze$¢ tadunku uszkodzona
zostata przez pozar i przez dziatanie
wody +tacznie oraz w jakim stopniu
podziatata na uszkodzenie jedna i druga
przyczyna,

5) jaka czes¢ tadunku uszkodzona

zostata wytacznie przez akcje przeciw-
pozarowag oraz w jakiej proporcji okre-
$lic nalezy szkody przez kazdy z tych
srodkéw ratunkowych wyrzadzone.

Instrukcja wskazuje, iz w pewnych
wypadkach uwzgledni¢ nalezy jeszcze
jako szkode prace przy uprzataniu to-
waru i przy rozrywaniu opakowania
dla ocalenia zawartosci od szkodliwego
wptywu juz zadymionych lub przepa-
lonych towaroéw.

Rola komisarza awaryjnego staje sie
specjahiie odpowiedzialna, jezeli armator
lub witadze okretowe zadajg od strony,
przy wydaniu tadunku, na Kktérym
cigzy odszkodowanie awaryjne, nietylko
podpisania bonu awaryjnego (average
bond), ale jeszcze dodatkowo i pewnego
awansu gotéwka.

Komisarz awaryjny musi wtedy ba-
cznie skontrolowaé tres¢ bonu awaryj-
nego, dopilnowa¢, aby tekst i warunki
byty zgodne z miejscowemi zwyczajami
i nie dopusci¢, aby zadany awans go-
towkowy przekraczat wysoko$¢ zwykle
w tej miejscowosci praktykowans.

Komisarzowi awaryjnemu nie wolno
ani podpisywa¢ bonu awaryjnego, ani
sktada¢ w jakiejkolwiek formie kaucji
za ubezpieczonego, chyba ze jest do
tego specjalnie przez Towarzystwo Ubez-
pieczen upowazniony.

Nie wolno réwniez komisarzowi awa-
ryjnemu przyjmowaé udzialu w czyn-
nosSciach samego rozliczenia i tylko
na wyrazne zadanie Towarzystwa U-
bezpieczen wtadny on jest zgtasza¢ pre-
tensje w imieniu strony.

Jezeli podczas rozliczenia awaryjnego
niema dostatecznych danych do osza-
cowania wartosci uszkodzonego mienia
i bieglty awaryjny (dyspaszer) posit-
kuje sie w tym wzgledzie fakturg,
komisarz awaryjny powinien dopilno-
waé, aby szacunek taki zostat przyjety
tylko prowizorycznie i z odnosnem
zastrzezeniem, ze jaknajrychlej zostanie
on zamieniony przez witasciwg ocene.

Komisarz awaryjny baczyé réwniez
musi, aby suma ubezpieczeniowa nie
byta przyjeta w rozliczeniu awaryjnem,
jako warto$¢ miarodajna tadunku, na
ktorym cigzy odszkodowanie awaryjne.

Suma ubezpieczeniowa nie moze by¢
rowniez powotana w bonie awaryjnym
(average bond).

Komisarz awaryjny musi wszelkiemi
mozliwemi $rodkami zdobywa¢ infor-
macje o wypadkach Zzeglarskich, zde-
rzeniach statkéw, pozarach na pokita-
dzie i t. p., jakie przytrafity sie w po-
blizu jego miejsca urzedowania.

Jakkolwiek komisarzowi awaryjne-
mu nie wolno aprobowa¢ i podpisywac
w imieniu Towarzystwa Ubezpieczen
zadnych zobowigzan, umoéw ratunko-
wych, holowniczych i t. p., bez wy-
raznego ad hoc upowaznienia ze strony
zainteresowanego Towarzystwa Ubez-
pieczen, to jednak obowigzany on jest
wtajemnicza¢ sie we wszystkie akty
i umowy tego typu, zawierane w imie-
niu stron przez armatora, wzglednie
przez witadze okretowe i baczy¢, aby
tre$¢ ich byta utozona jaknajkorzystniej
i jaknagjwygodniej dla ubezpieczonych.

W zwigzku z powyzszem zaleca sie
komisarzowi awaryjnemu, w razie spo-
sobnosci po temu, zawsze wigcza¢ do
podobnych umow klauzule: ,,no cure
no pay” — ,kein Erfolg, keine Za-
hlung”.

Komisarz awaryjny musi mie¢ ciagle
w pamieci, ze wszelkie wydatki, po-
niesione w celach ratunku zagrozonego
lub uszkodzonego tadunku muszg by¢
wspotmierne z domniemanemi wyni-
kami tej akcji ratunkowej.

Chociaz zacytowana instrukcja nie-
zmiernie ufatwia komisarzom awaryj-
nym ich zadania, nie nalezy przypusz-

cza¢, aby wszystkie problematy, na-
streczajgce sie w praktyce, znalazly
W niej rozwigzanie.

Uswiadomié sobie trzeba, ze rola

i stanowisko komisarza awaryjnego jest
jedng z najtrudniejszych placowek w
ubezpieczeniach morskich.

Od komisarza awaryjnego wymaga
sie, z jednej strony czujnosci i wrazli-
wosci odbiornika dzwiekowego, a z
drugiej strony musi on by¢ najsub-
telniejszym dyplomata, ktéry wszystko
widzi i analizuje, wszystkiemu, co
strate pogiebia, zapobiega, o wszyst-
kiem, co wazne lub podejrzane, wia-
dzom swoim donosi, ale nie wypowie
i nie napisze nigdy zbytecznego stowa
i nie zajmnie ani na chwile stanowiska,
ktére mogtoby przesagdza¢ odpowiedzial-
no$¢ Towarzystwa Ubezpieczen, ktore
komisarz awaryjny reprezentuje.

Witadze okretowe z natury ich sta-
nowiska obowigzane sg niezwtocznie
po zawinieciu statku do portu zarzadzic¢
rozliczenie awaryjne.

Jezeli wiladze okretowe zaniedbaja
obowigzku swego w tym wzgledzie,
zainteresowanym uczestnikom wypra-
wy morskiej przystuguje prawo wy-
stgpienia w ciggu roku do witasciwego
sadu :

2) badz o nakazanie wtadzom okre
towym zarzadzenia rozliczenia awaryj-
nego.

Pozatem zainteresowani uczestnicy
wyprawy moga poszukiwaé od wiadz
okretowych szkéd i strat, na jakie na-
razeni zostali na skutek zwitoki w do-
konaniu rozliczenia. Szkody i straty
te podlegaja likwidacji przy ogélnem
rozliczeniu awaryjnem.

Powyzej nakre$lone czynnosci, doko-
nane przez witadze okretowe, wiladze
sgdowe, wiasciwe Urzedy Morskie, rze-
czoznawcow (taksatoréw), komisarzy a-
waryjnych i t. d., stwierdzajg faktyczny
stan rzeczy, a wyniki ich sg zrodtem
faktycznego materjatu, bedgcego osno-
wa awarji wspolnej (moment pierwszy
rozliczenia awaryjnego).

SZKODY | STRATY, STANOWIACE
TYTUL DO ROZLICZENIA AWA-
RYJNEGO.

1. Szkody i straty, z tytutu ktorych
nastepuje rozliczenie awaryjne, dzielg
sie na dwie kategorje :

1) poczynione dla wspo6lnego dobra
z substancji statku lub przewozonego
mienia ofiary i wynikie z tego tytutu
szkody,

2) poniesione w zwigzku z ratunkiem
koszty.

Aby jednak te szkody i straty uznane
byty, jako tytut do rozliczenia awaryj-
nego, poczynione ofiary i wydatki,
ktére je spowodowaly, musza mieé
specjalne cechy i odpowiada¢ pewnym
warunkom, okresSlonym przez prawa
w danym wypadku obowigzujace.

A. Przedewszystkiem ofiary i wy-
datki muszg by¢ spowodowane grozbg
wspodlnego niebezpieczenstwa.

Niebezpieczeistwo to musi by¢ rze-
czywiste, nie urojone, innemi stowy,
niebezpieczenstwo musi byc¢ istotne i
grozi¢ natychmiast; pozatem ma ono
przedstawia¢ co$ wiecej, niz zwykile
normalne niebezpieczenistwo z zegluga
morskg zwigzane ; wreszcie musi by¢
ono spowodowane niezwykiemi osobli-
wemi czynnikami zewnetrznemi.

Sama obawa przed mozliwoscig za-
istnienia niebezpieczenstwa i ofiary lub
wydatki, na skutek tej obawy poczy-
nione, nie sa dostatecznem usprawie-
dliwieniem Zzagdania rozliczenia awa-
ryjnego ; nie wystarcza rowniez btedne
przeswiadczenie, ze niebezpieczenstwo
istnieje, jezeli go faktycznie nie byto.

Stopnianiebezpieczehnstwa okreslié nie-
podobna. Zagadnienie, czy niebezpie-
czenstwo, w momencie, kiedy byty
poczynione ofiary lub poniesione wy-
datki, miato dostateczne napiecie, aby
stanowi¢ nastepnie usprawiedliwienie
zadania rozliczenia awaryjnego, w kaz-
dym wypadku jest kwestjg faktu.

Jako przykiad na poparcie powvz-
zego twierdzenia mozna przytoczy¢
sentencje sadéw angielskich w sprawie

1) badZ o zarzadzenie przez sad naTrafalgar S. S. Co przeciwko British
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uznano, iz statek i tadunek nie byt
w niebezpieczenstwie, kiedy okret—
ugrzazt w blocie na miatkiem morzu
i nadwerezyl maszyny, puszczone w
ruch w celu wydobycia statku na
gtebszg wode, albowiem zostato stwier-
dzone, iz jakikolwiek, wdéwczas praw-
dopodobny wiatr mdégt spowodowaé fa-
le morska, wystarczajaca do spiyniecia
statku.

B. Ofiary i wydatki muszg by¢ po-
czynione rozmyS$lnie; innemi stowy,
muszg stanowi¢ zamierzony akt woli
ludzkiej, w przeciwienstwie do strat
losowych (wypadkowych), spowodowa-
nych przez ryzyko zeglugi morskiej.

C. Tale ofiarom, jak i wydatkom mu-
si towarzyszy¢ rozwaga.

Jezeli chodzi o ofiary, to musza one
by¢ poczynione rozsadnie, co za$ do
wydatkéw, to musi je cechowal rze-

telno$¢, stuszno$¢ i umiarkowanie, a
wysoko$¢ ich musi by¢é uzgodniona
z ich istota.

D. Ofiary i wydatki z natury swojej

muszg by¢ nadzwyczajne, gdyz sam
fakt awarji wspdlnej jest zjawiskiem
nadzwyczajnem, Kktorego zgoOry prze-

widzie¢ niepodobna.

Wydatki i straty, ktore wynikajg z
wykonania umowy przewozowej, nie
dajg prawa do zgdania rozliczenia awa-
ryjnego. Jezeli wiec przytrafia sie zia
pogoda i zachodzi przytem jeszcze groz-
ba jej pogorszenia — tale, ze kapitan
daje zlecenie powiekszenia szybkosci
statku w celu jaknajrychlejszego za-
winiecia do portu, koszt paliwa, zu-
zytego ponad zwykig norme, nie jest
uwazany jako wydatek awaryjny.

Tak samo rzecz sie¢ ma z dodatko-
wemi kosztami na paliwo, $rodki zyw-
nosci i zotd zatogi w razie przedtuzenia
podrozy, spowodowanego uszkodzeniem
statku.

Wydatki te obowigzany jest ponie$¢
wiasciciel statku z racji cigzacego na
nim w stosunku do wt#ascicieli tadunku
obowigzku przewozowego.

E. Jedynym celem ofiar i wydatkéw
powinno by¢ catkowite lub czeSciowe
ocalenie od niebezpieczenstwa mienia,
zigrozonego podczas wspélnej wyprawy.

Usitowania, zmierzajace do ochrony
wytgcznie tylko statku lub samego tylko
tadunku, albo dazenie do pomysinego
wykonania zamierzonej wyprawy, nie
moze byc dostatecznem usprawiedli-
wieniem ofiar i wydatkdéw. Tak przy-

najmniej punkt ten ujmuja prawa
angielskie.
W wielu innych Kkrajach morskich

(Niemcy, Francja, panstwa skandynaw-
skie etc.) dazenie do wykonania zamie-
rzonej wyprawy, ewentualnie dobro i
korzysci tejze uwazane sg za dostatecz-
ne usprawiedliwienie awarji wspolnej.
Ta rozbiezno$¢ zreszta, jak i roézne
inne, dajagce sie zauwazy¢ w dziedzinie
awarji wspoélnej miedzy systemem awa-
ryjnym kontynentalnym i systemem
awaryjnym angielskim, wynika z za-
sadniczej réznicy ducha awaryjnych

praw angielskich i romanskich, o czem
juz wyzej byta mowa. Romanskie kraje
daza w swojem prawodawstwie i prakty-
ce do zapewnienia korzysci wspolnej
wyprawie morskiej (commun benefit
system), a Anglja hotduje jedynie tylko
ideatowi wsp6lnego bezpieczenstwa wy-

prawy morskiej (common safety sy-
stem) .

F. Wreszcie zadeklarowane
muszg by¢ bezposrednim wynikiem

lub logicznem nastepstwem aktu awa-
rji wspélnej.

Jezeli wiec np. podczas wrzucania
tadunku do morza woda dostanie sie
do komér podpoktadowych i zamoczy
inny, znajdujacy sie tam ‘adunek,
straty, wynikie z powodu zamoczenia,
sg traktowane naréwni ze stratami,
wynikiemi z tytutu wrzuconego do
morza tadunku i uwazane sg jako
awarja wspolna (jako dalszy cigg awarji
wspolnej).

Czynniki kompetentne stanowisko ta-
kie uzasadniajg teza, ze ci, ktorzy zde-
cydowali wrzucenie fadunku do morza,
przy powzieciu tej decyzji musieli uwzgle-
dni¢ réwniez ryzyko wtargniecia wody
morskiej do komoér podpoktadowych.

Jezeli jednak silne zazwyczaj w ta-
kich wypadkach kotysanie morza uszko-
dzito jednocze$nie znajdujgce sie w
jednej z sasiednich komor balony z kwa-
sem siarczanym i rozlany ptyn spalit
lub uszkodzit lezacy obok tadunek, to
szkoda taka nie moze by¢ zakwalifiko-
wana jako awarja wspdlna.

Celem mozliwie wszechstronnego wy-
jasnienia poje¢ tak ofiar, jak i wy-
datkéw, stanowigcych awarje wspélng,
nalezy chociaz w Kkrotkosci rozwazyé
jeszcze ich najbardziej typowe formy
i -przejawy.

Co do ofiar, poczynionych z przyna-
leznosci lub sprzetu statku, to uswia-
domi¢ sobie nalezy z calag uwaga, ze
uzycie maszyn lub sprzetu statku w
normalny, przez ustawe i praktyke
zeglarskg przewidziany sposéb (nawet
gdy takie uzycie ewentualnie przekra-
cza pewna, zwykle stosowana miare),
nie moze by¢ kwalifikowane, jako
awarja wspoélna.

Jezeli jednak na rozkaz kapitana
statku, w chwili niebezpieczenstwa,
dla dobra ogdlnego, jakakolwiek czesé
statku lub sprzet statku, rozmyslnie
uszkodzone zostang Ilub uzyte beda
w spos6b i dla celéw wrecz przeciwnych
ich przeznaczeniu, nie baczac na ry-
zyko nadwerezenia lub znieksztatcenia,
szkoda z tytutu tych ofiar wynikta
stanowi awarje wspdlng.

W tym sensie nalezy interpretowaé
uzycie zagli do zatkania szpar, ktéremi
przecieka woda do komér okretowych,
lub zabezpieczenie zaglami uszkodzo-
nych podczas burzy nakryé otworoéw,
ktére tacza poktad z dolnemi komora-
mi statku.

Jako przykiad ofiar z przynaleznosci
statku uczynionych, wypada roéwniez
zacytowaé¢ zerwanie masztéow, zagli,

poreczy i t. p., dokonane wowczas
kiedy statek lezy catkowicie na boku
i dla bezpieczenstwa ogélnego koniecz-
nem jest przywrocenie mu réwnowagi.

Do tej samej kategorji ofiar nalezy
uszkodzenie $rub i watéw z powodu
nadmiernej pracy maszyn, spowodo-
wanej grozbg zatoniecia statku, wegiel
zuzyty podczas tej wzmozonej dziatal-

straty no$ci maszyn i. t. d.

Uszkodzenie statku, w trakcie roz-
mys$inego zatapiania go w celu sthu-
mienia pozaru, stanowi rdéwniez awa-
rje wspodlng. Jedeli jednak statek utknat
w innych okolicznosciach, szkoda z tego
tytutu wynikla zazwyczaj nie nalezy
do awarji wspolnej.

RozmysIine osadzenie statku, jezeli
nie bylo intencji gaszenia wtedy po-
zaru, w poszczegdlnych krajach bywa
roznie kwalifikowane ; w Anglji np.
do niedawna takie osadzenie statku
dawato powdd do licznych spordw i
proceséw; dopiero rozpoczete w 1924
roku stosowanie York Antwerp Rules
1924 z ich jasnem ujeciem przepiséw,
dotyczacych rozmysinej akcji te rdznice
stanowisk usuneto.

Wyrzucenie do morza czesci prze-
wozonego mienia jest najzwyklejsza
forma ofiar, przez awarje wspdlng spo-
wodowanych. Uwzglednia sie zazwy-
czaj jako awarje wspdlng zatopienie
czesci lub catosci tadunku, wyrzucenie
do morza zerwanych masztow okreto-
wych, przyrzadéw do nawijania lin
(bebnéw linowych), zagli i innego
sprzetu pokladowego — zawsze ro-
zumie sie z zastrzezeniem intencji
odcigzenia statku wobec grozacego nie-
bezpieczenstwa.

Wyjatek stanowi tadunek, umiesz-
czony na samym pokiadzie, a nie w
komorach podpoktadowych(Deckladung)
Wrzucenie takiego tadunku do morza
tylko w niektérych specjalnych wy-
padkach (transporty kabotazowe lub
zwyczaj tolerowania takich przesytek
w niektérych krajach) — daje tytut
do odszkodowania awaryjnego.

Szkoda spowodowana zamoczeniem
przy gaszeniu pozaru na statku stanowi
awarje wspo6lng. Jezeli jednak opako-
wanie tadunku, uszkodzonego przez
wode, nosi juz S$lady pozaru, pozycje
taka wyklucza sie z awarji wspolnej.
Z uwagi na powyzsze, przy wytado-
wywaniu uszkodzonej partji tadunku,
nalezy zwraca¢ baczng uwage, czy
uszkodzenie spowodowane zostato przez
zamoczenie i przez pozar, czy tez wy-
tacznie przez dzialanie wody.

Stanowi roéwniez ofiare w sensie
awarji wspoélnej zuzycie przewozonego
tadunku zamiast paliwa, przy istnieniu
jednak mozliwos$ci stwierdzenia, ze za-
sadniczo zapas paliwa, przygotowany
pierwotnie, mégt w normalnych wa-
runkach wystarczyc¢.

Wyrzucenie do morza tadunku po-
woduje zwykle utrate przewoznego (fra-
chtu). Przyniesiony w takich waran-
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kach w ofierze fracht stanowi réwniez
awarje wspoélna.

Co do wydatkéw, to kazdy nadzwy-
czajny wydatek, celowo zarzadzony w
chwili niebezpieczenstwa w celach tacz-
nego ratunku wspoélnej wyprawy mor-
skiej, stanowi tytut do rozliczenia awa-
ryjnego. _

Tak wiec, jezeli statek utknat (stran-
ding) na brzegu lub mieliznie w nie-
bezpiecznej pozycji, to dla odcigzenia
go i wyladowania z jednej strony ko-
nieczna bywa pomoc lichtug i Iado-
wych ragk roboczych, a z drugiej strony
niezbedng bywa pomoc holownikéw dla
$ciggniecia statku na wode.

Wydatki, poniesione w zwigzku z tg
akcjg ratownicza, kwalifikowaé trzeba,
jako awarje wsp6lng i winny by¢ one
w proporcjonalnej mierze poniesione
przez wszystkich uczestnikéw wyprawy
morskiej.

Najbardziej typowym i najczesciej
sie zdarzajagcym w ostatnich czasach
przyktadem wydatkow, kwalifikowanych
jako awarja wspolna, sg rézne optaty
portowe, koszty pilota, $wiadczenia za
postéj statku i t. p., ktore tacza sie z
zawinieciem statku do portu schronie-
nia w celach wspdlnego bezpieczenstwa.

W tym wypadku moze réwniez za-
chodzi¢, w zwigzku z koniecznoscig re-
montu statku, potrzeba przeniesienia
tadunku na lad, z czem znowu wigze
sie wydatek na ponowne zatadowanie.

Uwzglednia¢ réwniez nalezy optaty
potgczone z wyjazdem statku z portu
schronienia i ewentualne koszty ro-
bocizny w porcie schronienia, przy
pompowaniu wody z luk okretowych,
zalanych przez szpary, ktore potworzyty
sie wskutek uszkodzenia statku.

Kwalifikacja pewnego typu wydat-
kow wymaga specjalnej rozwagi i umie-
jetnej analizy. Tak wiec, jezeli przy
osadzeniu statku dla zapewnienia bez-
pieczenstwa wspoélnej wyprawie, pod-
jeta zostata cata serja dziatah ratunko-
wych, tgcznych w swojej intencji, ale
réznych co do istoty i formy, wyko-
nanych nie jednocze$nie, lecz naste-
pujacych kolejno, jedno po drugiem «—
to, dla zakwalifikowania wydatkoéw,
ktére pociggnety za sobg te zabiegi,
niezbednem jest zbadanie intencyj kaz-
dego zabiegu ratunkowego poszczegdl-
nie. Powiedzmy np., ze pierwszym
aktem ratunku byto przeniesienie ta-
dunku na lad i umieszczenie go w
bezpiecznem miejscu ; drugim aktem
bytly zabiegi, majgce na celu S$ciggnie-
cie statku réoznemi Srodkami na gtebsza
wode — wszystkie jednak usitowania
w tym wzgledzie byty daremne i za-
wiodty ; na skutek tego podjety byt
trzeci zabieg — przekopanie kanatu,
po ktérym okret maogtby spitynaé na
glebsza wode. Jezeli akcja ratunkowa
w kazdym z rzeczonych trzech momen-
tow miata na celu taczne bezpieczenstwo
wspoélnej wyprawy morskiej — wszystkie
poniesione wydatki stanowig awarje
wspdlng. W przeciwnym razie, t. j.

jezeli ktoérykolwiek z zabiegéw miat
na celu jedynie dobro statku lub wy-
facznie tadunku — wydatki, z tym
zabiegiem zwigzane, wytacza sie z
awarji wspoélnej i pozycja ta obcigzaé
bedzie jedynie tylko zainteresowang
strone.

Z powyzszego wynika, iz akty woli
ludzkiej, jako awarja wspdlna kwalifi-
kowane, w zaleznosci od réznych, a
nieprzewidzianych czynnikéw zewne-
trznych, ktore je spowodowaly, przy-
bierajg bardzo réznorodne formy i po-
stacie.

W ten sposéb powstajg rozne typy
i rodzaje awarji wspdlnej i rézne formy
szkéd i strat.

Dazenie do kazuistycznego wylicze-
nia tych roznych typéw i form jest
daremne i bezcelowe ; zjawiska te pra-
wie nigdy nie powracajg w tych sa-
mych ramach ; zycie nie znosi szablo-
néw i daje zawsze prawie kazdemu
przypadkowi awarji wsp6lnej inne ce-
chy indywidualne i inng posta¢ ; kazdy
przypadek ma swoje wiasne okolicznosci,

ktére bardzo rzadko sie powtarzaja.
W siegajacej tysiecy lat praktyce
awarji wspdlnej wytonity sie w tej

dziedzinie tylko pewne kategorje zbh-
zonych do siebie zdarzen, pod pojecie
ktorych czesSciowo, lecz nigdy prawie
catkowicie, podpada konkretny dany
wypadek. Dopiero nalezyte wczucie
sie w historje i analize réznych typow
awarji wspdlnej i w wiekowy rozwdj
tego jedynego w w swoim rodzaju
instytutu prawa morskiego — moze
da¢ orjentacje tak co do kwalifikowania
faktycznej strony kazdego przypadku,
jak i co do oceny jego nastepstw.

Dla przyktadu, ponizej wskazane sg
pobieznie rézne kategorje typow awarji
wspolnej, ktére znalazty wyraz w wspot-
czesnych prawodawstwach i orzeczni-
ctwie sadowem wazniejszych krajow
morskich :

1) Wyrzucenie do morza tadunku,

czesci statku lub sprzetu okretowego ;
zerwanie i porzucenie masztow, lin,
zagli, kotwic, tancuchéw kotwicznych
oraz wynikte stad dla statku i tadunku
dalsze szkody i straty.

Zabiegi te majg bardzo dawne tra-
dycje ; datujg sie one, jak byta wyzej
wzmianka, od czaséw fenickich i po-
stuzyty jako punkt wyjsécia i poczatek roz-
woju instytutu prawnego awarji wspol-
nej .W wspotczesnem prawie niemieckiem
uprawnienia kapitana statku do sto-
sowania wyzej wymienionych zabie-
gow awaryjnych idg bardzo daleko ;
wola kapitana statku jest czynnikiem
ostatecznie decydujgcym, ale i odpo-
wiedzialno$¢ za stuszno$¢ i celowosc
poczynionych zarzadzen catym cieza-
rem spada na niego wytgcznie.

Angielskie prawo zwyczajowe kwa-
lifikuje te radykalne zabiegi, jako awa-
rje wspélng, z wielkg ostroznoscia, nie-
omal ze sceptycyzmem, i zada zawsze
wazkich dowodéw, iz $rodek ten byt
nieunikniony.

Prawa francuskie, hiszpanskie i inne
zadajg, aby wyzej wymienione zabiegi
byty wynikiem uchwat Rady OKkreto-
wej ; Rade te w kazdym wypadku zwo-
tuje kapitan z przedstawicieli zatogi
okretowej ; udziat w niej biorg réwniez
obecni, ewentualnie, na statku wiasci-
ciele tadunku.

2) Wytadowanie catosci
tadunku ze statku na lichtugi w celu
odcigzenia statku, jak rowniez umiesz-
czenie tegoz tadunku z powrotem na
statku, a wreszcie szkody i straty z
tego tytutu wynikie dla statku i ta-
dunku.

5) Osadzenie statku jezeli nastgpi
w celu unikniecia zatoniecia lub rek-
wizycji, ewentualnie w celu przeszko-
dzenia grabiezy statku przez piratow.

York Antwerp Rules 1924 kwalifi-
kuja rowniez jako awarje wspoélng
wepchniecie statku na mielizne w
celu sttumienia pozaru na statku;
przedziurawienie w tym celu palgcego
sie statku bywa rowniez uwzgledniane
jako awarja wspolna.

W razie przypadkowego osadzenia
statku na mieliznie, szkody stad wy-
nikte nie stanowig awarji wspolnej,
natomiast naleza do niej koszty, po-
niesione w zwigzku ze $ciggnieciem
statku z mielizny, oraz szkody umyslnie
w tym celu wyrzadzone statkowi lub
tadunkowi, w szczegélnosci szkody i
koszty, spowodowane przez wytadowa-
nie na lichtugi fadunku i ewentualne
ponowne umieszczenie go na statku.

4) Zawiniecie z koniecznos$ci do portu
schronienia dla ocalenia statku i ta-
dunku od wspdlnego niebezpieczenstwa,
a szczeg6lnie w celu dokonania nie-
zbednej naprawy uszkodzen statku, kto-
re sie przytrafity podczas podrézy.

W tym wypadku zalicza si¢ do awa-
rji wspdlnej koszty zawiniecia i wyjscia
z portu schronienia, koszty pobytu
statku w porcie, zotd, utrzymanie oraz
koszty zakwaterowania zatogi podczas
pobytu na ladzie, koszty koniecznego
wytadowania i przechowania tadunku
na ladzie oraz ponownego zatadowania.

Oczywiscie, w rachube wchodzg tyl-
ko koszty, powstate w czasie trwania
przyczyny, zmuszajgcej statek do po-
bytu w porcie schronienia.

Koszty naprawy statku nalezg do
awarji wspdlnej tylko o tyle, o ile
samo uszkodzenie statku posiada ce-
chy awarji wspdlnej.

5) Obrona statku przed nieprzyja-
cielem lub piratami.

6) Wykupienie statku i fadunku w
razie zatrzymania statku przez nieprzy-
jaciela lub piratéw.

7) Wszelkie straty i koszty, ponie-
sione dla uzyskania S$rodkéw pieniez-
nych, potrzebnych podczas trwania po-
drézy w zwigzku z pokryciem szkéd
awarji wspdlnej lub wydatkéw rozli-
czenia awaryjnego i t. p.

York Antwerp Rules 1924 przewi-
dujg jeszcze rozne inne typy awarji
wspolnej, jak np. nadwerezenie ma-

lub czesci



szyn lub kot.a, przy usitowaniach $ciag-
niecia statku z mielizny, zuzycie ta-
dunku, czeéci statku, sprzetu okreto-
wego lub prowiantu na opat, wskutek
wyczerpania zapasu wiasciwego pali-
wa i t. d.

Tak sie przedstawiajg w pobieznem
ujeciu szkody i straty, majace cha-
rakter awarji wspolnej i stanowigce
tytut do rozliczenia awaryjnego. (Mo-
ment Il drugi rozliczenia awaryjnego).

kategorie intereséw ucze-

stniczace W POKRYCIU

i szkéd awaryjnych.

strat

1. Za szkody i straty,
wane ofiarami lub wydatkami, ktdre
zarzadzone zostaly dla wspdélnego ra-
tunku przez witadze okretowe, odpo-
wiadaja pospotu wszystkie zaintereso-
wane w wyprawie morskiej strony.

Kazda ze stron odpowiada wytgcznie
tylko wartoscia mienia, Kktore zostato
przez nig w wyprawie morskiej zaan-
gazowane, czyli odpowiedzialnos$¢ uczest-
nikéw wyprawy morskiej nie jest oso-
bista lecz rzeczowa.

Takie ograniczenie odpowiedzialnosci
i takie jej ujecie nalezy uznac za spra-
wiedliwe, gdyz jest ono do pewnego
stopnia przynajmniej wspoOtmierne z
wyjatkowem ryzykiem materjalnem, na
ktore narazeni sg uczestnicy wspolnej
wyprawy morskiej. Zachodzi tu przy-
tem pewnego rodzaju wspélnos¢ usta-
wowa (gestzliche Gemeinschaft, com-
munauté d’interéts), wyrazajaca sie
we wspdlnem ryzyku i wspdlnej odpo-
wiedzialnosci.

Niewatpliwie, w zatozeniu prawnem
takiego wzajemnego ustosunkowania sie
intereséw stron, tkwi ta sama idea
wspolnosci, ktora stworzyta niegdys$ Lex
Rhodia de iactu i ktéra w $rednio-
wieczu byta podstawg handlowych wy-
praw morskich. W mysl tej zasady
za o0got szkdd i strat, spowodowanych
awarja wspoélna, odpowiadaja: arma-
tor tylko statkiem z przynaleznosciami
i ewentualnie frachtem, wtasciciele ta-
dunku tylko wartoscig tadunku i t. d.

Na tle wyzej wzmiankowanej rze-
czowej odpowiedzialnosci, we wszyst-
kich krajach morskich wytworzyt sie
i jest stosowany dzisiaj, ustawowo lub
zwyczajowo, przywilej prawa zastawu,
cigzacy na wszystkich kategorjach mie-
nia, zaangazowanych w wyprawie mor-
skiej, na rzecz stron, ktorym odszko-
dowanie awaryjne przypada. Rzeczone
prawo zastawu ma stuzy¢ zabezpiecze-
niom pokrycia udziatdw awaryjnych
przez wszystkich uczestnikéw wyprawy
morskiej wzglednie przez wszystkie ka-
tegorje przewozonego mienia.

Jezeli chodzi o odszkodowanie, ktore
cigzy na tadunku, to moze by¢ ono
wyptacone przed lub po wydaniu ta-
dunku, jezeli w tym ostatnim wypadku
zostang nalezycie zabezpieczone prawa
zainteresowanych. Aby strona, upra-
wniona do otrzymania odszkodowania,

spowodo-

nie byta narazona na straty, odbiorca
przyjmujacy tadunek, na ktérym cigzy
pokrycie awarji wspolnej i za ktory
odnos$na nalezno$¢ nie jest jeszcze za-
ptacona, wystawia zwykle na zadanie
kapitana statku t. zw. bon awaryjny
(average bond, Havereirevers), moca
ktérego przyjmuje na siebie osobistg
odpowiedzialno$¢ za wszelkie naleznosci,
przypadajace od tej partji tadunku z ty-
tutu awarji wspolnej.

Jezeli tadunek taki byt ubezpieczony,
zazwyczaj bon awaryjny podpisuje To-
warzystwo Ubezpieczen.

Dopdki odszkodowanie awaryjne, przy-
padajace od danej partji tadunku, nie
jest uiszczone, wzglednie zabezpieczone
kaucjg lub bonem awaryjnym, wia-
dzom okretowym nie wolno wydawaé
tadunku tego ze statku. Jezeli kapitan
wbrew powyzszemu, wyda f{adunek,
odpowiada osobiscie za ewentualne szko-
dy i straty przed uprawniong do odszko-
dowania strong. W razie nieodpowie-
dzialnosci kapitana odpowiada armator.

W czasie, kiedy tadunek znajduje
sie na statku, armator, a w jego za-
stepstwie witadze okretowe, z mocy
samego prawa, wiadne sg wykonywac
na rzecz strony uprawnionej wszelkie
prawa, wynikajace z przywileju za-
stawu, ktory cigzy na danej partji ta-
dunku. W zwigzku z tem tak armator,
jak i wiadze okretowe, moga podejmo-
waé, dopoki tadunek znajduje sie na
statku, wszelkie kroki sgdowe w celu
realizacji rzeczonego prawa zastawu.

Ogo6t szkdéd i strat, spowodowanych
przez awarje wspdlng, rozdziela sie
miedzy poszczeg6lne kategorje intere-
séw, biorgcych wudziat w wyprawie
morskiej (statek, fracht, tadunek i t. d.)
w stosunku do ich wartosci (contri-
butions — skfadki awaryjne).

Co do odpowiedzialnosci statku, to
prawo zwyczajowe Anglji, prawa Sta-
néw Zjednoczonych, prawodawstwa : nie
mieckie, skandynawskie, hiszpanskie,
wiekszosci krajow Ameryki Potudnio-
wej oraz York Antwerp Rules 1924
uznaja zasade, iz statek wraz z przy-
naleznos$ciami odpowiada :

1) wartoscig, jaka w koncu podrozy,
w chwili wyfadowania posiada, przy-
czem od wartosci tej odlicza sie wartosc¢
naprawy statku i uzupetnien jego sprze-
tu i materjatlu, dokonanych po wy-
darzeniu sie awarji;

2) warto$cig wynagrodzenia, nalezne-
go za rzeczywistg szkode, wyrzadzong
statkowi i jego przynaleznosciom wsku-
tek awarji wspolnej.

W przeciwienstwie do tak daleko
pojetej odpowiedzialnosci statku w wy-
zej wymienionych krajach, prawoda-
wstwa Francji, Wtoch, Portugalji, Tur-
cji i niektérych krajow potudniowo-
amerykanskich przewidujg odpowie-
dzialnos¢ statku tylko do potowy jego
wartosci w porcie wytadowania.

Koncepcja odpowiedzialnosci tadun-
ku jest we wszystkich prawie krajach

morskich co do zasady jednolita i tylko
metody szacunkowe rdznig sie nie-
znacznie.

Odpowiedzialno$¢ te sformutowaé mo-
zna naog6t w sposdb nastepujacy:

1) nieuszkodzony tadunek odpowiada
wartoscig, ktorg posiada w koncu po-
drozy w miejscu i w chwili wytado-
wania statku lub w razie utraty statku
w miejscu i chwili ocalenia tadunku,
z odliczeniem cta i innych odnos$nych
kosztéw ;

2) tadunek zepsuty podczas podrézy
albo uszkodzony w inny sposdb, niz
w awarji wspolnej, odpowiada wartos-
cig, Ktora posiada w stanie uszkodzo-
nym, w konhcu podrbézy, w miejscu i
chwili rozpoczecia wytadowania statku,
wzglednie ocalenia tadunku, przyczem
odlicza sie pozycje, zaoszczedzone na
frachcie, cle i kosztach ;

3) tadunek, przyniesiony w ofierze
podczas awarji wspolnej, t. j. catko-
wicie stracony, odpowiada wartoscig,
ktérg posiada tadunek tego samego
rodzaju w miejscu przeznaczenia, przy
rozpoczeciu wytadowania statku, przy-
czem odlicza sie te koszty, ktére wsku-
tek utraty tadunku zaoszczedzono na
frachcie, cle i ewentualnych innych
pozycjach ;

4) tadunek uszkodzony w awarji
wspolnej odpowiada wartoscia, posia-
dang w stanie uszkodzonym w koncu
podrézy, w miejscu i chwili rozpo-
czecia wytadowania statku wzglednie
w miejscu ocalenia, po potrgceniu po-
zycyj zaoszczedzonych na frachcie, cle
i innych kosztach.

Do wartosci tej dolicza sie wynagro-
dzenie awaryjne za uszkodzenie tadun-
ku, obliczone z uwzglednieniem wszyst-
kich faktycznych okolicznosci przebiegu
awarji wspolnej.

5) tadunek, wrzucony do morza w
zwigzku z awarjg wspdlng i nastepnie
ocalony, uczestniczy w pokryciu tejze
awarji oraz ewentualnej pdzniejszej awa-
rji wspolnej tylko wtedy, jezeli witasci-
ciel zazada odszkodowania awaryjnego
za szkode.

WHasciciel moze wiec albo zadowolnié¢
sie ocalonym ftadunkiem bez jakiego-
kolwiek odszkodowania awaryjnego, albo
zada¢ odszkodowania awaryjnego, przy
réwnoczesnem uczestniczeniu wyrato-
wanego fadunku w pokryciu awarji.

W pokryciu awarji wspo6lnej ucze-
stniczy rowniez tadunek, na Kktory
nie wystawiono konosamentu, tadunek,
o ktérym nie wspomina ani manifest,
ani dziennik tadunkowy, kosztownosci,
dzieta sztuki, walory i pienigdze,nie-
nalezycie zadeklarowane do przewozu,
oraz tadunek z gérnego pokiadu (De-
ckladung), ale tylko wtedy, jezeli zo-
stang uratowane. Przedmioty te uczest-
niczag w pokryciu awarji wspoélnej, po-
mimo ze nie dajg zazwyczaj prawa do
odszkodowania awaryjnego.
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Nie uczestniczag w pokryciu awarji
wspdlnej zapasy wojenne, prowiant,
bagaz pasazerski i osobiste rzeczy za-
togi, chyba ze poszkodowany, w razie
ich uszkodzenia lub utracenia podczas
awarji wspoélnej, otrzyma z tego tytutu
odszkodowanie awaryjne.

Zotd zatogi nie bierze réwniez udziatu
w pokryciu awarji wspolnej.

Udziat frachtu w pokryciu awarji
wspdlnej ujmujg w rézny sposéb pra-
wodawstwa wazniejszych krajéw mor-
skich.

Kodeks handlowy niemiecki okresla
rzeczony udziat w sposéb nastepujacy :

1) ocalony a wiec zarobiony fracht
uczestniczy w pokryciu awarji wspélnej
tylko do dwéch trzecich sumy brutto,
Z czego potracajg sie te pozycje, ktore
armator bytby zaoszczedzit, gdyby od-
nosny tadunek przepadt catkowicie pod-
czas awarji wspolnej ;

2) fracht, utracony wskutek zupetnej
utraty samego tadunku podczas awarji
wspolnej, uczestniczy w pokryciu awarji
wspollnej do dwdch trzecich sumy, jaka
przyznana zostata armatorowi tytutem
wynagrodzenia awaryjnego za te po-
zycje.

Angielskie prawo i York Antwerp
Rules 1924 przewiduje odpowiedzial-
nos$¢ catej sumy frachtu brutto.

Zgodnie z 88 401 i 417 Code de
commerce, tylko potowa sumy frachtu
uczestniczy w pokryciu awarji wspoélnej.

Przewozne pasazerskie uczestniczy w
pokryciu szkody awaryjnej tylko ta
czescig, ktora przypada na odcinek po-
drozy od miejsca awarji az do portu
przeznaczenia, po potrgceniu pewnych
pozycyj, ktoére armator zaoszczedzitby,
gdyby statek byt zginat podczas awarji
wspolnej.

PROCENTOWE OKRESLENIE WY-
SOKOSCI AWARJlI WSFOLNEJ | O-
KRESLENIE WYSOKOSCI SKEADEK
AWARYJINYCPI (CONTRIBUTIONS).

IV. W celu okreslenia wysokosci
awarji wspolnej i sktadek awaryjnych
bieglty awaryjny, na podstawie fakty-
cznego materjatu, ktéry zostat do jego

rozporzadzenia przez strony dostarczony,
wyprowadza dwie rdézne masy :

1) bierng i 2) czynna,
stosunek ktérych wyraza procentowo
wysoko$¢é awarji wspoélnej (Havariepro-
zentsatz).

Bierng mase stanowi¢ powinien ogo6t
szkod i strat, wyrzadzonych podczas
awarji wspolnej wszystkim kategorjom
intereséw, jakie w wyprawie morskiej
uczestniczyty : do tego dochodzi og6lna
suma kosztéw, wyniktych przy usta-
leniu i repartycji szkéd i strat awaryj-
nych.

Czynng za$ mase stanowié¢ beda na-
lezycie ocenione wartosci wszystkich
kategoryj intereséw, jakie w pokryciu
awarji wspolnej uczestnicza, a wiec,
zaleznie od okolicznosci : ogdlna suma
wartosci nieuszkodzonego mienia i uszko-
dzonego czeSciowo mienia wraz z wy-
nagrodzeniem za cze$¢ uszkodzong ; wy-
nagrodzenie za catkowicie utracone mie-
nie ; fracht w pewnej, przez poszcze-
gélne prawa przewidzianej mierze lub
tez wynagrodzenie za jego utracong
cze$¢ etc.

Oczywiscie niezawsze wszystkie te
pozycje wchodzg w rachube.

Stosunek biernej do czynnej masy
wyraza stosunek procentowy, w Kkto-
rym poszczeg6lne Kkategorje intereséw
uczestniczg w pokryciu awarji wspdlnej.

Ustalenie tego stosunku i réwno-
czesna repartycja ogolnej szkody awa-
ryjnej miedzy poszczegbélne Kkategorje
intereséw, odpowiednio do okreslonej
ad hoc wartosci kazdej jest ostatecznem
zadaniem rozliczenia awaryjnego (dys-
paszy).

wzajemny wezmy dla orjentacji

Aby sobie uswiadomié, jak sie przed-
stawia taka repartycja w praktyce,
przypadek, ze
stosunek biernej do czynnej masy wy-
nosi.

20 : 100 (20—).

Przy takim, stosunku pozycje :

1) nieuszkodzone, zachowujgc 100 %
swej wartosci, ptacg z tytutu pokrycia
awarji 20 % swej wartosci (contribu-
tion — skiadka).

2) utracone catkowicie podczas awa-
rji wspolnej, tracac 100 % swej war-
tosci, otrzymuja 80 % swej wartosci,
jako wynagrodzenie awaryjne;

3) uszkodzone w stosunku 10 9%,
tracgc tylko 10 % swej wartosci, ptaca
10 % swej wartosci z tytutu pokrycia
awarji (contribution) ;

4) uszkodzone w stosunku 50 %,
tracgc 30 % wiecej, niz wynosi awarja
wspoélna, otrzymujg 30 % swej wartosci
jako odszkodowanie awaryjne.

Ustalenie szkéd, wynikajacych z awa-
rji wspolnej, i ich procentowa reparty-
cja na statek, fracht, tadunek e. t. c.,
w drodze rozliczenia awaryjnego, jest
tak dla ubezpieczonych, jak i dla Za-
ktadéw Ubezpieczen, bezwzglednie obo-
wigzujace.

Zaktad Ubezpieczen, jako diuznik
z umowy ubezpieczenia, obowigzany
jest piaci¢ tylko za szkody i straty,
ustalone w powyzszem postepowaniu.

Zamieszczone ponizej wyciggi z au-
tentycznego rozliczenia awaryjnego (dys-

Postulaty rozwoju porlu gdynskiego

"VWTA ZYCZENIE p.
A Handlu A. Romana, lzba Przemystowo-

ministra Przem. i

Handlowa w Gdyni zorganizowata w Gdyni
konferencje dla przedstawienia p. wice-
premjerowi E. Kwiatkowskiemu najaktual-
niejszych postulatow rozwoju portu gdyn-
Izby p.

St. Tor. Nastepnie dyr. Izby dr. Kulikowski,

skiego. Konferencje zagait prezes
wicedyr. Izby Kawczynski i dyr. Zw. Gdyn-
ko-
lejno zreferowali zagadnienia rozwoju handlu,

skich Ekspedytoréw Port. Michalewski

uprzemystowienia i kwestje robotnicze na
terenie portu gdynskiego.

W dyskusji nad temi referatami zabrat
gtos p. Kwiatkowski,

wicepremjer ktéry

przedstawit obszernie prace rzadu w za-
kresie zréwnowazenia budzetu, jak réwniez
w zakresie najwazniejszych biezacych za-
gadnien gospodarczych. W szczeg6lnosci
p. wicepremjer poinformowat zebranych o
wytycznych projektu reformy optat za Swia-
dectwa przemystowe, idacych w kierunku

udzielania najwiekszych ulg przedsiebior-

paszy) ilustruja bardzie] szczegétowo
praktyczne zadania i procedure tej
czynnosci.

c. d. n.
stwom, zatrudniajgcym najwiekszg liczbe

robotnikéw. P. wicepremjer stwierdzit ko-
nieczno$¢ wyrobienia woli w spoteczenstwie
dla pozytywnej pracy i pozbycia sie pesy-
mizmu. Na zakonczenie oswiadczyt on, ze
w Gdyni dawal sie dotychczas wyraznie
odczu¢ pozadany nastréj optymizmu, ktéry
nadal winien

Gdyni.

ozywia¢ zycie gospodarcze



Targi

DNIU Swieta Morza — w obecnosci
W witadz cywilnych i wojskowych z
wicekomisarzem Rzadu inz. Szaniawskim,
kontradmiratem Unrugiem i prezesem Izby
Przem.-Handl. w Gdyni sen. Torem na
czele, przedstawicieli sfer gospodarczych
oraz licznie zgromadzonej publicznosci, zo-
staly otwarte Targi Gdynskie. Otwarcia
dokonal wicekomisarz Szaniawski, poczem
Izby Przem.-Handlowej sen. Tor
zgromadzonych przemoéwienie,
doniosto$¢  znaczenia Targéw
dla Gdyni. Mdéwca podkreélit przytem, ze
otwarcie tegorocznych Targow w dniu
Swieta Morza, gdy mys$l catej Polski skupia
sie wokét Gdyni, stusznie moze by¢ uwazane
za etap w realizacji planu rozwoju Gdyni,
jako osrodka handlowego.

prezes
wygtosit do
akcentujac

Tegoroczne Targi Gdynskie byty zasa-

dniczo ograniczone do dwuch gtéwnych
dziatbw a mianowicie budownictwa — prze-
mystu budowlanego i lybotéwstwa— prze-
mystu rybnego. W Targach wzieto udziat

wiele powaznych firm. Cato$¢ Targéw za-
mykaty eksponaty na wolnym terenie, wy-

obrazajace modele nowoczesnych domow
weekendowych oraz z dziedziny sportu
wodnego.

Eskadra linska

W DNIU 3-go lipca przybyta do Gdyni
z nieoficjalng wizytg flota finska w
sktadzie 1 pancernika obrony wybrzeza
j,limarinen” i 2-ch todzi podwodnych
,,Vetehinen” i ,,Vesihiisi”, pod dowddztwem
komandora por. Eero Rahola.

Przed wejsciem do portu okret fifnski
»llmarinen” oddat salut narodowy i admi-
ralski, na co odpowiedziat ORP ,Batyk”.

Flota finska stala w basenie Prezydenta,
przy molo Wilsona. Dowddca floty finskiej

Finski pancernik ,limarinen” w Gdyni

Gdynskie

Solidny dobér eksponatéow i uktad stoisk
przyczyni, sie do powodzenia Targéw Gdyn-
skich.

Zamkniecie nie-

Targéw nastapito w

Targi Gdynskie.

w Gdyni

wizytowat konsula finskiego w Gdyni, do-
waédce floty polskiej oraz Komisarza Rzadu.

W zwigzku z przybyciem floty finskiej
do Gdyni, przyjechat z Warszawy attache
wojskowy finski mjr. Ake Sléor. Na okrecie
»lImarinen4 przybyta orkiestra finskiej ma-
rynarki wojennej, ktora urzadzita na skwe-
rze Kosciuszki publiczny koncert.

Okrety finskie opuscity Gdynie w po-
niedziatek 6 hm. wieczorem, zegnane przez
oficerow Dowodztwa Floty, konsula fin-
landzkiego w Gdyni dr. Darskiego oraz
mjr. Ake Sléora. Licznie zgromadzona na

Rucli okretowy

w | po6troczu 1936 r.
W PIERWSZEM pétroczu Id. r. zawi-

neto do portu gdynskiego 2.514 stat-
kéw, wobec 2.259 w tym samym okresie
czasu r. ub., t. j. 02,4% wiecej. Pojemnos¢
statkéw na wejsSciu wyniosta w okresie spra-
wozdawczym 2.295,8 tys. trn. wobec 2.127,8
tys. trn. w pierwszem po6troczu r. ub., czyli
wzrosta o 7,8 %.

Port gdynski opuscito w pierwszem poét-
roczu b. r. 2.515 statkéw, wobec 2.164
statki w tym samym czasie r. ub., tj. wie-
cej 0 6,9%. Pojemno$¢ tych statkow wy-
niosta 2.286,8 tys. trn., wobec 2.127,4 tys.
trn. w r. ub. (wzrost 0 7,4%).

Ogé6tem na wejsciu i wyjsciu tonaz stat-

kéw w pierwszem pétroczu b. r. wyniést

dziele dnia 12 b.m. Uroczysto$¢ zamkniecia
poprzedzit wielki zjazd rzemiosta, ktérego
uczestnicy udali sie¢ w pochodzie z orkiestrg
i sztandarami na tereny Targow, gdzie
przemowienie okolicznosciowe, reasumuja-
ce zadania i prace Targéw Gdynskich, wy-
gtosit Komisarz Rzadu mgr. Sokét.

Wejscie gtéwne.

molo Wilsona publiczno$¢ zegnata odjezdza
jace okrety serdecznemi okrzykami. W cza
sie odjazdu okretow orkiestra polskiej ma-
rynarki wojennej odegrata hymny narodowe
polski i finlandzki, za$ na okrecie ,llma-
rinen” grata orkiestra marynarki finlandz-
kiej. Oficerowie polskiej Marynarki Wo-
jennej odprowadzili na dwuch holownikach
finlandzkie okrety az do cypla helskiego.
W odprowadzeniu wzieta tez udzial pu-

bliczno$¢, ktéra na kilku wycieczkowych
motoréwkach wyjechata za okretami na
morze.

I towarowy w Gdyni

4.582,6 tys. trn., wobec 4.255,2 tys. tm.
w analogicznym okresie czasu r. ub. Ogélny
wiec tonaz statkéw, zawijajacych do portu
i odptywajacych, wzrést w pierwszem po6t-
roczu b. r. w poréwnaniu z pierwszemi 6
miesigcami r. ub. o 7,6%.

Nalezy przypomnie¢, ze statystyka wy-
kazuje réwnocze$nie wzrost og6lnego obrotu
towarowego portu gdynskiego w ciggu
pierwszych 6-ciu miesiecy b. r. w stosunku
do pierwszego pétrocza r. ub. o 51 %.
ogo6lne obroty
(tacznie ze
wo-

W pierwszem potroczu b. r.
towarowe portu gdynskiego
$rodladowym) wyniosty 5.676,8 tys. t.
bec 5.565,0 tys. t. w tym samym okresie
czasu roku ubiegtego.

13
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Obroty zamorskie wzrosty o 5,4% z
3.489,5 tys. t. w pierwszem pétroczu r. ub.
do 3.609,1 tys. t. Przywéz zamorski w okre-
sie sprawozdawczym (od stycznia do czerwca
wigcznie r. b.) wyniést 549,4 tys. t. wobec
559,8 tys. t. w pierwszem poétroczu r. ub.,

wykazujac spadek o 1,8%. Natomiast wy-
w6z zamorski wzrést 0 4,4% (3.059,7 tys. t.
w pierwszem potroczu r. b. wobec 2.929,7
tys. t. w r. ub.).

Obroty przybrzezne #tacznie z W. M.
Gdanskiem w pierwszem po6troczu r. b.

wyniosty 23,7 tys. t. wobec 13,1 tys. t.
w tym samym czasie r. ub.

Obroty z wnetrzem kraju drogg wodng
w okresie sprawozdawczym wyniosty 44,0
tys. t. wobec 62,4 tys. t. w tym samym
czasie r. ub.

Naukowo-filmowa ekspedycja szkocka w Gdyni

ZAWINAL do portu gdynskiego angielski
yacht ,Rosalind”. odbywajacy podréz
naokoto $wiata.

Ekspedycja ma na celu z jednej strony

Yacht szkocki

Potowy morskie
O GOLNE potowy polskiego rybotowstwa
morskiego wyniosty w czerwcu b. r.
435.600 kg. o warto$ci 200.420 zt. Stanowi
to wzrost ilosciowy i wartosciowy w sto-
sunku do czerwca roku ubiegtego i do maja
biezgcego roku.
Podziat ze wzgledu na zasieg rybotéwstwa
przedstawiat sie nastepujaco:

1) rybotéwstwo przybrzezne 279.670 kg
121.715 zt

2) rybotéwstwo dalsze (Giebia Gdarnska)
930 kg. 305 zt

3) rybotéwstwo dalekomorskie (Skagerrak)
3.000 kg. 2.400 zi

4) rybotéwstwo dalekomorskie
P6tnocne) 152.000 kg. 76.000 zi

Rybotéwstwo przybrzezne ze wzgledu na
brak zbytu byto czeSciowo ograniczane. Tak
wiec do najwazniejszych zagadnien, czeka-
jacych. na zatatwienie, nalezy sprawa orga-
nizacji sprzedazy ztowionych ryb morskich.
Tania ryba morska musi znale$¢ droge do
najszerszych warstw spozywcéw. Musi wresz-
cie zaistnie¢ Scisty zwigzek miedzy rozbu-

(morze

propagande Szkocji, z drugiej za$ robienie
reportazu filmowego ze zwiedzanych kra-
jow dla uzytku angielskich sfer pedago-
giczno-naukowych. Na jachcie przybyto 8

.Rosalind" w porcie gdynskim

W Cczerwcu

dowg rybotdwstwa i sprzedazg ryb, ktére
rozbudowane rybotéwstwo dostarcza¢ bedzie*

Rybotéwstwo dalsze na Giebi Gdanskiej
i Bombolmie zostalo zaniechane przez ry-
bakéw wobec braku ryb na tych terenach.
Prébny wyjazd kutra ,,GDY. 90” na wody
totewskie koto Libawy (od 11 do 16 czerwca)
dat bardzo nikty potéw bo tylko 100 Kkg.
flader.

Na wodach Skagerraku byt poraz drugi
kuter helski ,,HEL 111" (od 5 do 18 czer-
wca) i ztowit 3.000 kg. makreli. Nie majac
odbiorcow na makrele, rybak zmuszony
byt odda¢ ryby do zamrozenia na swdj ra-
chunek, zapowiadajgc, ze wobec tych wa-
runkéw wiecej na Skagerrak nie wyjedzie.

Na morzu Péinocnem dziewieé¢ lugréow
Sledziowych ,MEWY” ziowito 1.520 be-
czek morskich $ledzi.

Podziat potowdédw przybrzeznych i dalszych
na poszczeg6lne gatunki: ilos¢ w kg. (war-
to$¢ w groszach za kg w nawiasie) tososie :
sztuk 121, kg 1.040 (300), tro¢: sztuk 69,
kg 180 (400), ptastugi: stornia: 209.050 kg

os6b, z ktérych 4 stanowia zatoge yachtu
a 4 wilasciwg ekspedycje naukowo-filmowa.
Kierownikiem ekspedycji z ramienia World

Cruise & Education Filming Expédition
jest Mr. J. C. Elder z Glasgow.
Yacht ,Rosalind” pozostanie w Gdyni

przez 3 tygodnie. W tym czasie dokonane
zostang zdjecia filmowe z portu gdynskiego
i miasta, charakterystycznych okolic regio-
nalnych na Pomorzu jak Kartuzy, Wejhe-
rowo, Puck i t. d., poczem ekspedycja uda
sie w celu zwiedzenia wazniejszych miast
i miejscowos$ci w Polsce jak Warszawa,
Krakéw, Lwoéw, Zakopane i t. d.

Po zwiedzeniu Polski ekspedycja uda sie
do Gdariska i stamtad w dalsza podréz w/g
ustalonej trasy. Prace ekspedycji w podro-
zy dokota $wiata trwa¢ beda 4 i pot lat.
Podréz swg yacht ,Rosalind” rozpoczat w
dniu 30 maja b. r. z portu szkockiego w
Glasgow.

Po zwiedzeniu Polski i portu gdanskiego
yacht ,Rosalind” uda sie w dalsza podr6z
w/g nastepujacej trasy: Gdynia— morze
Pétnocne, morze Srodziemne, morze Czer-
wone, ocean Indyjski, Australja, ocean Spo-
kojny, San Francisko, kanat Panamski,
Stany Zjednoczone, Atlantyk i Anglja.

(40), zimnica: 5.280 (20), gtadzica 4.720
(40), skarp: 8.410 (50), S$ledziki: 8.800
(30), wegorze 7.380 (120), dorsze: 26.010
(30), kwapy: 4.160 (40), makrele: 3.000

(100), szczupaki 3.620 (140), okonie: -280
(50), ptocie: 280 (30), certy: 1.390 (40).

Jest rzecza ciekawg, ze najlepsze potowy
przybrzezne uzyskali rybacy od strony pet-
nego Battyku: i tak od Chiapowa do Karwi
najwiecej bo: 79.970 kg o warto$ci 31.703 zi,
drugie miejsce miejscowos$ci od W. Wsi
do Jastarni: 78.500 kg — 32.790 zi, po-
tem idzie Hel: 51.530 — 21.688 zi, dalej
miejscowosci nad zatoka od Pucka do
Obtuza: 35.020 kg — 20.585 zi, na ostat-
niem za$ miejscu idzie Gdynia z 34.650 kg
0 warto$ci 14.349 zt

Najwiecej ryb z potowéw przybrzeznych
1 dalszych sprzedano w stanie $wiezym na
rynku miejscowym bo 159.870 kg o war-
tosci 72.323 zt, wedzarnie odebraty 93.340 kg
40.058 zt, a reszte t. j. okoto 10% sprzedano
w Gdansku: 30.390 kg — 12.039 zi
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Umowa polsko-szwelzka o eksport wegla

T7¥7* ZWIAZKU 1z przedtuzeniem umowy
" » handlowej miedzy Polskg a Szwecja,
dowiadujemy sie, ze pertraktacje, dotyczace
eksportu wegla zostaty zakonczone pozy-
tywnie. Na podstawie wyniku rokowan,
Szwecja odbiera¢ bedzie wegiel polski w
granicach 47% swego zapotrzebowania,

Szwecja przeciw sptawowi
PRASA szwedzka komentuje z niezado-

woleniem fakt, ze Z.S.R.R. zamierza
sptawia¢ drzewo do Ktajpedy drogg morska,
zamiast dotychczasowego transportu kole-
jowego. Jedno z pism méwi, ze Z.S.R.R.
zrobit juz doswiadczenie ze sptawem drze-
wa drogag morskg — w formie tratew —
i ze doSwiadczenie to wypadto niepomysinie,
bardzo powaznie zagrazajagc bezpieczenstwu
ruchu okretowego na Battyku. W wypadku
bowiem sztormu olbrzymie tratwy tatwo
ulegaja rozbiciu, wielkie za$ ilosci ptywa-
jacych grubych bali powaznie zagrazaja
ruchowi okretowemu.

t OT W

Stosunki
polsko-totewska

WYMIANA handlowa
w ciggu pierwszych 4 miesiecy r. b.

przedstawiata sie nastepujaco : przywoéz z
Polski 180 tys. fatéw, wywéz do Polski
185 tys. tatéow, saldo ujemne dla Polski

Reglamentacja cen maszyn

RASA podaje, ze ostatnio ustalono ceny
P na nabywane przez rolnictwo maszyny
rolnicze. Jest to dalszy cigg akcji, ktora

w swoim czasie wyrazita sie w zniesieniu

| KRONIKA MIEJSKA

* O WARSZTATY OKRETOWE W GDY-
NI.
W ostatnich dniach odbyto sie w Gdyni

posiedzenie Komisji Morskiej Izby Prze-
inystowo-Handlowej w Gdyni. Gtéwnym
przedmiotem obrad bylo ustalenie opinji

Komisji w sprawie warsztatow okretowych
w Gdyni. Po wyczerpujacej dyskusji, Ko-

z odchyleniem do 10% od tej kwoty. W
zwigzku z ustaleniem wysokos$ci tego kon-
tyngentu przyja¢ mozna, ze eksport wegla
polskiego do Szwecji w okresie od 1 sierpnia
r. b. do konca 1937 r. wyniesie prawdo-
podobnie okoto 3 miljonéw ton.

drzewa sowieckiego

Prasa donosi w dalszym ciggu, ze pierwsza
tratwa ma w najblizszym czasie opuscic
Leningrad. Transport ten bedzie liczyt 6
tys. m. sze$¢, drzewa i ma odby¢ podréz do
Ktajpedy, wynoszacg 850 kim., w ciggu 10 dni.

Zadowolenie Szwecji
z uktadu kandlowego z Polskg
RASA szwedzka wyraza zywe zadowo-
lenie z zawarcia nowego ukfadu han-
dlowego z Polska.
Jednocze$nie zawarte zostaly porozumie-

kanJlowe polsko-totewskie

nia prywatne w sprawie dalszej dostawy
wegla polskiego do Szwecji.
5.000 fatéw. Jak wida¢ z tych liczb, wy-

miana handlowa Polski z totwg w tym
czasie ksztattowata sie ujemnie, gdy w tym.
samym czasie r. ub. data powazng nad-
wyzke na korzy$¢ Polski.

rolniczyck na totwie

cet przywozowych od maszyn rolniczych,
a ktéra ma na celu poprawe sytuacji rol-
nictwa.

misja doszta do wniosku, ze Gdynia, jako

duzy port,
siada¢ odpowiednio zorganizowany i nale-
zycie zaopatrzony warsztat dla reperacji stat-
kéw morskich, ktéry zczasem mogtby sie
przeksztatci¢ w zaktad dla budowy okretow.
Oprécz tego Komisja uznata za wskazane
wszechstronnie przestudjowaé zagadnienie

powinna przedewszystkiem po- tezi przemystu w Polsce.

Dockody portu w Tallinie
DOCHODY Estonji z portu w Tallinie

w r. 1935 wyniosty 333.000 koron,
wobec 314.000 w r. 1934.

Pierwsze miejsce w dziedzinie optat por-
towych zajety statki niemieckie ze 128.00q
kor., nastepnie finskie — 68.000 kor.,
trzecie szwedzkie — 39.000 kor., czwarte
angielskie — 26.000 kor. i t. d. Suma
ogblna rozktada sie na nastepujace po-
zycje: za postdj 252.000 kor., pilotaz 29.000
kor. a tamacze lodu 24.000 kor.

Z zeglugi zagranicznej estonskiej floty
handlowej skarb panstwa w r. 1935 uzyskat
5,7 mil. koron netto dochodu. (D).

Nowe przepisy dewizowe

w Estonji

WNIOSEK estoAskich bankéw prywat-
nych o sprzedaz waluty obcej bez

specjalnego pozwolenia na import towaréw

wg. licencji zostal przez Esti-Bank przy-

chylnie przyjety. W tych dniach ukaza

sie przepisy wykonawcze. (D).

Stosunki gospodarcze
estonsko-sowieckie

NA DOROCZNEM posiedzeniu Estorisko-
Sowieckiej lzby Handlowej w Tallinie,

estonski minister Gospodarstwa Narodo-
wego Selter o$wiadczyt, Zze porozumienie
gospodarcze Estonji z Z.S.R.R. zawarte na

5 lata, juz dato wyniki dodatnie w aktyw-
nym bilansie dla Estonji. Tymczasem zre-
zolucji posiedzenia okazuje sie, ze obrot
towarowy nie osiggngt minimum, przewi-
dzianego porozumieniem, a mianowicie
800 tys. rubli ztotych.

budowy w Gdyni okretéw, jako nowej ga-
W tym celu Ko-
misja Morska wytonita ze swego crona pod-
komisje w sktadzie wiceprezeséw Izby pp
Feliksa Kollata i inz. W4 Rawicz-Szczerbo
oraz radcy J. Rummla z prawem zaproszenia
do wspditpracy rzeczoznawcoéw
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+ STOCZNIA GDANSKA CHCE ODSTA-
PIC M. GDYNI UDZIALY W STOCZNI
GDYNSKIEJ.

Stocznia Gdanska, jako gtowny wspoét-
wiasciciel Stoczni Gdynskiej, zwrdcita sie
do zarzadu. M. Gdyni z propozycja odsta-
pienia mu swych udziatdw.

Zarzad m. Gdyni rozpatruje obecnie
oferte Stoczni Gdanskiej, majac na uwadze
uzdrowienie gospodarcze tej waznej dla
portu i miasta placowki, jakg jest Stocznia
Gdynska.

¢« SPRAWA KOMERCJALIZACJI PORTU

GDYNSKIEGO.

W tych dniach odbyto sie w Gdyni ze-
branie Rady Handlu Zagranicznego Zwiazku
Izb  Przemystowo-Handlowych. Przedmio-
tom obrad byly przedewszystkiem zagadnie-
nia, zwiazane z rozszerzeniem sktadu Rady
przez udzial w niej przedstawicieli rolnictwa
i rzemiosta, pozatem kwestje, dotyczace
obrotu kompensacyjnego oraz przywozu su-
rowcéw na potrzeby przemystowe.

Pozatem odbyto sie posiedzenie komitetu
do spraw portowych przy Radzie Handlu
Zagranicznego. Przedmiotem obrad komi-
tetu byty dwie sprawy, majace powazne
znaczenie dla portu gdynskiego, a miano-
wicie kwestja komercjalizacji portu oraz
przetadunku towaréw w porcie. Komitet
postanowit przyja¢ za podstawe do dalszycli
prac projekt komercjalizacji portu, opraco-
wany przez Rade Interesantéw portu w
Gdyni. Wreszcie uchwalono wniosek, aby
specjalna podkomisja do spraw organizacji
przetadunku w porcie gdynskim powrdcita
do zaje¢ nad ta sprawg w péZniejszym czasie.

« Z RADY HANDLU ZAGRANICZNEGO.

Na posiedzeniu Rady Handlu Zagraniczne-
go, ktére niedawno odbyto sie w Gdyni,
rozwazone byly m. in. sprawy obrotéw z

krajami pozaeuropejskiemi. Specjalng uwa-
ge poswiecono zagadnieniu przywozu su-
rowcéw w ramach obecnej reglamentacji

dewizowej. Uznajagc zasade, ze obroty z te-
mi krajami powinny by¢ oparte na zasadzie
kompensaty, uchwalono szereg wytycznych,
zmierzajacych do rozszerzenia obecnie obo-
wigzujacego systemu obrotéw kompensacyj-
nych, nieprzystosowanego do istniejacych
warunkow.

+ ROKOWANIA POLSKO-GDANSKIE W

SPRAWACH RYRNYCH.

W Izbie Przem.-Handlowej w Gdyni
odbywajg sie obrady delegacyj polskiej i
gdanskiej w celu uregulowania wzajemnych
dostaw ryb i przetworéw. Delegacji polsluej
przewodniczy dyr. Dykier, delegacji za$
gdanskiej radca stanu Brisewitz.

Roéwnocze$nie toczg sie rokowania mie-
dzy zwigzkami branzowemi rybnemi pol-
skim i gdanskim w sprawie techniki zawie-
rania tranzakcyj rybnych.

¢« MORSKIE ARCHIWUM GOSPODAR-

CZE W GDYNI.

W lokalu oddziatu Instytutu Battyckiego
uruchomiono Alorskie Archiwum Gospodar-
cze. Obecnie kompletuje sie wydawnictwa
informacyjne i adresowe, dotyczgce wszyst-
kich wazniejszych portéw. Zaktadane sa
rébwniez kartoteki statystyczne, bibljogra-
ficzne i ewidencyjne. Pozatem czynione sg
starania o zgromadzenie jaknajwiekszej ilo-
§ci materjatow w sprawie urzadzen i warun-
kéw pracy w innych portach, jak réwniez
co do rozwoju marynarki handlowej w roz-
nych krajach. Archiwum zamierza uru-
chomi¢ czytelnie czasopism gospodarczych
oraz dziat porad i informacyj dla sfer go-
spodarczych .

« OBROTY TOWAROWE PORTU GDYN-

SKIEGO W CZERWCU.

Ogélny obrot towarowy portu gdynskiego
w m. czerwcu wyniést 564.652,2 t. wobec
607.526,1 t. w m. maju. Obr6t zamorski
wynioést 554.717 t. (596.815,1 t. w maju),
z czego na przyw6z przypada 88.766,1 t.
(102.556,5 t. w maju), na wywoz za$ 465.950,9

t. (494.276,5 t.). Obrét przybrzezny #acznie
z w. m. Gdanskiem wyniést w miesigcu
sprawozdawczym 5.578,2 t. (5.482,7 t.
w maju), w tem. przyw6z 5185 t., wywodz
za$ 5.059,7 t. Obroty drogg wodng z wne-
trzem Kkraju stanowity 6.557 t., w tem przy-
w6z 2.181,5 t.,, wywdz za$ 4.155,5 t.

« RUCH STATKOW W GDYNI

W CZERWCU.

W ciggu miesigca czerwca do portu
gdynskiego zawinety 585 statki o pojemno-
§ci 582 tys. ton, odplyneto za§ — 577 stat-
kéw o pojemnos$ci 566,8 tys. trn. Pierwsze
miejsce zajeta bandera szwedzka, drugie —
polska, trzecie— angielska.

Sredni tonaz statku zawijajacego do portu
wynioést 997,4 t. $rednia za$ ilo$¢ statkow,
przebywajacych jednocze$nie w porcie— 55.

«+ RUCH PASAZERSKI W PORCIE
GDYNSKIM W [-EM POLROCZU
WZROSE O 50%.

Ruch pasazerbw w porcie gdynskim w
l-em pétroczu b. r. wyniést 11.054 os6b
wobec 7.507 w tym samym okresie czasu
r. ub., czyli wzrést o 51,5%.

W l-em poétroczu b. r. przyjechato do
portu gdynskiego 5.758 pasazerow wobec
5.541 w l-em po6troczu r. ub. Wzrost wy-
niést wiec 11,8 %. W okresie sprawozdaw-
czym wyjechato 7.516 o0s6b wobec 5.966
w ciggu pierwszych 6-iu miesiecy r. ub.
Wzrost ruchu pasazerskiego w kierunku
wyjazdowym wyniést 84,5%.

« POLOWY RYB MORSKICH W CZERW-

Cu.

W ciggu miesigca czerwca ogdélny potéw
ryb morskich na calem wybrzezu oraz na
petnym Battyku wynidst og6tem 285,6 tys.
kg. ryb, wartosci 124,4 tys. zt. W poszcze-
g6lnych miejscowosciach ztowiono naste-
pujace ilosci ryb (w tys. kg.): w Helu —
51,5, Gdyni— 54,7, Jastarni i Wielkiej Wsi
— 78,5. Clitapowie i Karwi-— 78,0, w Puc-
ku— 55,0. Potowy dalsze wyniosty 950 kg.,
dalekomorskie, za$ 5 tys. kg.

« PRZEWOZ O0SOB STATKAMI

NAJMOWANIE LODZI.

W Pomorskim Dzienniku Wojewddzkim
Nr. 15 z dnia 1 lipca b. r. ukazaly sie nowe
rozporzadzenia porzgdkowe Dyrektora Urze-
du Morskiego w Gdyni.

1) z dnia 15.V. 1956 — o zarobkowym
przewozie oséb statkami pasazerskiemi w
zegludze portowej na wodach wewnetrznych
panstwa i w zegludze przybrzeznej.

2) z dnia 14.V.56 o wynajmowaniu todzi
wiostowych, zaglowych i motorowych oraz
podobnych jednostek dla celéw sportowych
i spacerowych na wodach zatoki i otwartego
morza.

Powyzsze rozporzadzenie normuje wymie-
nione zagadnienia w sposéb jednolity na
catem wybrzezu oraz na wodach terytorjal-
nych panstwa.

+ SYTUACJA NA RYNKU SLEDZI

LONYCH.

Poczatek sezonu szkockiego wykazat z jak
wielkiemi trudno$ciami majg do czynienia
importerzy w Gdyni. Brak miejsca w chtod-
ni uniemozliwit importerom zakup odpo-
wiednich dla potrzeb rynku ilosci $ledzi.
Cze$¢ nowowybudowanej chtodni $ledzio-
wej bedzie oddana do uzytku za pieé¢ ty-
godni, czyli po sezonie matjaséw. Dalsza
zasadnicza trudnoscig to zta obstuga Gdyni
przez eksporteréw angielskich, jesli chodzi
o szybko$¢ w otrzymywaniu pierwszych
transportéw. Pierwsze $ledzie matjasy otrzy-
mat Gdansk, pierwsze $ledzie zwykte (moc-
no solone) szkockie otrzymat réwniez Gdansk.
Statki obstugujg naprzéd Gdansk czy Szcze-
cin, a na kofAcu Gdynie Pozwala to impor-
terom gdafAskim na lepsze zarobki uzyski-
wane na pierwszych $ledziach, sprzedawa-
nych na rynku polskim. Najpilniejszern wiec
zadaniem gdynskich importeréw to stara-
nia w kierunku uniezaleznienia sie od wpty
woéw Gdanska jes$li chodzi o terminy nad-
chodzenia statkow.

I WY-

SO-

Ceny na S$ledzie szkockie, mocno solone,
sg wyzsze od cen zesztorocznych, co ttomacza
w Anglji zakupami Sowietéw, spodziewajy
sie nadal tendencji raczej zwyzkowej. Tak
samo w ostatnich dniach zwyzkowaty $le-
dzie norweskie z tych samych powodéw,

+ IMPORT TOWAROW RYBNYCH
PRZEZ GDYNIE W CZERWCU.

Rozpoczety sezon $ledzi szkockich spo-
wodowat wzrost obrotéw w czerwcu, tak
w poréwnaniu z majem b. r. jak i z czerwcem
roku ubiegtego. Og6lny import towaréw ryb-
nych wyniést 855 ton, z czego przypada
na port rybacki 516 ton, a na port hand-
lowy 517 ton.

Do portu rybackiego zawineto 5 statkow,
z czego dwa statki z Anglji wyladowaty :
$ledzi solonych szkockich: 5.640/2 potbe-
czek, a trzy statki z Norwegji przywiozty :
§ledzi solonych: 1.242/1 i 152/2 beczek,
15 ton maczki rybnej i 0,4 ton innych ryb.

W porcie handlowym 22 statki obce
i 6 statkéw polskich wytadowaty: $ledzi so-
lonych 56 ton (z Holandji 10,—, Danji 4,—,
z Francji 22,— ton) tranu 157 ton (z Nor-
wegji 55,— z Holandji 85,— z Danji 1,—ton),
oleju rybnego 15 ton (z Finlandji 12,8
i z Anglji 0,2 ton) Innych ryb: 89 ton
(Finlandja 24,—, Niemcy 64,—,) i konserw
rybnych 42 ton (z Portugalji 22,—ton,
z totwy 7,—, ze Szwecji 5— Finlandji 5,
Belgji 5— Francji 2,— Marokko 0,6, Nie-
miec 1,—- Anglji 0,5 i z Norwegji 0,2 ton).

Z portu rybackiego wystano 50 wagondéw
z rybami do kraju.

+ OBROTY RYBNE POLSKO-GDAN-
SKTE W CZERWCU.

W ramach umowy polsko-gdanskiej wy-
stano do Gdanska ryb morskich: fladry :
50.628 kg., S$ledziki: 2.211 kg., tososie:
81, makrele 75 kg., dorsze: 500 kg., we-
gorze 100 kg., raki 150 kg.

Z W. M. Gdanska wywieziono do Pol-
ski: w kg. ryby Swieze: tososie 215, certy:

4.585, leszcze: 10,465, inne ryby: 6.770.
Ryby wedzone: certy: 75, fladry: 545,
§ledziki: 755, $ledziki marynowane: 217.

* NOWA LINJA OKRETO WA.

W dniu 9 lipca zawingt do portu gdyn-
skiego francuski statek ,Colombie” o po-
jemnosci okoto 16.000 ton, ktdry jest pierw-
szym statkiem niedawno zgtoszonej linji
okretowej, utrzymujacej regularng komu-
nikacje miedzy portami Le Havre — Sout-
hampton — Kopenhaga — Gdynia —Lenin-
grad.

Na statku,,Colombie” znajdowata sie wy-
cieczka turystyczna francuska, w liczbie
okoto 150 pasazerdw, udajgcych sie w dal-
sza podréz do Leningradu.

Z okazji przybycia,Colombie” do Gdyni,
ambasador francuski w Warszawie p. Noel
podejmowat na statku herbatkg zaproszo-
nych gosci. O godz. 19-ej wieczorem sta-
tek ,Colombie” wyruszyt do Leningradu.

Maklerem wspomnianej wyzej linji jest
Polska Agencja Alorska.

e SPUSZCZENIE NA WODE NOWYCH
KUTROW RYBACKICH.

Wobec duzego zapotrzebowania na kut-
ry, stocznia rybacka Morskiego Instytutu
Rybackiego w Gdyni pracuje nad wyko-
naniem serji kutréw 16-metrowych, nada-
jacych sie do wyjazdow dalekomorskich.
Pierwszy kuter tego rodzaju zostat spusz-
czony na wode. Posiada on motor o sile
100 HP. Jest to najsilniejszy motor na ca-
lem wybrzezu. Dotychczasowe proby daly
dobre wyniki.

« BUDOWA NO WOCZESNEJ FABRYKI
KONSERW RYBNYCH W GDYNI.

W porcie rybackim w Gdyni rozpoczeto
budowe nowoczesnej fabryki konserw i we-
dzarni. Fabryka i wedzarnia ma by¢é uru-
chomiona jeszcze przed rozpoczeciem se-
zonu szprotowego.



¢ JACHT ,WOJEWODA POMORSKI”

W PODROZY.

Jacht akademickiego Zwigzku Morskie-
go z Gdanska ,Wojewoda Pomorski” od-
ptyngt w dniu 9 b.m. z Gdyni do Helsinek
na uroczysto$¢ 75-lecia najwiekszego fin-
skiego jachtklubu ,Nylandska cluben”.

Jacht ,Wojewoda Pomorski” przed wy-
ruszeniem w droge zostat poddany grun-
townemu remontowi. Po uroczystos$ciach
w Helsinkach jacht ,Wojewoda Pomorski”
uda sie do Tallina, Libawv i Pilawy. Powrét
jego przewidziany jest na koniec lipca. W
sktad zatogi jachtu wchodzi 9 studentéw
politechniki gdanskiej i warszawskiej pod
dowddztwem kpt. Wiktora Mieszkowskiego.
« ZLOT DO MORZA.

W dniu 4 b. m. odbyt sie na lotnisku
gdynskiem w Rumji drugi doroczny Zlot
do Morza, zorganizowany przez Aeroklub
Gdanski. Zawody sktadaty sie z préby orjen-
tacji z uwzglednieniem regularnosci lotu na
trasie Koscierzyna—9ulgein —Kartuzy—Rumja.

Na lotnisko, na ktérem oczekiwali ucze-
stnikobw  Zlotu przedstawiciele Aeroklubu
Gdanskiego z prezesem pitk. Rosnerem na
czele, przybyty w oznaczonym czasie

wszystkie maszyny zgloszone do konkursu
w ilosci 12, oraz 4 maszyny poza konkursem.

Zwyciezcg tegorocznego Zlotu do Morza
zostat pilot Mateus z Aeroklubu Gdan-
skiego na aparacie RWD., drugie miejsce
zajeli bracia Lewandowscy z Aeroklubu Po-
morskiego na aparacie RWD.

W Zlocie wziety udziat prawie wszystkie
aerokluby polskie, wytacznie na aparatach
typu RWD.

« ZATRUDNIENIE PRZY ROBOTACH

MIEJSKICH W GDYNI.

Ogotem przy robotach miejskich w Gdy-
ni jest zatrudnionych 1.456 robotnikéw,
z czego wiekszg cze$¢ zatrudnia systemem
gospodarczym Komisarjat Rzadu przy ro-
botach drogowych, w betoniarni, w miej-
skich zaktadach elektrycznych oraz zakta-
dach  wodociggowych i kanalizacyjnych.
Z chwilg przystgpienia do prac przy budo-
wie rzezni i hali targowej, liczba zatrudnio-
nych znacznie sie powiekszy.

* WYSTAWA HOTELARSKO-GASTRO-
NOMICZNA.
Dnia 15 sierpnia b. r. zostaje otwarta
w Gdyni Wielka Wystawa Przemystu Ho-

telarskiego, Gastronomicznego i Cukierni-
czego. Wystawa ta ma na celu wykazanie
postepu, jaki dokonat sie w ciggu ostatnich
lat w dziedzinie modernizacji i pi'zystosowa-
nia urzadzen do wymagan dzisiejszej klien-
teli, oraz zaznajomienia szerokiej publicz-
nosci z réznemi nowos$ciami z zakresu sztu-
ki kulinarnej, przemystu spozywczego, réz-
nych maszyn i aparatow uzywanych w za-
ktadach gastronomicznych, cukierniach i ho-
telach i z catym szeregiem przyrzadéw go-
sjDodarstwa domowego.

Wystawa gastronomiczna rokuje powo-
dzenie, gdyz na Pomorzu nie bylo jeszcze
podobnej wystawy, a w catej Polsce podob-
na wystawa byta przed 9-ciu laty. Wystawe
organizuje Zwigzek Towarzystw Restaura-
torow, Wiascicieli Hoteli i Kawiarn na
Pomorzu, ktéry techniczne wykonanie wy-
stawy ztozyt w rece Towarzystwa Wystaw
i Targobw w Gdyni.

W czasie trwania wystawy odbedzie sie
w Gdyni na terenach targowych Kongres
Bractw Kurkowych z catej Polski, oraz
Zjazd Restauratorow Pomorza, Al ielkopolski
wraz z delegatami z catej Polski.

WIADOMOSCI CELNE | TRANSPORTOWE

+ OBNIZENIE STAWEK TRANSPORTO-
WYCH DO KUBY | ZATOKI MEKSY-
KANSKIEJ.

Wobec uznania portow Gdyni i Gdanska
za t. zw. porty bazowe, konferencja zacliod-
nio-indyjska, ustalajagca wysoko$¢ stawek
frachtow morskich, obnizyta stawki tran-
sportowe z obu portéw polskich do Kuby
i zatoki Meksykarnskiej, do poziomu stawek
z Hamburga i Rotterdamu.

« RUCH STATKOW W PORCIE GDAN-
SKIM W CZERWCU.

Ruch statkéw w porcie gdanskim w m-cu
czerwcu przedstawiat sie nastepujaco: (w na-
wiasach pierwsza liczba oznacza dane za
maj b. r., druga za czerwiec r. ub.) : zawineto
413 jednostek (477—365) o0 pojemnosci
234,7 tys. trn. (263,2—220,3); w tym sa-
mym czasie odptyneto 400 jednostek (496—
369) o — 2252 tys. trn. (272,3—215,3).
¢« ZMNIEJSZENIE TRANZYTU PRZEZ

RUMUNIE Z POLSKI | EUROPY SROD-

KOWEJ.

W kotach gospodarczych zwracaja uwage
na spadek ruchu tranzytowego z Polski
i Europy Srodkowej przez Rumunje na
Wschoéd i w odwrotnym kierunku. Podkre-
Slaja, ze spowodowaly go wygdrowane
optaty od $rodkéw transportowych rumun-
skich. Gospodarcze kota rumunskie do-
magaja sie obnizenia optat kolejowych od
transportdw zagranicznych. Sprawa ta jest
obecnie dyskutowana przez rumunskie urzedy
i jest prawdopodobne, ze wkrétce optaty
tranzytowe zostang obnizone.

« OZYWIENIE W PORCIE ANTWERPIJI.
Dane statystyczne wykazuja, ze w czerwcu

r. b. ruch portowy w Antwerpji spadt o
791,1 tys. t. w poréwnaniu z czerwcem r. ub.
Spadek ten tlomaczy sie strajkiem, ktory

trwat w Antwerpji w okresie od 3 do 21
czerwca r. b.

Pomimo tego spadku ruch portowy za
pierwsze pdtrocze r. b. wykazuje wzrost
0 602,5 tys. t. w pordwnanu z pierwszem
pétroczem r. uh.
¢« ZMIANY CELNE W SZWECII.

Clo na cebule zostato znacznie podwyz-
szone, Jednocze$nie zostalo podwyzszone cto
na $liwki, wisnie i ogorki. Nowe stawki maja
zmienng wysoko$¢ w zalezno$ci od pory roku.
+ ZMIANY W SOWIECKIEJ TARYFIE

CELNEJ.

Na wniosek Komisarjatu Handlu Zagra-
nicznego w Z.S.R.R. nastapit szereg zmian
w taryfie celnej, Cto na artykuty spozywcze
ulegto podwyzszeniu. M. in. podwyzszono
cto na korzenie, jak wanilja, gatka musz-

katotowa, pieprz, szafraniinne; wynosi ono
obecnie 800% ad valorem : cto na make
wynosi 3,05 rb. za 1 kg.; ctlo naryz 6rb.od 1 kg.

+ OBNIZKI CELNE W UNJI POLUD-
NIO WO-AFRYK ANSKIEI.
Na wniosek Komisji Taryfy Celnej, obni-
zone zostato cto z 20 do 15% na nastepujace
artykuty, importowane do Unji Potmlniowo-

Afrykanskiej : tran, klej, guma, ekstrakty
garbarskie, farby wiokiennicze, naczynia
zelazne, kasy pieniezne, farby, artykuly

drogeryjne i farmaceutyczne oraz na arty-
kuty piSmienne i biurowe.
e LIBERALIZACJA KANADYIJSKIEJ PO-

LITYKI GOSPODARCZEJ.

Obecny liberalny rzad kanadyjski Mac-
kenzie Kinga zrywa ze sztywng prohibicyjng
polityka wysokich taryf. ochronnych po-
przedniego rzadu konserwatystow i wpro-
wadza caly szereg zmian w polityce handlo-

wej oraz administracji panstwa. Traktaty
handlowe, zawarte przez rzad liberalny
z Japonjg i Stanami Zjednoczonemi Ame-
ryki Poéinocnej, w ktoérych Kanada, udzie-
liwszy obu tym panstwom znacznych ulg
celnych na caly szereg towaréw, uczynita
pierwszy wylom w ochronnej polityce hand-
lowej poprzedniego rzadu, $wiadcza o libe-
ralniejszem nastawieniu rzgdu dla rozbu-
dowy stosunkéw handlowych z innemi pan-
stwami. Ostawiona swego czasu i wprowa-
dzona przez rzad konserwatystow ustawa
o reglamentacji handlu produktami natu-
ralnemi w Kanadzie, t. zw. ,Marketing
Act”, ktéra w mniemaniu i zamierzeniach
o6wczesnego rzadu miata byé wybawieniem
Kanady, a zwiaszcza rolnictwa, z depresji
gospodarczej, dostata sie przed Sad Naj-
wyzszy ktéry uznat jg za nielegalng i za
niekonstytucyjna.

POLSKA AGENCJA MORSKA

SP. z 0. 0.

POLISH SHIPPING AGENCY LTD.
adres telegraficzny PAM

GDYNIA
Siuietojaiiska 10, tet. 2957

G DANSK

Hopfengasse 27, tet. 23951

MAKLERSTWO OKRETOWE
TRANSPORTY MORSKIE
TOWAROW MASOWYCH

AGENCI LINIJ OKRETOWYCH Z GDYNI -

GDANSKA DO

Tallina, Helsinglorsu, Rygi, Rotterdamu, Antwerpji,
Portéw Renskich, Londynu, Hull, Rio de Janeiro,

Santos, Buenos Aires,

Portéw Pétw.

Malakka,

Chin, Japonji i Mandzuko

BEZPOSREDNIE KONOSA-
MENTY DO WSZYSTKICH
PORTOW SWIATA
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STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA CZERWIEC

. UWAGI

Ogdlny obrot towarowy portu gdynskiego w mies. czerwcu
b. r. wyniést 564.632,2 ton wobec 607.526,1 ton w mies. maju b.
oraz 557.923,6 ton w mies. czerwcu 1935 r.

Miesigc sprawozdawczy wykazuje 7,06 %-owy spadek w po-
rbwnaniu z ub. mies. majem r. b. oraz nieznaczny 1,02 %-owy
wzrost obrotdw w stosunku do mies. czerwca 1935 roku.

Ruch statkéw analogicznie do obrotéw towarowych wykazuje
spadek ilosci oraz pojemnosci statkow na wejsciu i wyjsciu. Przyszty
bowiem 383 statki (398) o pojemnos$ci 382.013 nrt. (384.786 nrt.),
wyszto za$ 377 statkéw (393) opojemnosci 366.832 nrt. (380.945 nrt.).

Sredni tonaz statku, zawijajacego do Gdyni w czerwcu b. r.
wyniést 997,4 nrt. (966,8 nrt.).

Srednia ilo$¢ statkéw, przebywajacych, jednocze$nie w porcie
wyniosta 35 (34). Sredni post6j statku wyniést 60,0 godzin (47,2
godzin).

Kolejno$¢ bander : Szwecja, Polska, Anglja, Danja, Stany Zjedn.
Am. P., Niemcy, Wtochy, Grecja, Finlandja, Norwegja, Estonja
i t. d. wykazuje nieznaczne przesuniecia : Anglji z 4-go na 5-e miejsce,
Danji z 5-go na 4-e oraz Norwegji z 8-go na 10-e miejsce. Pozo-
state bandery bez powazniejszych zmian, przyczem ogdtem repre-
zentowane byty bandery 18 (17) panstw.

Obroty zamorskie wyniosty w miesigcu sprawozdawczym
554.717,0 ton, wobec 596.813,1 ton w mies. maju r. b. oraz 549.500
ton w mies. czerwcu 1935 r.

Obroty zamorskie w mies. czerwcu r. b. wykazujg 7,05 %-owy
spadek w poréwnaniu z ub. mies. majem r. b. oraz nieznaczny
0,9 %-owy wzrost w stosunku do mies. czerwca 1935 r. Na uzyska-
nie ogo6lnych obrotow zamorskich ztozyt sie przyw6z zamorski —
88.766,1 ton, oraz wywo6z zamorski — 465.950,9 ton.

Przywéz zamorski w mies. sprawozdawczym (88.766,1 ton)
wykazuje 13,4 %-owy spadek w poréwnaniu z ub. mies. majem
r. b. (102.536,6 ton) oraz 9,04%-owy wzrost obrotéw w stosunku
do mies. czerwca 1935 r. (81.401,8 ton).

Spadek importu spowodowatly przedewszystkiem pozycje: na-
sion oleistych réznych — 2.462,2 ton (4.592,1 ton), ryzu sur. —
506,3 ton (15.977,8 ton), wetny i odpadkéw «— 6.529,4 ton (8.271,5
ton), ztomu zel. — 33.968,1 ton (37.097,7 ton) oraz miedzi —
478.7 ton (1.270,0 ton).

W zrosty natomiast pozycje : owocow $wiezych i susz. — 2.827,6. t
(1.812,41.), kawy— 764,2 t. (179,8t.), kakao— 937,8 t. (434,2 1),.
§ledzi — 522 t. (156,9 t.), rud réznych i wypatkéw pirytowych —
11.445.7 t. (7.349,5 t.), garbnikéw — 2.581,7 t. (255,2 t.), fosfo-
rytbw — 7.406 t. (5.047,2 t.), sk6r — 1.942,5 t., juty— 1.151,3 t.
(765,3 t.) oraz papieru — 1.262,4 t. (1.126,9 t.).

Wywo6z zamorski w mies. sprawozdawczym (465.950,9 t.)
wykazuje 5,7 %-owy spadek w poréwnaniu z ub. mies. majem r. b.
(494.276,5 t.) oraz 0,4 %-owy spadek obrotéw w stosunku do mies.
czerwca 1955 r. (468.098,2 t.).

Spadek wywozu w mies. sprawozdawczym spowodowaty prze-
dewszystkiem pozycje: bekonéw — 1.355,5 t. (1.519,9 t.), jaja —

OGOLNE

1.893,3 t. (4.295,4 t.), wegla kamiennego — 344.573,1 t. (371.507,1
ton), cukru — 7.487,7 t. (10.658,3 t.) oraz celulozy — 1731 t.
(954,1 t.). Wzrosty natomiast pozycje wywozu: stodu — 4.155,4 t.
(3.772,5 t.), masta — 1.682,3 t. (896,9 t.), wegla bunkrowego —
56.593.1 t. (29.395,6 t.), makuchéw — 1.441 t. (707 t.), siarczanu

amonu — 1.038,4 t. (brak w maju), kopalniakéw i stupéw telegr. —
435.5 t. (brak w maju), drzewa tartego — 22.460,7 t. (21.064,3 t.),
metali réznycli — 7.901,6 t. (5.878,1 t.), rur zeliwnych, zel. i stal.

«— 2.696,6 t. (1.851,3 t.) oraz cynku i blachy cynkowej — 1.973,5 t.
(1.554,4 t.).

Obrét przybrzezny tgcznie z W. M. Gdanskiem wyni6st 5.578,2
ton wobec 3.482,7 t. w m. maju r. b. Przywieziono 518,5 t. to-
waréw, wywieziono natomiast 3.059,7 t. Z wazniejszych pozycji

przywozu: ryby z potowéw wt. — 40 t., siarczan amonu — 464,2 t.
oraz wyroby zelazne i metalowe — 14,3 t. Wywieziono natomiast:
ryzu wytuszcz. — 2.294,3 t., nasion oleistych ré6zn. — 161,3 t.,
ttuszczy i olei ro$§l. — 92,8 t., garbnikbw — 147,4 t., skér —

84,9 t. oraz zywicy — 54,9 t.

Obrétzwnetrzem kraju drogg wodng wynidst 6.337 t. (7.230,5 t.),
w tem przywo6z wyniést 2.181,5 t. (1.097,2 t.), wywdz za$ wynidst —
4.155.5 t. (6.133,1 t.). Na przywozie powazniejsze pozycje: maka —

58.1 t., stéd — 485 t., cukier — 448,6 t., soda — 5953 t.,
tkaniny — 130,7 t., papier — 127,5 t., wyr. zel. i metal. —e
110,7 t., napoje alkoholowe — 59,8 t., makaron — 10,1 t., ka-
kao — 15,8 t. oraz przetwory chemiczne — 15,5 t.

Na wywozie za$: ryz wytuszcz. — 1.867,7 t., nasiona oleiste —
87.8 t., kakao — 209,4 t., kawa — 28,7 t., korzenie — 26,9 t.,
zywica — 98,2 t., owoce susz. — 125,8 t., oleje — 27 t., jelita —-

15.2 t., wosk — 15,1 t., oraz kamienie — 10,3 t.

Ruch pasazerow w mies. sprawozdawczym wykazuje pewien
nieznaczny spadek na przyjsciu oraz nieco wiekszy na wyjsciu. Przy-
jechato bowiem 1409 os6b (1534), wyjechato za$ 1046 os6b (1485).

Ogo6lne obroty towarowe portu tacznie z przybrzeznemi i z
wnetrzem kraju wykazujg 3,1 %-owy wzrost w roku biezagcym
(3.676.814,6 t.) w poréwnaniu z rokiem ub. (3.565.047,4 t.) w okre-
sie czasu styczeA—czerwiec (l-sze poétrocze).

Obroty zamorskie w 1-szem poétroczu r. b. (3.609.084,7 t.)
wykazujg 3,4 %-owy wzrost w poréwnaniu z tym samym okresem
czasu roku ubiegtego (3.489.514,1 t.).

Przywé6z zamorski w 1-szem pétroczu r.b.
poréwnaniu z rokiem ubiegtym (559.826,3 t.)
spadek. Wywoéz zamorski natomiast w okresie 1-szych sze$ciu mie-
siecy r. b. (5.059.731,8 t.) w poréwnaniu z rokiem ubiegtym (2 milj.
929.687.8 t.) wykazuje 4,4 %-owy wzrost.

Obroty przybrzezne #acznie z W. M. Gdanskiem wykazuja
w tym samym okresie czasu 80,6 %-owy wzrost (23.682,7 t.w
1936 r. wobec 15.113,4 t. w 1935 r.).

Obroty z wnetrzem kraju droga wodng wykazujg w tym sa-
mym okresie czasu 29,4 %-owy spadek (44.047,2 t. w 1936 r.
wobec 62.419,9 t. w 1935 r.).

(549.352,9 t) w

wykazuje 1,8 %



Poz. tar. cel.

Caty przywdz

I. Wytwory pochodzenia
roslinnego
(agricultural products)

w tem m. <d:
24-26. Nasiona oleiste rozne
(various oil seeds)
30/12. Ryz surcwy (rice)
53-66. Owoce $wieze i suszo-
ne (lresh and dried fruits)
69-72. Orzechy i migdaly
(nuts and almonds)
76. Kawa (coffee)
78. Herbata (tea)
80. Kakao (cocoa)
81-82. Korzenie (spices)

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-
ry pochodzenia zwierzecego

(live animais & animal pro-
ducts)
116-117. Sledzie

IIl. Wytwory pochodzenia

mineralnego
(minerat products)

177. Rudy rézne i wypatki
pirytowe (various ores and
burn, pyrites) ...

177/1c. Piryty (pyrites)

IV. Woski, thuszcze, oleje,
pochodzenia  ro$linnego i
zwierzecego, oprocz oddziel-
nie wymienionych
(wax, fats and oils of animal
and vegetable origin exclu-
sive of those specified)

205-214. Thuszcze i oleje ro-
$linne (fats and oils of
vegetable origin) . . . .

215-217-218. Thuszcze zwie-
rzece surowe (raw fats of
animal origin)

V. Przetwory spozywcze,
tyton
(toodstuffs, tobacco)
287. Makuchy (oil cake).

293-294/1, 2, 3, 6. Tyton (to-
bacco) e
VI. Przetwory chemiczne
i farmaceutyczne, farby
(chemicals, pharmaceutic pro-
ducts, paints)

424-428. Garbniki
extracts)

473/3. Fosforyty (phosphates)

477. Zuzfe Thomasa (Tho-
mes Slag) ..,

479. So6l potasowa (potas-
sium salts)

(tanning

VII. Skoéry, futra, wyroby
skorzane
furs, leather goods)

Skéry (hides and

(hides,
492-513.
skins)

1.

Czer-
wiec
June

88 7661

84527

2 464-2
506-3

2 827-6

3-1
7642
798
937-8
1068

6119

522'-

136775

11 445-7

16805

3377

1108-3

5213

3293

10 648 6

2 381-7
7406 —

11-2

19804

1942-5

OBROT ZAMORSKI

A.

Maj
May

102 536-6

240156

4 592-1
15977-8

18124

24-6
179-8
101-7
434-2
167.7

2523

1569

135323

7 349-5
4311-8

16022

287 -

12323

5442

284-7

63511

255-2
5047-2

11271

11101

Przywoéd

Od poczat-
ku roku
January-

June

543 352-9

100584 7

25 231-5
32 195'—

27 763 6

2669
3 1747
595 1
3 160-8
5958

107271

102101

554509

29 875-6
11715-8

10 658 —

30756
6 283 6

3223-5

3021

17148

87 583-7

8 067-5
58 524 3

16 0995

11-2
11 504-7

11 417-4

(OVERSEAS TRAFFIC)

Z (imports)

Poz. tar. cel.

VIIl. Surowce widkiennicze
i wyroby z nich
(raw textile materials and
fabrics)

589-590-592. Wetna i odpadki
(wool and wool odds) .
606-609. Bawetna i odpadki
(cotton & cotton odds) .
624. Juta (jute)

IX.
wyroby z

Kauczuk, jego surogaty
tych materjatéw

(ruber & rubber goods)

X. Drewno, korek, wyroby
z nich, wyroby koszykarskie

(wood, corkwood, wood pro-
dukcts & baskets wares)

XI. Papier i wyroby z niego

(paper Sz paper wares)

803, 809-816. Papier i odcin-
ki papierowe (paper and
paper weste)

794, 795. Celuloza (cellulose)

XIl. Wyroby kamieniarskie,

ceramiczne, szklane

(stone, ceramic & glass
wares)

XIIl. Metale i wyroby z nich

(metals & metal goods)

927. Zelastwo (ztom) (scrap
iron
977. Miedz (copper)

X1V. Maszyny, aparaty,
sprzet elektrotechniczny

(machinery, apparatus, elec-

tric products)

XV. Srodki transportowe
(means of transport)

XVI-XVII. Wagi,narzedzia,in-
strumenty, aparaty precyzyj-
ne, naukowe, optyczne, ma-
szyny do pisania, zegary, in-
strumenty muzyczne, bron
1 amunicja
(balances, tools, instruments,
apparatus of précision, scien-
tific apparatus, optical ap-
paratus, typewriters, musical

instruments)
XVII-XX. Towary rozne,
oddzielnie niewymienione

(Sundry goods non specified)

OBROT TOWAROW (GOODS TURNOVER) TON

Czer- Maj
wiec

June May
101587 123498
10745 24298
6 529-4 8 271-5
1151-3 765-3
558.- 478 -
74-4 965
17595 1744 -
1262.4 11269
4833 3298
635 813

37 181 — 392883

33968-1 37 097-7
478-7 1270 -
7287 469 —
6291 5225

126 334
27-7 49 —

Od poczat-
ku roku
January-

June

78 507 9

16 283-6

49 051-2
5986 1

34318

610 4

97524

6245 4
2952-2

386-5

169 842 9

156 459.8
5997-5

33769

3305 —

153 —

2535

19
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Poz. tar. cel.

Caly wywoz

1 Wytwory pochodzenia
ro$linnego
(agricultural products)

1 Pszenica (wheat)

2. ZYto (FY€)

9-16. Straczkowe (suliguose)

27/1-2. Maka (flour)

27/3-32. Maka pastewna i ry-
zowa (feeding meal and
rice flour)

35. Stéd (malt)..

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-
ry pochodzenia zwierzecego

(live animal & animal pro-

ducts)

121/3a Bekony (bacon)
125. Jaia (€& 0S) .

127. Masto (butler) . . =

1. Wytwory pochodzenia
mineralnego

(minerat products)

154. Cement (cement) . . =

174. S6l kuchenna i przemy-
stowa (edible & industrial
salt)

180. Wegiel kamienny (coal)

180. Wegiel bunkrowy (bun-
ker coal)

182. Koks (coke)

197-200. Oleje i parafiny
(oils & paraffines)

IV. Woski, tluszcze, oleje,

pochodzenia ro$linnego i

zwierzecego, oprécz oddziel-
nie wymienionych

(wax, fats and oils of uege-
table and animal origin ex-
clusive of those specified)

V. Przetwory spozywcze,
tyton

(foodstuffs,

259-260. Cukier (sugar) .

287 Makuchy (oil cake) .

288. Wyttoki buraczane (re-
siduum of beet) . . ,

tobacco)

VI. Przetwory chemiczne
i farmaceutyczne, farby

chemicals, pharmaceutic
p
products, paints)

299/18. Soda (soda)

300/4. Siarczan amonu am-
monium sulphate)
479. SOl potasowa (potas-

sium salts)..

VII. Skory, futra, wyroby
skorzane
(hides furs, leather goods)

Czer- Maj
wiec
June May

4069B09 4A2B5

59512 U 687 -
15— _

— 10 —
1151  1311-
41554 37723
51901 72865
13555 15199
18933 42954
1682 3 8969
4001621 423008 3

21964 1082 —
15— 3205
344573 1 371307 1
36593 1 293956
165785 200825
1— 94
2952 01
105717 129135
7487-7 10658 3

1441 — 707 —
21368 13329
11 4526

1038-4 —

556 252 -

Od poczat-
ku roku
January-

June

3080 7318
383351

15—

1652
282.8

31389
149733

286229

9 820-9
11 843-6
45309

2 658 882 —

8 052-5

5676
2 350 559-5

182 326'2
107 167-7

832

1556 4

55 810-4

34 009.—
10 953.9

21444

220189

20324
13 446 3

450"—

1080-3

Poz. tar. cel.

Surowce witékiennicze
i wyroby z nich

VIIIL.

(raw textile materials and
fabrics)

563-570, 576-588, 597-605,
613-622. Tkaniny (textiles)

IX. Kauczuk, jego surogaty
wyroby z tych materjatéw

(rubber, its substitutes and

rubber goods)

X, Drewno, korek, wyroby
z nich, wyroby koszykarskie

(wood, corkwood, wood and
cork goods, 8i basket-wares)

747/3, 4, 5. Stupy telegraficz-
ne, kopalniaki i dtuzyce
(telegraph poles & mining)

749-751, 753. Drzewo tarte
(Sawed timber) . .

752. Podktady kolejowe (pro-
gi) (sleepers) .

757/13. Klepki (staves) .

772-773. Forniery i dykty
(veneers & plywoods) .

XI. Papier i wyroby z niego
(paper & paper wares)

792, 803, 809-819, 826. Papier
i obcinki papierowe (paper
and paper weste) .

794, 795. Celuloza (cellulose)

XIl. Wyroby kamieniarskie,

ceramiczne, szklane

(stone-ware, ceramic goods
and glass-ware)

XIIl. Metale i wyroby z nich
(metals & metals products)

925, 6, 927, 928-931, 966,
077 08F”
Metale rézne (uarious metals)
932/1 Szyny kolejowe (rails)
937-938, 955. Kury zeliwne,
zelazne istalowe liron pipes)
968. Cynk i blacha cynkowa
(zinc and zinc sheets) .

XIV—XVIIIl. Maszyny, apara-
ty, sprzet elektrotechniczny
$rodki transportowe, instru-
menty muzyczne i inne
(machinery, apparatus, elec-
trical materiat, motorcars, mu-
sical |nstruments)

XIX—XX. Towary rézne,
oddzielnie niewymienione
(Sundry non specified goods)

Czer-
wiec
June

16149

756 8

89

247605

435-5

22 460-7

144-8

1108 —

9999

641-7
1731

348

14 068 3

7 901-6

2 696-6

19735

535

474

Maj
May

16253

787-8

23 3183

21 064-3

1227

1267 6

18414

762 7
934 1

561

108111

5878 1
74-1

18513

15544

779

492

C. 0Ogolny obrot towarowy zamorski (total overseas traffie)

czerwiec (June)
maj (M ay)

czerwiec (June)

od poczatku roku (January — June)

1936 — 554.717'—
1936 — 596.813T
1935 — 549.500'—

1936 — 3.609.084'7

1935 — 3.489.514T

Od poczat-
ku roku
January-

June

8051 4

3533-5

1069

153 223-7

17 860 —

123 583 —

442-3
6837 1

U 0593

39534
6 051 2

3803

79 956 8

44 959 3
127-3

12 120-7

9 182-9

3713

2761



2. OBROT PRZYBRZEZNY tACZNIE Z W. M.

Poz. tar. cel.
Przyw0z (imports)
12 3 4 — Zboze (grain)
916 — Straczkowe
24—25 — Nasiona oleiste
[oil seeas)
27/1-2 — Maka (flour)
30/1, 2 — Ryz (rice) . . . .
31. 32 — Krochmale islarch
27/3—32 — Maka pastewna
40—50 — Warzywa
(vegetables)
76 — Kawa /coffee)
81—82 — Korzeme(spices)
116 — Ryby potowy wlas.
(fishe)
117 — Sledzie (herrings) -
215—218 — Ttuszcze zwierz, sur.
(animal origin)
226—229 — Przetwory maczne
iflour products)
205—214 — Ttuszcze i oleje
ro$linne
272, 273,
276, 278 — Napoje alkoholowe
/spirits)
300/4 — Siarczan amonu
Isulphate of amonia)
429—454 — Artykuty kosmet. .
(cosmetics)
492—515 — Skory S
(skins and hides)
597-622 — Tkaniny (textiles)
624 — Jula (iute)
757, 778 — Wyroby z drzewa
(wood goods)
742—803 — Papier (paper)
862—887 — Wyroby ceramiczne
(ceramic products)
896—927 — Szkto (glass) m m
930—966 — Wyr. zel. i metal.

(iron and steel goods)
— RO6zne (various) m =

WywWOZ (exports)

23

17, 23, 25
24—26
131, 32
27/11—2
30,1—2
35
40—50

— Pestki drzew owo-

cowych(/rm7sstones)
— Nasiona (seeds
various)

— Nasionaoleiste rézne
(various oil seeds)

— Krochmale Istarch)

— Maka (flour) . .

— Ryz wytuszczony
(husked rice)

— S#6d imalt) =

— Warzywa (greens) m

53—58, 60—64 Owoce S$Swieze

(fresh fruit)

59, 61—63, 66— Owoce suszone

67, 68
69, 72

76
78

81, 82

(dried fruit)
— Konserwy owocowe
(fruit préserves)
— Orzechy i migdaly
(nuts S almonds)
— Kawa (coffee)
— Herbata (tea)
Kakao (cocoa)
— Korzenie (spices) m

Odpocza

tku roku

January-
June

Czer-
wiec
June

Maj
May

585 285 R763

50.—
53.1
138-3 1383
1315
40 -
0-4
75 —
0-5

40—

31
54 —

93
3-2
9 850"—

ar—

31'6
1—

06

1-2

0-8 51

464'2 2 184-2

4-7
0-5

35
147
73-7

23,7
11

07

143 89 493

18-4
100174

30837 3242

6 —
226

161-3 163-9 3627
77-5
10—

5 606-1

18-- 53-5

2294-3 17889

1-9
=

253
84
1607

14-9 255-2

17
8-2
31-9
87

184 6
20.3

3 -
57
13-5

GDANSKIEM (coastal traffic

Poz. tar. cel.

89 — Rosliny lecznicze
ffarmacentic plants)
95—97 — Zywica (resin)
117 — Sledzie (herrings)
127—200 — Oleje (oilst
137/2—3 — Jelita (casings)
142—143 — Gabki i muszle
(sponges and shells)
148 — Kamienie (sfones) .
150 — Glinki (clay).

170/1,2, 171/1, 2-M aterjaty szlifier-
skie (grindings ma-

terials) .o
177 — Rudy rdzne
(various oses)
198, 199 — Asfalt (asphalt) .
200/8, a.b.c, - Wazelina (vaseline)
203—204 — Wosk (wax) .
205—214 — Tiuszcze i oleje
ro$linne (Fats & oils
vegetable origin)
215—218 — Ttuszcze zwierzece
surowe (raw fats
of animal origin)
216 — Tran (cod-liver-oil)
219 — Stearyna (stearin) .
246 — Mileko skondenso-
wane  /condensed
milki
254—256 — Ryby (fish)
276—278 — Napoje alkoholowe
(spirits)
295/6 — Siarka (sulphur)
295—491 — Przetwory chemi-
czne (chemicals) .
299/18 — Soda (soda)
405—425 — Farby (points) . =
404 — Sadze (soot) . .
424—428 — Garbniki .
429-454 — Artykuty kosmety-
czne (cosmetics)
492—513 — Skory (skins)

580/1. 2, 592 — Wetna (wool) m .

597—622 — Tkaniny (textiles) m

606 — Bawetna (cotton)

624 — Juta (jute)

625, 626 — Sizal (sisal) .

720—724 — Kauczuk (rubber)

757—778 — Wyroby z drzewa

zwyj. 772, 773 (wood goods)

772, 773 — Dykty 1 forniery
(plywoods 1

779 — Korek iwyr. zkorka

794, 795 — Celuloza (cellulose)

792-803

807—808 — Fibra (fibre) .

809-819,826 — Papier i obcinki
papierowe . . .
(paper and paper weste)

925-981 — Metale rézne .
(various metals)
930—965 — Wyroby zel.imetal.
(iron ware & steel ware)
966 — Cyna (tin; .o
968 — Cynk (zinc) .
977 —MiedZ.in

— Roézne (various)

Przyw6z i wywdz razem

3. OBROT Z WNETRZEM KRAJU DROGA WODNA (river traffic)

Poz. tar. cel.

Przywoz
(imports)

— Zboze
(grain)

. Odpocza-
Czer- Maj  tky roku
wiec May January-
June June
21815 10972 243553

Poz. tar. cel.

— Nasiona
(seeds various)

— Nasiona oleiste
FOZNE e
(various oil seeds)

— Krochmale (starch)

17, 23, 25

24—26

31, 32

Danzig
Czer- Maj
wiec M
June ay
54 9 99-5
1-4
2-5 1-9
85 0-4
311
— 1-5
— 12-2
— 8-2
92-8 119—
29-5 781
75 24.1
— 51
— 4-6
— 57
33-2 70-9
4— 0-9
— 13-7
147-4 2336
0-6 0-8
849 40 6
31-3 85-4
5'5
5-2
— 20-7
64
2-4 1.0
2.-
0-4 78 7
0-2 437
45-8 86-3
05 14-4
35782 348-7
Czer- Maj
wiec
June May
08 31
6-4 57-5

included)

Od pocza-

tku roku

January-
June

10-4

5127
351
18-6

9-2
0-2

91
587

263

317-5

432-8

68

1491
16 —
7-2
458
846-6
17

2785
130-2
766
10-6
20-7
285
625
571

333

16-1
4-6

311-5
54
548

32
15-9
2744
393

8637

Odpocza-

tku roku

January-
June

57

69-4
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Poz. tar. cel.
27/1—3 — M gKa .
27/3—32 — Maka pastewna
(flour)
35 — S#6d 'malt)
40—50 — Warzywa

/vegetables)
Owoce $wieze
(fresh fruit)

53, 58, 60—64—

59, 61—63, 66 Owoce suszone
"dried fruit)
67, 68 — Konserwy owocowe
(fruit préserves)
76 — Kawa (coffee)
77 — Cykorja (succory) .
78 — Herbata (tea)
80 -- Kakao .
(cocoa)
81, 82 — Korzenie
(spices)
95, 97 — ZYWIiCa.irririirrienns
(resin)
121/26 — Ptactwo bite . ,
(poultry)
125 — Jaja e
(9995)
127—200 — leje
(0|Is)
128/1—4 — S e
(cheese)
131 — Pierze
(feather)
137/2a, b — Jelita e
(casings)
205—214 — Thuszcze i oleje
roslinne .
(Fats & oils of ve-
getable origin.)
215, 217, 218 — Ttuszcze zwierz.
surowe .
(raw fats of animal orlgm)
228 — Makaron L
(macaroni)
243/1, 2 — Konserwy miesne
(meat préserves)
254, 256 Ryby i konserwy
rybne (fishes)
259, 260 — Cukier (sugar)
272, 273, 276, 278
— Napoje alkoholowe
(spirits)
292/2 Pasza ...
295—491 — Przetwory chemi-
czne oo
(chemlcals)
299/18 — Soda
(soda)
405—425 — Farby (paints)
41172 — Biel cynkowa .
(zinc white)
429—454 — Artykuty kosmety-
CZNE e
(cosmetics)
466—470 — Klej i zelatyna .
(glue and gelatine)
492—513 — SKOTY e
(skins)
534—559 — Wyroby skdrzane .

(Leather goods)

757—778 — Wyroby z drzewa
(wood goods)
563—622 — Tkaniny .
(textile fabrlcs)
589/1, 2 592 — Weitna (wool)
606/1, 2ab — Odpadki baweiny .
(cotton waste)
646—648 — Sznury (ropes)
720. 724 — Kauczuk . ,
725—746 — Wyroby gumowe

(rubber goods)
749, 750, 751 — Deski i laty . .
(boards & laths)

752 — Podktady kolejowe
(sleepers)
776 - Meble .

(bentwood furniture)

Czer-
wiec
June

58T

483'-

33
31
0'8

3.
138

148
4486

59'8

155

595-3

11-7
01

16

28

1307

01

01

07

Maj
May

03

09

47

67

0-6

262

48

40 —

27-4

03

9-9

06

Odpocza-

tku roku

January-
June

419--
—m

929-2
13—

7-6
18-7

31

4-8

10-3

8 3
218
21
53-1
20 563 4
1339
34—
595-3
32
0-3
38 —
09
77

56-9

1794

0-4
142
12—

15-2

Poz. tar, cel.

779—787 — Korek, wyr. z korka
(cork wood and cork
goods)

792, 803, 809, 826

— Papier (paper)

836—847 Ksigzki i broszury
(books)

862—887 — Wyroby ceram. .
(ceramic products)

896—927 — Szkio i wyroby .

(glass and glass ware)

930-965 — Woyr. stal. i metal.
(iron & sieel goods)

968 — Cynk
(zinc)

— Ro6zne
(various
Wywédz

(exports)

7 — Kukurydza
(maize)

23 — Pestki drzew owo-

cowych
(fruit stones)

24—26 — Nasiona oleiste . ,
(oil seeds)

17, 23, 25 — Nasiona
(seeds varlous)

24/1—3 — Maka (flour) . m

28 — Kasza (grits) m .

30 — Ryz wytuszczony
(husked rice)

31 — Krochmal
(starch)

53, 58,60 -64— Owoce $wieze
(fresh fruit)

59,61 63,66— Owoce suszone ,
(dried fruit)

62—72 — Orzechy i migdaty
(nuts and almonds)

67, 68 — Konserwy owoco-

WE e

(fruit préserves)

76 — Kawa (coffee)

78 — Herbata (tea) = .

80 — Kakao (cocoa)

81—82 — Korzenie (spices)

89 — RoSliny lecznicze
_meaicinal plants)

95, 97 — Zywica (resin)

104 — Trawy morskie,

trzcina .

(sea grass, reed)

117 — Sledzie (herrings) m

127—200 — Oleje (oils) . . .

128/1—4 — Sery (chese) m .

129/1—5 — Kazeina
(caseine)

137/2a, b — Jelita o,
(casings)

113/1—3 — Muszle (shells) .

148 — Kamienie (stones) .

154 — Cement (cement)

156/1—2 Talk (tale)

161 Mineraty zawier.
bor (minerais bor)

170 — Art. szlifierskie
(grinding materlals)

177 Rudy rozne
(various ores)

180 Wegiel antracyto-
wy (coal)

186— 188 — Smota fpitch)

198—199 Asfalt (asphalti .

200/8,a, b, c — Wazelina (vaseline)

203—204 — Wosk (wax) .

205, 214 — Thuszcze i oleje ro-
slinne i
(vegetable oils and
fats)

213/1—3 — Pokost (varnish) =

zwierz.
(raw fats)

215, 217--218— Ttuszcze
sur.

Czer-
wiec
June

1275

34
6-3
110-7

432

4155 5

1-7

878

15

18677

0-5
1258

62

1-6
287
87
209 4
26-9
94
98-2
08

6'9
27 —

15-2

103
15

13

0-8
151

0-2

1865

Maj
May

162 —
0.1

2-5
141-5

289

G1331

0-2

4.8
06

135
1-2
28738

6-5

167" —

202"—

103
42 —
89
2146
249
174-7
09

20-2
22-8

02

195

33
63

328 1

2529

Od pocza-
tku roku
January-

June

3 —

520-4
03

14 4
99

427 6

1026

19 691-9

0-2

76
19533
219
42°3

6 621-2
15-3
302-1
5359

17-8

23 —

146-9
38 —
6669
81-1
94

186
151

7-4
45-2

977 3

02

998-3



. Odpoczy- . Odpocza-
Czer-  Maj  tkuy roku Czer-  Maj tkupl’OkL?
Poz tar. cel. wiec J B Poz. tar. cel. wiec
May anuary May January-
June June June June
216 Tran L 5-4 6-4 942 646—648 — Sznury fropes) 25 2-4 101
(whale oil) 720, 724 — Kauczuk (rubber) . 74-1 899 307-7
219 Stearyna (stearin) — — 22— 725, 746 — Wyroby gumowe 69 3+ 291
254, 256 — Ryby 1 konserwy (rubber goods)
rybne (fish) m . 252 196 71-2 750 — Drzewo egzotyczne 5-8 8 — 14-4
259—260 — Cukier (sugar) — — 33 (exotic wood)
272—273, 276, 278 757, 778 — Wyroby z drzewa . 15 31 — 11-3
- Nap. alkoh. — — 5-6 (wood goods)
(alcohols) 779 — Korek, wyroby
286, 287 — Otreby i makuchy 2— — 122 Z korka . . . 6—
(bran & oil cokes) (cork goods)
293—294/1, 2, 3, 6 792, 803, 809
--- Tyton (tobacco) . — — 99 797 - 800 — Tektura (pastbord) 174 0-2 35-3
295/6 -~ Siarka (sulphur) 41 — 05 88-8 807, 808 — Fibra (fibre) oo 05 144 14-9
295—491 z wyj osobno wym. 826 — Papier (paper) . m 2024 1433 8051
299/18 Soda (soda) 7= = 7— 794/1,2795 — Celuloza (cellulose)  102— 05 211'—
— Przetwory chemi- 862—887 — Wyroby ceramiczne 04 42 72
czne (chemicals) . 17-8 31 — 1801 (ceramic goods)
408 — Sadze (soot; . .o1TT 81 492 896—927  — Szkio i wyroby . . 19 19-7 241
405, 407, 409 (glass and glass ware)
412, 418, 420 925—981 — Metale rézne 37-7 91 102 —
423 — Farby (points) . 195 2.8 34-4 (various metals)
424—427 — Garbniki Co 68-4 45 6 686 1 927 — Zelastwo zlom). = 21 45
(tanning extracts) (scrap iron)
429, 450--454— Artykuty  kosme- 930—965 — Wyroby stal. i ze-
tyczne (cosmeiics) m 47 52 13-2 lazne (hardware) 69-7 1109 250 7
466, 470 — Klej I zelatyna . 1-8 5-9 9g— 966/1—4 — Cyna (tin) s 28— 118 61.3
(glue and gelatine) 977 — Mied? (copper) 1359 1323 646'5
487 Celuloid (celluloid) 45 1037, 1098 — Masz. apar. i czgsci 1— 1137 1185
492, 513 — Skéry  (skins) 1619  132'- 10783 gmachmte)ry appara-
589/1,2 592 — Wetna wool - us parts
597, 605, 613 ( ) o TS 8081 — R(’)znpe (various) 25'5 28-2 92 8
606 — Bawetna (cotton) 103 — 103
622 — Tkaniny (textiles) 66 03 126 B ;
624 — Juta (jute) — — 66 Przywoz i wywoz razem B337— 72303  44-047-2
625—626 Sisal (sizal) . 5-8 08 368 (total exports and imports)
4. OGOLNY OBROT TOWAROWY (generat goods turnover)
Czerwiec (June) . 1936 —b564 632 2
Maj (May) oo 1936 —  607-526*1
czerwiec (JUNE) .o 1935 — 557'923'6
od poczatku roku (January—June) e . 1936 — 3'676'814'6
..................... 1935 - 35650474
I1l. RUCH STATKOW(MOVEMENT OF SHIPS)
Przyszto statkow (ships incoming) Wyszio statkow (ships outgoing) bSUrga_ 6 Kolejne
. . . rubr. ol miejsce
ogétem wtem ztad 0 ogol. poj. ogotem wtem ztad. o 0gél. poj. (total (pllclce
(total) (loaded) ~ (n.r. t)  (total) (loaded) (. 1. ) column3&6) occupied)
1 2 3 4 5 6 7 8
Polska (Poland) ... 54 26 63.647 52 40 66.049 129 696 2
W. M. Gdansk (F, C. of Danzig) . 2 1.112 3 3 1.714 2.826 16
Anglja (Great Britain) ... 19 3 36.817 22 18 41.024 77.841 3
Danja (Denmark) i 52 27 34.943 51 40 29.983 64.926 4
Estonja (Estonia).. 16 5 9.639 16 9 9.893 19.532 1
Finlandja (Finland).. 21 7 20.949 21 12 20.640 41.589 9
Grecja (G reece) . niiesnnns 8 23.063 8 7 22,582 45 645 8
Holandja (Holland)...... 9 6 3.592 9 8 3.574 7 166 12
Jugoslawja (Jougnsiavia). 1 3.543 1 1 3.543 7 086 13
Litwa (Liihuania) .......... 1 1 612 1 612 1.224 18
totwa (Latvia)..... 2 1 1.252 3 1 2.550 3.802 14
Niemcy (Germany).. 50 24 26.088 50 27 26.452 52.540 6
Norwegja (Norvay).. 29 18 20.276 25 16 17.930 38.206 10
Rumunja (ROMCMA) .ocovveveerereieieenis 1 2221 2.221 17
Stany Zjedn. A. P. (U. S. A) . 9 6 28.750 9 4 28.750 57.500 5
Szwecja (SWeden) oo 99 37 72.483 100 76 71.834 144.317 1
Wiochy (Italy) 9 29.408 6 6 19.702 49.110 7
Z. S R R, (U S S R .) e 1 1 3618 3.618 15
Razem (tolal) . 383 162 382.013 377 267 366.832 748.845 _
Miesiagc poprzedni (previous month) 398 180 384.786 393 295 380.945 765.731
Ten sam mies. 1935 r. (June 1935) 388 162 364 902 381 293 342.705 707.607 _
0Od pocz. r. 1936 Xince beginning of 1936) 2.314 993 2.295.802 2.315 1761  2.286.828 4.582.630 _
Od pocz. r. 1935 (sifice beginning of 1935) 2.259 995  2.127.793 2.164 1.866  2.127 383 4.255.176

a) Sredni tonaz statku, zawijajagcego do Gdyni w czerwcu 1936 r. 997,4 n. r. t; b) Srednia ilo$¢ statkdw, przebywajgcych

Uwagi:
jednocze$nie w porcie: 35 (bez barek); c¢) $redni postdj statkbw w porcie: 60 godzin.
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IV. POLSKIE POLOWY MORSKIE W CZERWCU 1936 R
w/g danych Morskiego Urzedu Rybackiego w kg

s . X P oto Wy b at ty c k i e golioll,\,y .
atunki ry . Jastarnia Chtapowo S Potow alexo- azem
Hel Gdynia W. Wies Karpwia Puck i wioski dalszey morskie
1.040 — — — — — — 1.040
— — 180 180
Piastugi: a) Stornia . . 35.940 18.160 63.600 73.000 18 100 250 - 209.050
b) Zimnica . . 1.730 150 1.600 1.750 — 50 5.280
c) Gtadzica — — 2.250 2.470 — — - 4.720
) d) Skarp . = — 2.780 1400 1,700 2.500 30 8.410
Sledzie e, 7.950 700 — — 150 — 8.800
W egorze... —n 1350 1.350 — 4.680 — 7.380
W attusze..... 4.870 7.690 7.100 1.050 4.700 600 26.010
W egorzyce — 3.580 — — 580 — - 3) 4.160
M akrele.... L — — — — — 3.00 3.000
SzczupaKi. s — — 1.200 — 2.420 — — 3.620
Okonie . . . . . . . — L — — 280 — — 280
POtKi e — — — — 280 —n — 280
Certy . . . . . . . — 240 — — 1.150 — — 1.390
Razem czerwieec . . . 51530 34.650 78500 79970 36.020 R0 3.000 283.600
W artos$e ., 21.688 14,349 32.790 31.703 20,585 305 3000 124.420
Miesigc ubiegty. . . . 68.080 15.610 60.160 24.020 15.840 29.860 49 500 263.070
Razem od poczatku roku 6240.400 4.270.700 2.890.580 362 920 333.170 454.960 52,500 14.575.230
*) Potowéw dalekomorskich $ledzi nie umieszczono.
V. RUCH PASAZEROW (PASSENGER TRAFF1C)
RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic'
Przyjeé¢ hato Wyjeciato
(passengers incoming) passengers outgoing)
Maj (May) vk Maj (May) or
Razem Razem Razem Razem
Ikl 10kl 11kl (total)  (total: (ki1 kL1 KI (total)  (total)
Anglja . . . 16 43 44 103 97 — 54 108 162 256
H o u T, — 12 — 12 9 — 21 4 25 13
Londyn e 16 31 44 91 87 — 33 104 137 243
inne porty . . . . — — — — 1 — — — — —
Argentyna — - 2 2 — — — — — 1
Buenos Aires — — — _ — - — — — 1
Santa Cruz . . . . — — 2 2 — — — — — —
B elgija . — — 4 4 14 — — — — —
Antwerpja . . . . — — 2 2 14 - — - — —
Bruksela e . — — 2 2 — — — — — —
Brazylja. 49 14 6 69 _ _ — — — 236
Rio de Janeiro « . i » — — — _ — — — — — 236
Victoria e 49 14 6 69 — — — — — —
D @ N J @ e 26 4 179 209 28 — — 160 160 —
Kopenhaga . . . . 24 4 179 207 28 — — 160 160 —
Inne porty . . . . 2 — — 2 — — — — — —
E g i Pt e — — — _ 4 — — — — —
Alexandria . . . . — — — — 4 — — — — —
Estonja. 5 1 _ 6 — - — — - 10
Tallinn . e 5 1 _ 6 — _ — _ — 10
Finlandja 19 5 — 24 11 1 6 3 10 2
Helsinki e 19 5 — 24 11 - - — — 2
Kotka . . . . . — — — X 1 — — 1 —
Inne porty . . . . — — — — _ — 6 3 9 —
Francja ., — 3 i 4 1 2 14 92 108 445
Le Havre — 3 i 4 1 - 14 92 106 445
Inne porty — — _ _ — 2 — — 2 —
Holandja 3 5 8 14 2 _ — 2 —
Amsterdam — — _ _ 3 _ _ — — —
Rotterdam 3 — 5 8 11 2 - - 2 -
Kanada. _ 15 _ 15 _ — — —
Halifax — 15 — 15 — - — — — —
Lotwa — — _ -— — — — 1
R Y 08 e, — — — — — - — — — 1
N iemMCVY s 4 — 4 8 2 - 3 — 3 —
Hamburg 2 — 1 3 2 - — — — —
Inne porty 2 — 3 5 — 3 — 3 —
Norwegja — 3 6 9 — 4 — — 4 1
Oslo _ — 2 2 _ _ _ — — 1
Inne porty L — 3 4 7 4 — — 4 —
Stany Zjedn. Am. P 387 — 510 &7 7 209 — 30 5P 522
New-York . . . . 387 — 510 897 760 209 — 370 579 522
Szwecja 14 — 18 2 1 5 2 1 8 3
Goteborg 1 — 5 16 — 2 2 — 4 1
Malmo — — 9 9 1 — — — —» —
Stockholm 2 — — 2 — 3 — 1 4 2
Inne porty e 1 — 4 5 — — — — — —
WitocCchy i, — — — — 598 — — — - —
Triest e _ — — 598 _ — — — —
via W M Gdansk — 2 17 19 4 1 9 — 10 8
Gdansk o — 2 3 5 4 1 9 — 10 8
Sopoty N , — — 14 14 — — — — — —
Razem . . 523 NV 76 1409 1534 224 8 73A 1046 1485
Przedruk dozwolony z powotaniem sie na zrddto Cena prenumeraty zt. 15.— rocznie, numer pojedynczy zt. 1.50

Ceny ogtoszen: 1/1 str. zt. 500.—. 1/2 str. zt. 300.—, 1/4 str. zk 150.—. Ogtoszenia drobne zi, 0,50 za m/m przez 1 szpalte
w uktadzie 3 szpaltowym. Tabele w tek$cie 50% drozej.

Drukarnia Panstwowa Nr 82998.
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