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A d r e s  telegraficzny: „ P O L A M E R Y K A "

O D D Z  I AL Y:
GDYNIA — Dworzec Morski, tel. 19-11 
KRAKÓW -  Rynek Główny 47, tel 138-92 
LWÓW — ul. Kopernika 3, tel. 210-29 
RZESZÓW—ul. Grottgera 20, tel. 3-13

LINIA PÓŁNOCNO-AMERYKAŃSKA
Gdynia — Kopenhaga — Halifax — New York

LINIA POŁUDNIOWO-AMERYKAŃSKA
Gdynia — Rio de Janeiro — Santos — 

Montevideo — Buenos Aires

LINIA DO ZATOKI MEKSYKAŃSKIEJ
Gdynia/Gdańsk — New York — New Orleans — 

Houston — Galueston — Gdynia/Gdańsk

L I N I A  P A L E S T Y Ń S K A
Konstanca — I stanbul—Jaffa Haifa — 

Pireus—Istanbul—Konstanca

W Y C I E C Z K I  M O R S K I E

F l o t a  G A L
M/S „Piłsudski" 

M/S „Batory"

S/S „Polonia"

S/S „Kościuszko" 

S/S „Pułaski"

R E G U L A R N A  
KOMUNIKACJA  
O K R Ę T O W A

między Gdynię, Gdańskiem a portami:
WYBRZEŻE Z A C H O D N . 
STANÓW ZJEDN. A. P.

F r u i t  E z p r e s s  L i n e

Los A ngeles, San F rancisco , 
P o rtland , V ancouver, B. C. 

O djazdy do G dyni raz  na m iesiąc.

AMERYKI POŁUDNIOW .:
F i n l a n d  S y d  A m e r i k a  L i n f e n  
D e n  N o r s k e  S y d  A m e r i k a  L i n | e

Rio de Jan e iro , S an tos, M onte- 
video , B uenos A ires. 

O djazdy 3 razy na m iesiąc w obu 
k ierunkach .

ZATOKI MEKSYKAŃSK.
G u l f  G d y n i a  L i n e

New O rleans, G ahreston , H ou­
ston, T am pa, S avannah 

O djazdy co 10 dni do G dyni 
i raz na m iesiąc z G dyni — 

G dańska do  portów : 
H avana, ew ent. Savannah, V era 
C ruz, T am pico , New O rleans, 

G ahreston , H ouston.

AFRYKI POŁUDNIOWEJ 
i AUSTRALII:

W i l h .  W i l h e l m s e n
C ape T ow n, F rem antle , A dela jda 

M elburn, Sydney, B risbane. 
O djazdy raz na  m iesiąc.

R e d e r i a k ł i e b o l a g e t  
T r a n s a t l a n t i c

C ape Tow n, A lgoa Bay, East- 
London, D urban, L ourenco  

M arąues.
O djazdy raz  na m iesiąc.

P oza tym  przyjm uje s ię  tow ary  
na konosam enty b ezp ośred n ie  
do Irlandii, Kanady, U .S .A ., Za- 

ch od niego Wyb rzeża A m eryki 

Północnej i P o łudniow ej, Indii 

Z achodnich, Afryk i Z achód., Za­

tok i P ersk iej, Indii Brytyjsk ich , 

A zji i A ustralii.

NORWEGII W SCHODN.:
F r e d  O l s e n  &  C o .

O slo o raz inne porty  w schodnio- 
n o rw esk ie .

T ygodniow e odjazdy w obu 
k ie runkach

NORWEGII Z A C H O D N .:
B e r g e n  s k e - S ł a v a n g e r s k e

S tavanger, B ergen, T rondheim  
o raz  inne Zachodnio - N orw eskie 

porty.
Dw utygodniow e odjazdy w obu 

k ierunkach .

SZWECJI ZACHO DN IEJ:
B a l ł i c  L i n e

H elsingborg , M alm o, G óteborg.

D w utygodniow e od jazdy  w obu 
k ierunkach.

S Z W E C J I W SCHODN. 
I POŁUDN. oraz LITW Y:

S v e n s k a  A m e r i k a  L i n i e n

Sztokholm , K alm ar, K a lsk rona  
K ła jpeda  

O djazdy co tydz ień  w obu k ie ­
runkach.

HISZPANII, PORTUGALII, 
MAROKKA I WYSP KA­

NARYJSKICH:
O l d e n b u r g - P o r t u g i e s i s c h e

D a m p f s c h i f f s - R h e d e r e i

O djazdy co 14 dni

ZA C H O D N IE G O  MORZA 
ŚRÓDZIEMNEGO:

S v e n i k a  L l o y d

P orty  H i s z p a n i i  P ołudniow ej, 
po rty  śródziem nom orsk ie  F rancji, 

p o rty  W ioch Zachodnich  
i Sycylii.

O djazdy raz na m iesiąc w obu 
k ie runkach  S pecja lna  linia do 
tran spo rtu  ow oców  południow ych. 

R o b .  M. S l o m a n  J r .
O djazdy do tychże portów  z G dy­
ni i G dańska raz na m iesiąc.

Zgłoszenia ładunków, wymiana konosamentów, informacje 

u a g e n t ó w

B E R G E N S K E
B A L T I C  T R A N S P O R T S  L TD .,

GDYNIA, ul. Portowa 9 /11 , tel 39-21 

GDAŃSK, Langermarkt 3, 225-41

Przedstawicielstwa:
W A R S Z A W A ,

B. P i l a r s k i ,  S z k o l n a  2 ,  t e l .  2 2 0 - 4 2 .

K A T O W I C E .
W .  J .  R y m a r k i e w i c z ,  K r ó l .  J a d w i g i  8 .  t e l .  3 0 1 - 7 5 .

Ł Ó D Ź ,
B. P i l a r s k i ,  W  e r z b o w a  4 0 ,  t e l .  1 4 4 - 3 4 .

L W Ó W .
G .  L u f t ,  L w ó w - B r z u c h o w i c e ,  M a r s z a ł k o w s k a ,  w i l l a  „ M a r y l k a "



W iadomości Portu Gdyńskiego —  Dział U rzędow y
E R R A T A :

Poz. — papier i odcinki papierowe
w zeszycie za styczeń 1937 r. str. 15 w rubryce „od początku roku”

jest 14.969,3, winno być 14.969,5

Poz. — pszenica
1) w zeszycie za listopad 1936 r. str. 21 w rubryce „październik”  należy dopisać 12,3

„  „  „od początku roku”
jes t 15,6 winno być 27,9

2) w zeszycie za grudzień 1936 r. str. 17,w rubryce „od początku roku”
jest 15,6, winno być 27,9

3) w zeszycie za styczeń 1937 r. str. 16 w rubryce ,„od początku rolcu”
jest 30,8 winno być 43,1

Poz. — saletra Należy otworzyć ją  od początku roku, t. zn. począwszy od zeszytu 
za lu ty  1936 r. a zatem:

1) w zeszycie za lu ty  1936 r. str. 33 należy wpisać 22,3 — —
2) - „  „ marzec „ „  20 „  „  12,3 22,3 34,6—
3) „ „  kwiecień „ „ 52 „  „  8,9 12,3 43,5—
4) „  „ maj „ „  40 „  „  2,8 8,9 46,3
5) „  „ czerwiec „ „  30 „  „  2,1 2,8 48,4
6 ) ,, ,, lipiec ,, ,, 20 ,, ,, 2,1 2,1 50,5
7) „ „  sierpień „ „  17 „  „  — 2,1 50,5
8 ) „  „ wrzesień „ „  20 „  „  — — 50,5
9) „ „  październik „ „ 21 „  „  511,2 —- 561,7

10) „  „  listopad „  „  21 „  „ w rubryce „wrzesień”  511,2
w rubryce „od początku roku” 
jest 2.355,5, winno być 2.917,2.

U ) „  „g rudz ień  „  „  17 w rubryce „od początku roku”
jest 4.957,7, winno być 5.519,4.

12) „  „  styczeń 1937 r. „  16 ,, „od początku roku”
jest 4.974,3 winno być 5.536,—

Poz. — cynk i blacha cynkowa

w zeszycie za sierpień 1936 r. str. 17 w rubryce „od początku roku”
jest 9.182,9, winno być 11.284,4.

„ ,, wrzesień ,, „  20  „  „od początku roku”
jest 11.650,5 winno być, 13.752,—

„ „  październik „ ' ,, 21  „  „od początku roku”
jest 13.300,7, winno być 15.402,2.

,, „  listopad „ „  21  „  „od początku roku”  ”
jest 14.705,4, winno być 16.806,9.

„ „  grudzień „  „ 1 7  „ „od początku roku”
jest 16.090,7, winno być 18.192,2.

„ „  styczeń 1937 r. „  16 „ „od początku roku”
jest 17.828,1, winno być 19.929,6.
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STANISŁAW kr. LEDÓCHOWSKI

In w estycje  m o rsk ie  i portow e jak o  w a ru n e k  n ieod zow n y  

J l a  d alszeg o  ro zw o ju  m a ry n a rk i polskiej
ZEROKIM  echem  ro z ­

chodzą się w iadom o­
ści o p ro jek tach , zm ie­
rzających  do p odn ie­

sienia sp raw ności p o rtu  gdyńskie­
go i m ary n ark i handlow ej, a tym  
sam ym  i do  dalszego postępu , 
u trw ala jąceg o  znaczenie Polski 
w  rzędzie państw , czerp iących  
znaczne dochody, jakie daje m o­
rze. To też  w szyscy, k tó rzy  doce­
niają  dobrodzie jstw a s tąd  dla k ra ­
ju p łynące, z rad o śc ią  pow ita ją  
w szelk ie  w  tym  w zględzie zam ie­
rzen ia, poniew aż m yśl o polskim  
m orzu  i p raca  d la sp raw  m orskich 
pośw ięcona, sow icie się w yn ag ro ­
dzi nie ty lko  w  znaczen iu  b ilansu  
płatniczego ' państw a, lecz w yw rze 
niem niej dobroczynny w pływ  na 
sp raw y  zw iązane z gospodarstw em  
w ew nętrznym .

Życzyć należy, aby  p ro jek to w a­
ne inw estycje w G dyni rea lizo w a­
ne zosta ły  w  całej rozciągłości i na 
ta k ą  skalę, jak to  zak reśla ją  
w  słusznym  zrozum ieniu  nasze 
czynniki decydujące.

Z ab iera jąc  glos w  tej spraw ie, 
jako ten., k tó ry  z w ielk im  za in te ­
resow aniem  śledzi każde poczy­
nanie w dziedzinie m orskiej, p o ­
zw alam  sobie sk ierow ać m yśl na 
rzeczy  m oże m niejszej wagi, lecz 
rów nież w ażne dla inw estycji m or­
skich w ich ca łoksz ta łc ie , bow iem  
m niejsze rzeczy  są  w stęp em  do 
zam ierzeń  dużych i dają się z rea li­

zow ać szybciej ze w zględu choćby 
na ła tw ość finansow ą i, m niejszy 
okres czasu na to  po trzebny .

Z w ielu  p ro jek tów , k tó re  zap ew ­
ne w chodzą w  zasięg zam ierzeń  
inw estycyjnych  na dużą skalę  --- 
na  p ierw szy  plan, jako w stęp  do 
ich u rzeczyw istn ien ia , nasuw a się: 
1) rozbudow a istn iejącej stoczni 
w  Gdyni, o raz  stw orzen ie  w a rsz ­
ta tó w  m echaniczno- k o n stru k cy j­
nych, przysposobionych  do re p e ­
racji ok rę tów , 2) rozbudow a p o ­
m ocniczych p o rtó w  w  P ucku 
i Tczew ie, 3) um ożliw ienie p ry ­
w atnej in icjatyw ie u tw orzen ia  s a ­
m oistnych m niejszych jednostek  
m orskich, p rzeznaczonych  do zw o­
żenia ład u n k ó w  z p rzybrzeżnych  
portów , d la  dalszego p rze ład u n k u  
na s ta tk i linii regularnych .

K onieczność realizacji tych  p ro ­
jek tó w  sta je  się aż nad to  zro zu ­
m iała, jeśli się zw aży, że nie ty lko 
łączy  je ścisły  zw iązek  z zam ie­
rzonym i inw estycjam i portow ym i 
i m orskim i, lecz w  nie m niejszym  
też  stopniu  w iąże się z p ro jek tam i 
stw orzen ia  w ielkiego ośrodka 
przem ysłow ego w Sandom ierzu, 
dla którego- szczególniej p o rt 
rzeczno-m orsk i w  Tczew ie m ieć 
będzie p ierw szorzędne znaczenie.

R ealizacja tych p rac, aczko lw iek  
w ym aga znacznych środków  p ie ­
niężnych, nie pow inna jednak  p rz e ­
k raczać  naszych możliwości, tym  
bardziej, że w prow adzen ie  ich

w  czyn pobudzi energię i in icja­
tyw ę p rzed sięb io rs tw  p rzem y sło ­
wych i handlow ych, a tym  sam ym  
i uruchom i stosow ne k a p ita ły  p ry ­
w atne, k tó re  znajdą m oralną  za ­
chętę  i n iejako gw arancję w e 
w k ładanych  p rzez  R ząd sum ach 
na inw estycje ogólne, p rzy  tym  nie 
bez znaczenia jest też s ta le  o b se r­
w ow any  objaw  w zrasta jącego  za ­
in tereso w an ia  i zrozum ienia p rzez  
spo łeczeństw o ta k  w ażnych  dla 
k ra ju  sp raw  m orskich.

O czyw iście, nie m ożna zbyt op ­
tym istycznie zak reślać  nadm iern ie  
szerok ich  planów , bo jeśli ch ce­
my m ieć s ta ły  i rzeczow y postęp  
—  to po stęp  ten  musi być s to p n io ­
wy, w  m iarę sił i w yłan ia jących  
się po trzeb , to  też  nie m oże być 
m ow y o tw orzen iu  w  obecnych 
w a ru n k ach  np. jakichś w ielk ich  
stoczni do budow y ko losów  o ce­
anicznych, gdyż na to, w  najb liż­
szych latach , ani odpow iednich  
środków  nam  nie s tarczy , ani w a ­
ru n k ó w  technicznych . To, w ierzyć 
należy, przy jdzie  z czasem . T eraz  
zaś, k ied y  zain icjow ane p rzez  P a ń ­
stw o w ielk ie  p race  inw estycyjne 
stw arza ją  p rzy ch y ln ą  a tm osferę 
d la  u rzeczy w istn ien ia  p ro jek tów , 
w ynikających  z naszych  is to tnych  
po trzeb , p rzy stąp ien ie  do ro zb u ­
dow y stoczni o raz w a rsz ta tó w  
okrę to w y ch  iest ze w szech  m iar 
w skazane .

S tw orzen ie  fabrycznego p rzem y­



słu  ok rę tow ego  w yw oła pow stan ie  
całego szeregu  p laców ek  p rz e ­
m ysłow ych i w a rsz ta tó w  d o p ełn ia­
jących się w zajem nie —  a w  żad ­
nym  raz ie  nie będących  w  sp rzecz­
ności z in te re sam i w ielk ich  sto cz­
ni, gdyż zadan ia  i cele tych są 
inne. O k rę to w y  przem ysł fab ry cz­
ny  w  dużej m ierze przyczyni się 
rów nież do u rzeczyw istn ien ia  
w skazanych  wyżej 2-ch n a s tę p ­
ny ch  problem ów , tj. rozbudow y 
p o rtó w  w  T czew ie i Pucku, jak 
też  i p o rtó w  ryback ich , o raz  u ła t­
w i u tw orzen ie  przybrzeżnej floty 
handlow ej.

Zagadnienie pow stan ia  w  G dyni 
p rzem y słu  ok rę tow ego  jest w  ści­
słym  zw iązku  z ro zb ió rk ą  sta ry ch  
s ta tk ó w  i organizacją  sk ładów  
w szelk iego  sp rzę tu  m orskiego, 
k tó re , jeśli b ęd ą  pom yślane i p ro ­
w adzone fachow o, oddadzą b ardzo

cenne usługi m niejszym  i w ięk ­
szym  w arsz ta to m  i fab rykom  o k rę ­
tow ym . D zięki bow iem  m ożności 
szybkiego dokonyw ania  rem o n ­
tów, lub zm iany uszkodzonych 
części, jak ie  zawisze w  tak ich  
sk ład ach  się znajdą i k tó re  po 
niew ielkiej p rze ró b ce  czy u zu p e ł­
n ien iu  b ęd ą  zd a tn e  do dalszego 
użytku , s ta tk i obce, p rzybyw ające 
do Gdyni, sk łonne b ęd ą  do p o ­
w ierzan ia  rem ontów  w  naszym  
porcie  —  a nie gdzie indziej.

Je ś li zw iązałem  tu  przem ysł 
o k rę to w y  z ro zb ió rk ą  sta ry ch  s ta t ­
kó w  i ze sk ładam i sp rzętu , to 
w  tym  rozum ieniu, że w  dużym  
stopn iu  budow ę m ałych  s ta tk ó w  
tow arow ych  o pojem ności do 500 
ton  m ożna by  oprzeć przew ażn ie  
na  w yk o rzy stan iu  tak iego  m a te r ia ­
łu  użytkow ego, jakiego z ro zb ió r­
k i w iększych  jednostek  jest w iele.

N ależy ty lko  zw rócić na  to  uw agę, 
aby  p rzy  dokonyw aniu  rozbiórk i 
w sze lk ie  części zd a tn e  do dalsze ­
go uży tku , nie w y łączając części 
m aszyn, a rm a tu r itp . bezw zględnie 
p ozostaw ały  u  nas, nie zaś od d a­
w ane były  za granicę, do po rtó w  
m acierzystych , skąd  w ycofane 
s ta tk i pochodzą.

R zucone w  niniejszym  a rty k u le  
myśli, sądzę, zna jdą  przychylny  
oddźw ięk w  d eb a tach  i p racach  
przygotow aw czych , jakie n iew ą t­
pliw ie w  zw iązku  z zam ierzonym i 
inw estycjam i są p row adzone, gdyż, 
jak to  w  grubszych zary sach  s ta ­
ra łem  się p rzedstaw ić , w cielenie 
ich w  czyn będzie dalszym  k ro ­
k iem  n ap rzó d  w  naszej gospodar­
ce m orskiej, k tó re j p o stęp y  z u zn a ­
niem  oceniają  n aw e t inne p a ń s t­
w a, m ające za  sobą w iekow y  do­
ro b ek  n a  tym  polu.

In w estycje  m o rsk ie  w  plan ie czteroletnim
Z  p r z e m ó w i e n i a  M i n .  P r z e m .  i H a n d l u  A .  R o m a n a  n a  K o m i s j i  S e j m o w e j .

U dział G dyni i innych portów  w ybrzeża polskiego w czteroletnim  planie inw estycyjnym , 
opracowanym przez R ząd  i uchwalonym  przez I z b y  ustawodawcze, określony zosta ł ramowo w prze­
m ówieniu p. A ntoniego Romana, M inistra P rzem ysłu  i Handlu, w ygłoszonym  5.11. 1937 na posiedze­
niu Sejm ow ej K om isji B udżetow ej. Przem ów ienie p. M inistra, znane ju ż  zarówno kołom  zaintereso­
w anym , jak też szerokiem u ogółowi z prasy codziennej i fachowej (,,Polska Gospodarcza"), posiada 
w te j w łaśnie jego części ,,m orskiej" zupełnie specjalne znaczenie dla G dyni i portu gdyńskiego, 
jako  programowe ujęcie tego, co w  okresie najb liższych  czterech la t będzie przedsięw zięte przez 
R ząd  w zakresie udoskonalenia naszej w ym iany m orskiej z  zagranicą.

Z  tych  w zględów ustęp przemówienia M inistra Romana, do tyczący inw estycji m orskich, 
przytaczam y poniżej w całości ('Redakcja W . P. G.).

KOLEI —  ośw iadczył 
Min. R om an w d ru ­
giej części swego 
p rzem ów ien ia —  p ra ­
gnę . om ów ić drugi 

dział inw estycyj, m ających  być 
dokonanym i p rzez  M in iste rstw o  
P rzem ysłu  i H andlu, tj. i n w e- 
s t y c y j ,  z w i ą z a n y c h z m o -  
r  z e m. Na w spom niane in w esty ­
cje sk ład a  się p row adzen ie  d a l­
szej rozbudow y p o rtu  w  G dyni 
oraz w W ielkiej W si, p rzy stan i w 
P ucku  i Ja s ta rn i, jako  też  inw e­
stycje, zw iązane z rybo łów stw em  
m orskim .

Zacznę od om ów ienia działu 
p o r t o w e g o .

C ztero le tn i p rogram  p ortow y  
przew iduje w ykonan ie  now ych in ­
w estycyj p o rto w y ch  na sum ę zł 
35.755 tys. K w otę  tę  p rzew iduje 
się pokryć, jak  n a s tę p u je : z fun­
duszów , p rzeznaczonych  na  plan  
inw estycyjny , m a być uży te  zł 
15.948.820, z funduszów  zaś b u ­
dże tow ych  u ży te  zostan ie  w  o k re ­
sie 1937/38— 1940/41 zł 1.820.180, 
a w o k resach  późniejszych —  zł 
17.775 tys. —  z tym  jednak, że

p ro jek to w an e  inw estycje , mimo 
sfinansow ania ich w ok resach  
późniejszych, zo s tan ą  w ykonane 
n a  w a ru n k ach  k red y to w y ch  w 
całości w  ciągu 4-letn iego ok resu  
p rac  inw estycyjnych.

P o rt gdyński w obecnym  jego 
stan ie , aczko lw iek  z konieczności 
p rz e ra b ia  p rzy p ad ający  mu w 
udziale p rze ład u n k o w y  obró t, p o ­
siada jednak  liczne b rak i, w obec 
czego nie m oże zaspokajać  s ta ­
w ianych  m u p rzez  życie gospo­
d arcze  w ym agań. P ro jek to w an e  
inw estycje  m ają w ięc na  celu u su ­
n ięcie istn ie jących  b rak ó w  p rzez 
usp raw ien ie  i po tan ien ie  p racy  
po rtu . D zielą się one na  dwie z a ­
sadnicze grupy: a) budow le w o­
dne i b) u rząd zen ia  p o rtow e oraz 
d la b ezp ieczeń stw a żeglugi.

Na budow le w odne p rzew id u ­
je się użycie zł 17.610 tys. N a in ­
w estycje  w  tej grupie sk ładają  
się: rozbudow a falochronów , p o ­
g łębienie n ab rzeży  d la  p rze ład u n ­
ku w ęgla, p rzed łużen ie  molo p a ­
sażersk iego  i zapo czą tk o w an ie  
budow y k an a łu  przem ysłow ego.

R ozbudow a fa lochronów  s ta ­

now i n iezbędny  e tap  robó t, zw ią­
zanych  z och roną p o rtu  p rzed  fa ­
low aniem . Z akończy  ona zew n ę­
trzn e  budow le p o rto w e  i stw orzy  
po łączen ie  pom iędzy poszczegól­
nym i —  dziś rozdzielonym i —  b a ­
senam i po rtu . Pogłęb ien ie n a b rz e ­
ży dla p rze ład u n k u  w ęgla jest k o ­
n ieczne z uw agi na p o trzeb ę  
u sp raw nien ia  tego  p rze ład u n k u  w 
p orc ie  gdyńskim . W  o sta tn ich  b o ­
w iem  la tac h  dało  się zao b serw o ­
w ać w  G dyni znaczne p o w ięk sze­
nie tonażu  s ta tk ó w  w ęglow ych, 
gdyż w obec ku rczen ia  się rynku  
europejsk iego  ek sp o rt w ęgla zm u­
szony jest szukać odbiorców  na 
dalek ich  ry n k ach  zam orsk ich , co 
z kolei w ym aga s ta tk ó w  o w ię­
kszym  tonażu , do czego jednak  
n ab rzeża  w ęglow e p o rtu  gdyń­
skiego nie są należycie p rzy s to ­
sow ane. P rzed łużen ie  m olo p a ­
sażersk iego  n i e z b ę d n e  jest 
z dw óch w zględów : 1) dla u zy sk a ­
n ia  dalszych  głębokich  n a  12 m 
nabrzeży , p o trzeb n y ch  w zw iązku 
z rozw ojem  linij dalekobieżnych , 
oraz  2) dla sk o n cen tro w an ia  na  
tym  m olo p rze ład u n k u  złomu,



k tó ry  obecnie p rzeładow yw any  
jest w  różnych  m iejscach nabrze^ 
ża Polskiego, u trudn ia jąc  no rm al­
ną p racę  tego n ab rzeża , p rz e ­
znaczonego d la obsługi ruchu  
drobnicow ego.

Jed n ą  z najpilniejszych p o ­
trzeb  p o rtu  gdyńskiego jest s tw o­
rzenie te ren ó w  dla przem ysłu  
portow ego. B rak  tak ich  terenów  
uniem ożliw ia pow stan ie  w  G dyni 
tak iego  przem ysłu , a zg łaszane w 
tym  k ie ru n k u  zapo trzebow an ia  
nie m ogą być zaspokajane. W 
zw iązku z tym  program  in w esty ­
cyjny przew iduje zap o czą tk o w a­
nie budow y k an a łu  p rzem ysłow e­
go, n a  raz ie  o długości 600 m, co 
stw orzy  now e te re n y  d la p rz e ­
m ysłu w ielkości ok. 50 ha.

U rządzen ia  po rtow e i dla b ez ­
p ieczeń stw a żeglugi przew idują 
użycie zł 13.405 tys. W yposażenie 
p o rtu  gdyńskiego w  n iezbędne 
u rząd zen ia  pozosta ło  daleko  w 
ty le  za rozbudow ą po rtow ych  b u ­
dowli hydro technicznych . W  w y ­
n iku  tego  n iek tó re  zupełn ie w y­
kończone i gotow e do e k sp lo a ta ­
cji n ab rzeża, jak  np. C zechosło­
w ack ie  i R um uńskie, stanow iące 
60% całości nab rzeży  strefy  w o l­
nocłow ej, są  zupełn ie pozbaw ione 
m agazynów  i dźwigów. Sieć k o ­
m unikacyjna je s t n iedosta teczn ie  
rozbudow ana i posiada liczne b ra ­
ki, n ab rzeża  są p rzew ażn ie  nie- 
zab ru k o w an e itp . N a inw estycje 
w  tej grupie sk ład a ją  się w ięc: ro ­
bo ty  p rzy  budow ie m agazynów , 
dźw igów  i u rządzeń  p rze ład u n k o ­
w ych, budow a dróg, ulic, torów  
kolejow ych oraz innych urządzeń , 
służących  celom  eksp loatacji p o r­
tu  (jak w odociągi, kanalizacja, b u ­
dynki gospodarcze i san ita rn e , 
środk i p rzeciw pożarow e itp.).

Poza inw estycjam i w  porcie 
gdyńskim  program  inw estycyjny 
zaw iera  rów nież pew ną grupę ro ­
b ó t n a  w ybrzeżu  m orskim  na 
ogólną kw otę  zł 4.740 tys. In w e­
stycje tej g rupy p rzew idu ją w y­
konan ie ro b ó t w porcie  rybackim  
w  W ielkiej W si na sum ę ok, zł 
1 miln., stanow iących  końcow ą 
część realizow anej obecnie bu d o ­
wy. Dalej, dział ten  obejm uje k re ­
dy ty  ok. zł 40 tys. rocznie na  
ubezp ieczen ie brzegu  m orskiego, 
oraz  zł 580 tys. na budow ę p rzy ­
stan i i u rząd zeń  w  p o rtach  ry ­
backich , jak  Puck, J a s ta rn ia  i in ­
ne.

J e d n ą  z w ażniejszych inw e- 
stycyj tego działu  jest p ro jek t b u ­
dow y k ana łu , łączącego  p o rt 
W ielka  W ieś z Z a to k ą  Pucką. 
W ybudow anie tego k an a łu  kosz­
tem  ok. zł 3 miln. przyczyni się 
zarów no  do rozw oju rybo łów stw a 
dalekom orsk iego , jak  i rozw oju

przem ysłu  rybnego w  m iejscow o­
ściach, po łożonych nad  za to k ą  
P ucką, jak: Sw arzew o, Puck  i R e ­
wa. P onad to  k an a ł ten  u ła tw i w y ­
m ianę surow ca rybnego oraz 
przyczyni się do rozw oju żeglugi 
p rzybrzeżnej, pasażersk ie j i to ­
w arow ej, na  te ry to ria ln y ch  w o ­
dach  polskich.

W szystk ie  p ro jek tow ane ro ­
bo ty  b ęd ą  w ykonane p rzez ro b o t­
n ika  polskiego i z m ateria łów  
krajow ych, z w yjątk iem  n ieznacz­
nej części specjalnego że laza  na 
pale szpuntow e dla pogłębienia 
nabrzeży , k tó re  nie jest w y rab ia ­
ne w  kraju .

W  bieżącym  zaś roku  z kw oty 
zł 5 miln., p rzeznaczonych  w myśl 
zgłoszonego p ro jek tu  ustaw y  na 
inw estycje m orskie, przew iduje 
się użyć na inw estycje portow e 
zł 3.350 tys. Z sum y tej p rzew id u ­
je się następu jące  w yda tk i (w tys. 
zł):

Budowle nadziem ne . . .  1 490
Budowa dróg, w iaduktów  itp. 710
U rządzenia przeładunkow e . 615
Instalacje i tabor . . . .  315
Roboty na w ybrzeżu m orskim  220

R a z e m :  3 350

Z k w o ty  pow yższej zł 3.350 
tys. na  robociznę b ezpośredn ią  
p rzypadn ie  ok. 1 miln., na ro b o ­
ciznę zaś pośredn ią  ok. 608 tys., 
co da łącznie 160 tys. dn iów ek ro ­
boczych. K oszt m ateria łó w  w y ­
niesie ok. zł 1.742 tys., p rzy  czym 
użycia m ateria łó w  zagranicznych  
nie przew iduje się.

N iezależnie od om aw ianej 
kw oty  zł 3.350 tys. będzie  p o n ad ­
to  p rzeznaczone w  1937 r. na  b ie ­
żące inw estycje  m orsk ie zł 455.180 
prelim inow ane w budżecie M ini­
s te rs tw a  P rzem ysłu  i H andlu, 
oraz  część ro b ó t zostan ie  w y k o ­
n an a  n a  k re d y t na k w o tę  ok. zł. 
4,4 miln. O gółem  za tem  w bież. 
ro k u  inw estycje  p o rto w e zo stan ą  
w ykonane na  łączn ą  kw otę  zł 
8.205.180.

G ospodarcza  celow ość pow yż­
szych inw estycyj jest pow szech­
nie znana i zrozum iała. M iałem  
już okazję do zanalizow ania m ych 
poglądów  na konieczność rea liz a ­
cji p rogram u m orskiego w obec 
W ysokiej Komisji w  mym p rz e ­
m ów ieniu w  dn. 28 ub. m ies. U w a­
żam  tym  niem niej za w skazane 
podkreślić  rów nież dzisiaj w  k ró t­
kości te  m om enty ogólno-gospo- 
darcze, k tó re  są zw iązane z ro z ­
budow ą portow ą, zap ro jek to w a­
n ą  w p lan ie inw estycyjnym .

O m aw iane inw estycje p o rto ­
we, m ające głów nie n a  celu ro z ­
budow ę oraz  uspraw nien ie p o rtu  
gdyńskiego, zm ierzają  b ezp o śre ­
dnio do rozw oju i udoskonalen ia
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naszej w ym iany z zagran icą , a 
tym  sam ym  i do korzystnego  od ­
działan ia  na nasz b ilans p ła tn i­
czy. W  w ym ianie bow iem  z za ­
g ran icą p o rt gdyński odgryw a 
szczególnie o lbrzym ią rolę.

R olę tę  dobitn ie ilustru je  fak t, 
że w  ogólnych ob ro tach  G dynia 
łącznie z tran zy tem  osiągnęła w 
1936 r. po stron ie  w yw ozu 
6.407.489 t, a po stronie przyw ozu 
1.335,455 t, w yprzedzając  n ie je­
den z w ielk ich  po rtó w  eu ro p ej­
skich. R ów nież w w yniku w y d a t­
nej p racy  p o rtu  gdyńskiego udział 
obro tów  po rtó w  polskiego obsza­
ru  celnego w naszej w ym ianie 
z zag ran icą  w zrósł w ostatn im  ro ­
ku  pod w zględem  ilości do 77,2%, 
a pod w zględem  w artości do 
65,3% całego obro tu  zag ran iczne­
go Polski.

D zięki ap a ra to w i techniczno- 
handlow em u, jaki sobą p rz e d s ta ­
w ia dziś p o rt gdyński —  m oże w 
dalszym  ciągu rozw ijać się p ro ­
ces uniezależn ien ia się handlu  
polskiego od obcego p o śred n ic ­
tw a. O ile bow iem  w  pierw szych  
la tach  po odzyskaniu  n iep o d le­
głości kupiec polsk i zarów no  w 
eksporcie  jak  i im porcie by ł zm u­
szony do k o rzy stan ia  z usług w 
p o rtach  obcych, to  w  m iarę ro z ­
budow y p o rtu  gdyńskiego i ro z ­
w oju sieci b ezpośredn ich  linij ż e ­
glugow ych handel Polsk i n aw ią ­
zuje w  coraz w iększym  stopniu  
bezpośredn ie  stosunki ze ź ró d ła ­
mi zak u p u  lub rynkam i zbytu.

B ezpośredn iość ta k a  m a zaś 
tę  za le tę , że uw aln ia  nasze  życie 
gospodarcze z pod obcej k on tro li 
i um ożliw ia u k ład an ie  w arunków  
sp rzed aży  w łasnych  a rty k u łó w  
w edług  w łasnej woli, co oczyw i­
ście w p ływ a n a  tan iość  polskich 
w yrobów , oraz um ożliw ia d o ta r­
cie w szędzie tam , gdzie p rzed



tym  obcy po śred n ik  nie chciał 
po lsk ich  w pływ ów  dopuścić.

W  jakim  stopniu  nasz handel 
zdołał się w yzw olić z pod k o n tro ­
li obcych p o rtó w — św iadczy fak t, 
że w  1934 r. p rzez  oba p o rty  po l­
skiego obszaru  celnego p rzeszło  
w przyw ozie 98% , a w w yw ozie 
99% ogólnych ob ro tów  w  naszej 
w ym ianie tow arow ej z zagranicą , 
dokonyw anej drogą m orską. A  
w ięc znikom y ty lko  o d se tek  tych  
obro tów  p rzeszed ł p rzez  obce 
porty .

P raca  w ięc w łasnego  portu , 
um ożliw iająca om inięcie k o sz to ­
w nego obcego portow ego  p o śred ­
nictw a, w pływ a w pow ażnym  
stopn iu  nie ty lko  na  po tan ien ie  
tow arów , lecz tak że  pozw ala za ­
oszczędzić pow ażne sum y dla n a ­
szego bilansu p łatn iczego. Sumy, 
k tó re  daw niej szły na op łacenie 
usług spedy to ra , ro b o tn ik a  i z a ­
ładow cy  w  obcych p o rtach  lub 
obcego banku, finansującego dany 
tran sp o rt, obecnie dzięki p o siad a­
niu w łasnego  a p a ra tu  handlow o- 
portow ego  pozosta ją  w  kraju . 
T rzeb a  tak że  uw zględnić i to, że 
sk ierow an ie  polskiego handlu  na 
w łasny  p o rt p rzy sp arza  duże k o ­
rzyści naszym  kolejom , p rzew o ­
żącym  to w ary  w łasnym  taborem  
i n a  w łasnych  liniach, inkasując 
za to  ca łkow ite  frach ty . T rudno 
jest liczbow o ująć korzyści, jakie 
dla życia gospodarczego Polski 
p rzyn iosła  zarów no  budow a p o r­
tu  w G dyni, jak  rów nież zw iązany 
z tym  w łasny  a p a ra t  handlow o- 
portow y. U w zględnić tu  bow iem  
należy  nie ty lko  bezpośredn ie  k o ­
rzyści dla b ilansu  płatn iczego, ale 
i za trudn ien ie  pow ażnej liczby 
rob o tn ik ó w  i p racow ników  w 
różnych  dziedzinach gospodar­
czych, zw iązanych  z p ra cą  portu , 
stw orzen ie  now ych w aru n k ó w  dla 
w ytw órczości licznych w a rsz ta ­
tów  przem ysłow ych, um ożliw ienie 
op łacalności w yw ozu w ielu  to w a­
rów , k tó re  bez p racy  naszych 
p o rtó w  nie m ogłyby być w ogóle 
eksportow ane.

W ysokość oszczędności, jaką 
zyskaliśm y w  naszym  bilansie 
p ła tn iczym  z ty tu łu  sk ierow an ia  
to w aró w  na p o rty  polskie w okre- 
ńe od 1922 r. do 1935 r., należy  
szacow ać, licząc p rzec ię tn ie  zł 20 
od tony, na ok. zł 2.430 miln.

Te za tem  ta k  w szechstronn ie 
k o rzy stn e  oddziaływ anie w łasn e­
go p o rtu  na ca ło k sz ta łt naszego 
życia gospodarczego szczególnie 
uzasadn i gospodarczą  celow ość 
p ro jek to w an y ch  inw estycyj p o r­
tow ych.

*

P rzy stęp u jąc  z kolei do om ó­
w ienia zam ierzonych inw estycyj

w dziale r y b o ł ó w s t w a  
m o r s k i e g o ,  p ragnę p rzypom ­
nieć, że już z okazji om ów ienia 
p re lim inarza  budżetow ego M ini­
s te rs tw a  P rzem ysłu  i H andlu 
p odkreśliłem  w obec W ysokiej 
Komisji, że ten  now y dla nas i naj­
mniej znany dział p racy  na  m orzu 
zasługuje na jak  najbaczniejszą 
uw agę. S p raw a bow iem  rozw oju 
rybo łów stw a m orskiego jest sp ra ­
w ą  w yjścia na św iat po now y su ­
row iec, a w ięc po now e źródło  do­
chodów  i  now e pole p racy  d la w ol­
nych rą k  roboczych.

M iarą  znaczen ia  ry bo łów stw a 
m orskiego dla Polski jest ujem na 
pozycja, w ynosząca blisko zł 400 
miln. w inaszym  b ilansie  p ła tn i­
czym  za o sta tn ie  10-lecie. T ak ą  
w ięc sum ę zapłaciliśm y w  tym  
czasie zagran icy  za  ryby  p o ław ia­
ne na  obcych s ta tk ach , p rzez  ob­
cych rybaków , na te re n ach  do­
stępnych  dla w szystk ich , a zatem  
i dla nas.

O dziedziczone p rzez  nas ry b o ­
łów stw o m orsk ie poza lokalnym  
znaczeniem  dla nadbrzeżnej lud ­
ności nie odgryw ało  uchw ytnej 
roli w  naszym  bilansie gospodar­
czym. Szybszy jego rozw ój d a tu ­
je się dopiero  od 1928 r., tj. od 
chw ili rozpoczęcia  p rzez podległy 
mi re so rt p lanow ej akcji pom ocy 
dla ryb o łó w stw a —  nie ty lko 
drogą k red y tó w  i subw encyj na 
budow ę k u tró w  i zakup  narzędzi, 
lecz rów nież p rzez  stopniow e 
stw arzan ie  techn icznych  podstaw  
dla rozw oju handlu  i p rzem ysłu  
p rze tw ó rczeg o  oraz  organizację 
badań  nad  w yszukiw aniem  n o ­
w ych m iejsc połow u, u lepszaniem  
narzędzi i m etod  połow u. A kcja 
ta  obejm uje rów nież rozbudow ę 
p o rtu  ryback iego  w G dyni oraz 
rozpoczęcie  w ub. r. budow y p o r­
tu  w W ielkiej W si, k tó ry  zasp o ­
koi palące  p o trzeb y  ok. 40% n a ­
szej ludności rybackiej, zam ie­
szkałej w  zachodniej części po l­
skiego w ybrzeża .

O bok p o p ieran ia  rozw oju ry ­
bo łów stw a b a łtyck iego  poczynio­
no w ysiłk i w  k ieru n k u  zorgan izo­
w ania połow ów  śledziow ych na 
M orzu Północnym . M iano na 
uw adze, że w pow yżej p rzy to czo ­
nej sum ie ok. zł 400 miln, z a p ła ­
ciliśm y za im port sam ych śledzi 
solonych ok. zł 300 miln. D latego 
zdecydow ano  p rzep row adzić  p ró ­
bę organizacji po łow ów  śledzio­
w ych n a  M orzu P ółnocnym  pod  
po lsk ą  b an d e rą  z oparciem  o G dy­
nię, jednakże p rzy  udziale obcych 
fachow ców  i obcego kap ita łu , 
z m yślą stopniow ego polszczenia 
odnośnych p rzedsięb io rstw .

T a  p lanow a akcja  p rzyn iosła  
w ostatn im  10-leciu zupełnie

określone rezu lta ty . A  w ięc gdy 
jeszcze w  1927 r. po lsk ie  połow y 
m orsk ie w ynosiły  1.787 t, to  w 
1936 r. dały  one 23.336 t ryb. Gdy 
jeszcze w  1927 r. połow y polskie 
p o k ry w ały  zaledw ie ok. 2,2% n a ­
szej ogólnej konsum ji ryb  m or­
skich, to  w  1936 r. rybo łów stw o 
po lsk ie  po k ry ło  ok. 31% p o trzeb  
rynku  w ew nętrznego.

W  p arze  z rozw ojem  połow ów  
m orskich  idzie zw iązany  z nim 
rozw ój rybnego p rzem ysłu  p rz e ­
tw órczego, k tó ry  z 422 t p rz e ro ­
bionych ryb  w 1927 r. w z ras ta  w 
ubiegłym  sezonie 1935/36 do 13 
tys. t.

M łody p rzem ysł k o nserw iar- 
ski, k tó ry  jeszcze w  sezonie 
1929/30 w y produkow ał zaledw ie
1,8 miln. p uszek  konserw , obecnie 
p roduku je  rocznie ok. 12 miln. p u ­
szek  o w artośc i łącznej ok. zł 5 
miln., zapoczą tkow ując  rów n o ­
cześnie ek sp o rt tego p ro d u k tu  
p rzed e  w szystk im  do S tanów  
Zjedn., dokąd  w  ub. r. w yw iezio­
no ok. 2 miln. puszek  k onserw  ry ­
bnych  o w arto śc i ok. zł 600 tys.

R ów nież i rozwój handlu  ry ­
bnego na  w ybrzeżu  zo sta ł znacz­
nie posun ięty  naprzód . G dy w 
1930 r, p rzez  p o rt gdyński p rz e ­
szło zaledw ie 323 t ryb, to  w 
1936 r. o b ró t ten  osiągnął 55 tys. 
t. G dynia w ięc s ta ła  się w szyb­
kim  czasie jednym  z najpow aż- 
szych rynków  rybnych  na B ał­
tyku .

Rozwój rybo łów stw a naszego 
w yw iera  coraz silniejszy w pływ  
n a  ograniczenie im portu  nie ty lko 
ilościow o, ale i pod w zględem  je­
go w artości. Jeże li zw ażym y, że 
w  1936 r., w edle tym czasow ych 
danych, w arto ść  im portu  ry b  m or­
skich, nie licząc tak ich  p ro d u k ­
tów , jak  tran  i m ączka rybna, 
w yniosła  ok. z ł 20 miln., a po lska  
p ro d u k c ja  stanow i 46% im portu, 
m ożem y szacow ać, że korzyść, ja­
ką  przyniosło  w tym  ro k u  polskie 
rybo łów stw o  m orsk ie dla naszego 
b ilansu  p łatn iczego, w y raża  się 
co najm niej k w o tą  zł 9 miln., zysk 
caś w naszym  bilansie, w y n ik a ją­
cy ze stopniow ego zastępow an ia  
im portu  p rzez w łasną  produkcję , 
w yniósł w  ciągu osta tn ich  4 la t zł 
26 miln.

P oczynione w ięc inw estycje 
p rzez  podleg ły  mi re so rt w z a k re ­
sie ry b ac tw a  m orskiego w  ciągu 
o sta tn ich  10 la t w ydały  i w ydają 
dobre  owoce. Nie znaczy  to  je ­
dnak, aby  inw estycje te  by ły  w y­
starcza jące  w obec rosnących  p o ­
trzeb , k tó re  w inny być zasp o k o ­
jone w  imię dobrze zrozum ianego 
in te re su  gospodarczego P aństw a.

C ztero le tn i p lan  inw estycyj w 
dziedzinie ryb o łó w stw a m o rsk ie­
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go, k tó ry  p ragnę om ówić w  ogól­
nym  zarysie , m a za  zadan ie  ud zie­
lenie najniezbędniejszej pom ocy 
dla naszego m łodego ry b ac tw a  
m orskiego.

Dane, p rzy toczone p rzeze 
mnie, zda ją  się bezsprzeczn ie 
św iadczyć, że n ak ład y  n a  ry b a c ­
tw o m orskie w  w a ru n k ach  kra ju  
im portu jącego, jakim  jest Polska, 
na leżą  do inw estycyj najszybciej 
i najsku teczn iej ren tu jący ch  się 
pod w zględem  ogólno-państw o- 
w ych korzyści gospodarczych.

T a okoliczność, jak  rów nież 
fak t, że rozw ój ry bo łów stw a 
m orskiego zapew nia  za trudn ien ie  
b ardzo  znacznej liczby rą k  ro b o ­
czych ludności, zam ieszkałej na  
w ybrzeżu  i w ym agającej szcze­
gólnej opieki P aństw a, że um ożli­
w ia zdobycie taniego surow ca, 
odgryw ającego  pow ażną ro lę  w 
w yżyw ieniu  szerok ich  m as ludno­
ści, a z drugiej strony, że p rz ed ­
sięb io rstw a ryb ack ie  na leżą  do 
n isko  ren tu jących  się z p unk tu  
w idzenia indyw idualnej gosp o d ar­
ki —  w szystko  to  szczególnie 
przem aw ia  za  podjęciem  now ych 
w  tej dziedzinie inw estycyj.

C ztero le tn i p lan  obejm uje z a ­
rów no rozbudow ę flotyli ry b ac ­
kiej jak  i innych u rządzeń  n ie ­
zbędnych  dla rozw oju ry b o łó w ­
stw a m orskiego.

W  zak resie  flotyli ryback iej 
przew iduje się budow ę 40 d a le ­
kom orsk ich  k u tró w  ry b ack ich  dla 
dalszych  połow ów  ba łty ck ich  oraz 
8 lugrów  śledziow ych dla p o ło ­
w ów  śledzi n a  M orzu Północnym . 
P rzew idu je się p o n ad to  udzie le ­
nie subw encji p rzedsięb io rstw om  
pryw atnym  n a  pokrycie  części 
k osztów  budow y 10 lugrów  śle ­
dziow ych. W reszc ie  zam ierzona 
jest budow a 2 traw le ró w  dla p o ­
łow ów  innych ry b  niż śledzie w 
okolicach N. Funlandii, Islandii, 
M orza B aren tza  itd., tj. na te r e ­
nach  n ad e r bogatych. Ł ączna 
k w o ta  ty ch  inw estycyj w  tym  z a ­
kresie , w  jakim  m ają być one p o ­
k ry te  z funduszów  publicznych, 
w yniesie zł 9,2 miln.

W ykonan ie pow yższego p ro ­
gram u rozbudow y floty ryback iej 
da solidne p odstaw y  dla dalszego 
rozw oju naszego rybo łów stw a 
m orskiego. S tw orzy  ono sta ły  
w a rsz ta t p racy  dla ok. 1.500 
osób —  m arynarzy , rybaków  
i p racow ników  lądow ych, za ję­
tych  w yrobem  beczek  i skrzyń, 
so rtow aniem  i pakow aniem  to w a­
ru  oraz jego w ysyłką. T a flotyla 
ry b ack a , op iera jąc  się na po lskich 
p o rtach , da podstaw y  nie ty lko  
dla s tw orzen ia  i u trzym an ia  p o ­
m ocniczego przem ysłu  o k rę to w e­
go, ale p rzez  s ta łą  dostaw ę su­

row ca rybnego stw orzy  trw a łe  
w aru n k i dla pow ażnego rozw oju 
rybnego p rzem ysłu  p rze tw ó rcze­
go. Pozw oli to  nie ty lko  na  z a ­
spokojenie znacznej części p o ­
trzeb  ry n k u  polskiego i dalsze 
zm niejszenie w yd a tk u  na im port 
ryb  zagranicznych  o ok. zł 9 miln, 
rocznie, ale rów nież na  rozw in ię­
cie ek sp o rtu  p rze tw o ró w  ry b ­
nych.

N a pozosta łe  inw estycje z z a ­
k resu  rybo łów stw a m orskiego 
sk ład ają  się budow a slipu w W iel­
kiej W si, służącego do podnosze­
nia w iększych  ku trów , oraz b u ­
dow a w a rsz ta tó w  dla napraw y 
ku trów , następn ie  budow a ko lo ­
nii ryback iej w W ielkiej W si, z ło ­
żonej z 20 dom ków  rybackich , 
k tó re  n astęp n ie  zo stan ą  oddane 
na w łasność rybakom  na w a ru n ­
k ach  długoterm inow ych spłat, 
w reszcie  budow a pom ieszczeń dla 
S tacji M orskiej w  Gdyni, p ro w a­
dzącej stosow ne badan ia  w  za ­
k resie  techn ik i połow ów  i b io lo ­
gii ryb. R ealizacja tych  w szyst­
k ich  inw estycyj, k tó ry ch  koszt 
w yniesie ok. z ł 850 tys., jest n ie ­
zbędna dla dalszego racjonalnego 
rozw oju ry bo łów stw a m orskiego.

Ogółem  zatem  inw estycje w 
zak resie  rybo łów stw a przew idują 
użycie w  okresie  4-letnim  ok. zł 
10.050 tys., w  tym  zł 700 tys. b ę ­
dzie p o k ry te  z budżetu  M in iste r­
stw a P rzem ysłu  i H andlu jako 
inw estycje  b ieżące.

W  ro k u  1937 z p rzew id zia­
nych w  zgłoszonym  pro jekcie 
u staw y  na inw estycje m orskie zł 
5 miln. zostan ie  p rzeznaczone na 
inw estycje  w  zak resie  rybo łów ­
stw a m orskiego zł 1.650 tys 
Z k w o ty  tej —  zł 1.470 tys. zo s ta ­
nie uży te  na rozbudow ę om aw ia­
nej dalekom orsk ie j flotyli ry b a c ­
kiej, pozosta łe  zaś 180 tys. zo s ta ­
nie p rzeznaczone na budow ę p o ­
m ieszczeń dla S tacji M orskiej.

W  ogólnej kw ocie zł 1.650 tys., 
p rzeznaczonej w  bieżącym  roku  
na inw estycje  ryback ie , w yda tk i 
b ezpośredn ie  na  robociznę w y­
niosą zł 461.700, co odpow iada 
ok. 60.390 dniów ek roboczych, 
w y d a tk i zaś na m ate ria ły  k ra jo ­
w e zł 476.700, a na  zagran icz­
ne—  zł 210 tys.

*

W  planie inw estycyjnym , do ­
tyczącym  zagadnien ia m orskiego, 
u d erza  n iew ątp liw ie b ra k  i n w e ­
s t y c y j  o k r ę t o w y c h  dla 
przew ozu p asażeró w  i tow arów . 
Inw estycje te  jednak  w yłączyłem  
z tego planu, gdyż c h a ra k te r  tych  
skąd inąd  n iezm iern ie w ażnych  dla 
nas inw estycyj nie odpow iada ści­
śle głównym  założeniom  obecnie 
om aw ianego 4-letn iego planu, a to

p rzede w szystkim  z tego w zglę­
du, że odnośne zam ów ienia m uszą 
być, przynajm niej na  razie, rob io ­
ne za gran icą; z drugiej zaś s tro ­
ny 4-letn i p lan  stanow i pew ną 
zam k n ię tą  w  sobie całość, w  k tó ­
rą  nie daje się zm ieścić nasz p ro ­
gram  rozbudow y flo ty  handlow ej.

,W spom inając w ięc o pow yż­
szym, p ragnę  jedynie podkreślić , 
że szybki rozw ój flo ty  stanow i in ­
teg ra ln ą  i nie w ątp liw ie  n a jw aż­
niejszą część naszej po lityk i m o r­
skiej, k tó rą  s ta ram y  się ro zw ią­
zać w  ram ach  budżetu  M in iste r­
stw a P rzem ysłu  i H andlu. M ówi­
łem  z resz tą  o tej sp raw ie w  dn. 
28 ub. m. —  nie p o trzeb u ję  zatem  
obecnie zajm ow ać n ią  uw agi W y ­
sokiej Komisji.

*
K ończąc m e uw agi, do tyczące 

zak resu  i znaczen ia  inw estycyj w 
dziale rep rezen to w an eg o  przeze 
mnie re so rtu , p ragnę zaznaczyć, 
iż m ogą one niejednem u z nas w y­
lać  się zby t m ałe w  odniesieniu  
do w ielkości p roblem ów  i naszych 
po trzeb . U w ażam  jednak, iż z a ­
k reśla jąc  sobie stosunkow o n ie ­
w ielk i program , w  g ran icach  n a ­
szych rzeczyw istych  m ożliw ości— 
tak , jak  się one dziś nam  za ry so ­
wują —  tym  sam ym  m ożem y li­
czyć na  jego rea ln e  w ykonanie. 
Sądzę p rzy  tym, iż w  dzisiejszej 
sy tuacji m ożem y sobie pozw olić 
na  n ieco optym izm u, s tw ie rd za­
jąc, że p rogram  nasz jest p ro g ra ­
m em  m inim alnym , i że nie jest 
w ykluczone, iż stopniow o rozw i­
jające się ożyw ienie gospodarcze 
pozw oli program  nasz uzupełn iać 
i rozszerzać . Nie w ątp ię , iż w  w ie­
lu w ypadkach  nie zb rakn ie  w  n a ­
szym  k ra ju  zdrow ej p ryw atnej in i­
cjatyw y, k tó ra  n iejedną lukę, p o ­
w sta łą  w naszym  uzbro jen iu  go­
spodarczym , zdoła w ypełnić.

Latarnia morska im. Żeromskiego w Rozewiu
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P  r o k i e m  m o r s k i
P r z e m ó w i e n i e  P .  M i n i s t r a  P r z e m .  I H a n d l u  A .  R o m a n a  w  K o m i s j i  B u d i e t o w e j  S e n a t u

PAN S enator R eferen t poruszył w 
swym przem ów ieniu szereg zasadni­

czych kw estyj, dotyczących naszego 
przem ysłu i handlu, jako też  polityki 
przem ysłow ej i handlow ej. Sądzę, że 
dyskusja rozw inie jeszcze w iele z tych 
spraw, stw arzając szerszy obraz naszej 
opinii gospodarczej. Co do mnie, chcia ł­
bym nieco szerzej zająć się tu taj zagad­
nieniem  innym — zagadnieniem , k tó re  
ma coraz w yraźniej charak te r kluczowy 
w naszym  system ie gospodarczym, a k tó ­
re  dotychczas w dyskusji parlam en tar­
nej nie znajdow ało dostatecznie w ielk ie­
go w yrazu. Tym zagadnieniem  jest p ro ­
blem  morski.

G łębsze omówienie tego problem u w 
toku debaty  budżetow ej jest uzasadnio­
ne nie\ ty lko  tą  okolicznością, że p raw ie 
połow a budżetu  M inisterstw a Przem ysłu 
i H andlu zw iązana jest z adm inistracją 
i gospodarką m orską, lecz p rzede w szyst­
kim tym, że jest to zagadnienie n ie ­
zm iernie w ażne z punk tu  w idzenia n a ­
szej racji stanu. Pow iedziałem  już, że 
przypisuję tem u problem ow i znaczenie 
kluczow ej pozycji gospodarczej. Jeś li 
bowiem ponad 77% wagowo i ponad 
65% w artościow o obrotów  naszego h an ­
dlu zagranicznego opiera się już obecnie 
na granicy i na  szlakach morskich, przy 
czym jest to zjawisko o w yraźnych ce­
chach trw ałości i struk turalnego  obiek­
tywizmu, to od tej strony naszej fizjo­
nomii gospodarczej staliśm y się pań ­
stwem zdecydow anie morskim, a refleksy 
tego stanu  rzeczy spostrzegać i k sz ta łto ­
w ać musimy w w ielu dziedzinach nasze­
go przem ysłu i handlu, szczególnie zaś 
handlu zagranicznego. Problem y tego ro ­
dzaju, jak eksport głównych artykułów  
naszej w ytw órczości przem ysłow ej, zw ła­
szcza w ytw órczości surowcow ej, im port 
surowców  i artyku łów  zam orskich, a k ­
tyw ność tranzytow a naszego kraju, u sa­
modzielnienie naszej dyspozycji handlo­
wej, organizacja em igracji i kolonizacji 
zam orskiej, zabezpieczenie gospodarczych 
elem entów  naszej obronności narodow ej 
itd. — w iążą się już dzisiaj i w iązać się 
b ędą  coraz silniej z zagadnieniem  m or­
skim, k tó re  dlatego w łaśnie ma znacze­
nie kluczowe w całokształcie  naszej go­
spodark i narodow ej.

*

Zacznę od spraw  ż e g l u g o w y c h ,  
uważam bowiem tę  dziedzinę polityki 
m orskiej za najbardziej dziś aktualną. 
S t a n ę l i ś m y  j u ż  o d  s z e r e g u  l a t  
z d e c y d o w a n i e  n a  w y b r z e ż u  
m  o r  s k  i mi, o s i ą g a j ą c  d z i ę k i  
w y s i ł k o m  P a ń s t w a  i c a ł e g o  
N a r o d u  p o w a ż n e  r e z u l t a t y  w 
s e n  si i e z o r i e n t o w a n i a  n a s z e ­
g o  h a n d l u  w k i e r u n k u  m o r ­
s k i m .  To zajęcie pozycji nad morzem 
wymaga jeszcze, rzecz prosta, dalszych 
planow ych posunięć: jednakże p rzycho­

dzi te raz  także  czas na  zw rócenie w ięk­
szej uwagi n a  dalszy etap  naszych prac 
m orskich, na etap, rozszerzający i udo­
skonalający nasz w łasny zasiąg poza 
granice w ybrzeża morskiego.

Zagadnienie to, w ielce zaniedbane 
przez długie la ta  w dziejach dawnej 
Rzeczypospolitej, stało  się jednym  z n a ­
czelnych problem ów  Polski O drodzonej. 
Nie jest ono łatw e, ale tym bardziej nie 
wolno szczędzić dla niego wysiłków. 
Ju ż  w  pierw szych la tach  niepodległości 
nasza emigracja zam orska, ożywiona du­
chem patriotyzm u, podjęła dużą pracę 
na tym polu, angażując pow ażne sumy 
z subskrypcji drobnych kapitalistów  — 
Polaków . N iestety, w ysiłki te  poszły na 
m arne. S ta tk i przeszły  w  obce ręce, 
a pieniądze zostały  stracone. Nie zam ie­
rzam  dziś w daw ać się w analizę przyczyn 
tego zjawiska, którego echa nie powin- 
nyby już dzisiaj rzucać swoich refleksów  
na możliwości ponownego realnego zain­
teresow ania się naszych rodaków  zza 
oceanu naszą żeglugą m orską. W praw ­
dzie niepow odzenie tej inicjatyw y sp ra­
wiło, że przez szereg la t zapanow ała 
u nas pew na nieufność do możliwości 
realizacji naszych słusznych postu latów  
morskich, i że przeżyw aliśm y okres w y­
raźnego defetyzm u w tej dziedzinie, u le ­
gając w rażeniu, iż nie zdołam y odrobić 
dystansu inicjatyw y innych państw  m or­
skich, ale jednakże dziś możemy s tw ier­
dzić śmiało, że ten  zły okres jest już 
ostatecznie zam knięty.

Jego przełam anie jest dziełem  rządów  
M arszałka Piłsudskiego, k tó re  śmiało 
w zięły in icjatyw ę w  swoje ręce, tw o­
rząc przedsiębiorstw a żeglugi morskiej 
w  oparciu o k ap ita ł państw ow y i o dy ­
spozycję państw ow ą. Tu chciałbym  n a­
w iasem  podkreślić, że tzw. „etatyzm ", 
upraw iany przez kolejne rządy na odcin­
ku  morskim, należy zaliczyć do na j­
zdrow szych przejaw ów  tego k ierunku  na 
naszym gruncie. Inicjatyw a pryw atna 
nie tylko nie mogła się tu taj przejaw ić 
w skutek  nastrojów , o k tórych  w spom nia­
łem  powyżej, lecz rów nież nie zdołałaby 
zm obilizować pow ażniejszych sum p ie ­
niężnych, niezbędnych dla m ontowania 
stosunkow o niew ielkich naw et p rzedsię­
biorstw , i to  przedsiębiorstw  w w ięk ­
szości w ypadków  o charak terze p ion ier­
skim, k tórych  rentow ność była i jeszcze 
jest niedośe pew na.

E tatyzm  tedy  w naszej żegludze m or­
skiej — to nie rezu lta t doktryny, bo jak 
to już zaznaczyłem  w Komisji B udżeto­
wej Sejmu, na doktrynerstw o nie ma 
miejsca w naszej rzeczyw istości, lecz 
w łaściw e załatw ienie palącej sprawy, 
k tó ra  w b raku  takiego zała tw ien ia  pozo ­
sta łaby  po prostu  w sferze m arzeń — 
niew ątpliw ie z w ielką s tra tą  dla n asze ­
go życia gospodarczego i państw ow ego 
prestiżu.

W  tym  słanie rzeczy 90% tonażu po l­
skiej m arynark i handlow ej stanow i w ła ­
sność państw ow ą: są to  trzy  spółki ak ­
cyjne, w k tórych  75 — 100% kap ita łu  
należy do S karbu Państw a. Pozostałe 
10% tonażu należy do firmy „Polska- 
rob", będącej em anacją koncernu w ęglo­
wego „R obur", k tórej sta tk i służą n ie ­
mal w yłącznie do przew ozu węgla, eks­
portow anego przez ten  koncern. Aczkol 
w iek w pływ  czynnika państw ow ego w 
żegludze św iatowej jest dziś pow szech­
nie bardzo znaczny (można tu ta j—poza 
Z, S. R. R. — w spom nieć o krajach  ta ­
kich jak: Niemcy, W łochy, S tany Zjedn., 
Japonia , Rumunia, Brazylia, częściowo 
Jugosław ia itp.), p rzy  czym szczególnie 
w pływ  ten  akcentuje się w  różnych for­
mach pom ocy dla żeglugi, w  dyspozy­
cjach organizacyjnych i p ro tekcjach  eks­
ploatacyjnych — to jednak nie należy 
sądzić, że jest to zjawisko s ta le  i n o r­
malne, szczególnie jeśli chodzi o bezpo­
średni udział Państw a w przedsięb ior­
stw ach żeglugi. J e s t to raczej wynik 
anorm alnych stosunków  pow ojennych 
i kryzysowych.

N i e  n a l e ż y  z a t e m  u w a ż a ć ,  b y  
u d z i a ł  P a ń s t w a  w p o l s k i e j  
m a r y n a r c e  h a n d l o w e j ,  zresztą  
udział m ający zakres w iększy niż gdzie 
indziej, m i a ł  s t a ć  s i ę  j e d y n ą  f o r ­
m ą  n a s z e j  p r z e d s i ę b i o r c z o ś ­
c i  ż e g l u g o w e j .  Po pokonaniu p ierw ­
szych trudności na tym  polu przez pio­
n ierską  pracę Państw a, po przeforsow a­
niu dróg i w ykształceniu  pierw szych 
kadr pracow niczych, a zw łaszcza po od­
rodzeniu się możliwości rentow nej p ra ­
cy w  żegludze, k tó re  to  możliwości dziś 
bez w ątpienia pow stają i pogłębiają się— 
k a p i t a ł  p r y w a t n y  m o ż e  i p o ­
w i n i e n  u j a w n i ć  b e z p o ś r e d ­
n i e  z a i n t e r e s o w a n i e  d l a  t e j  
d z i e d z i n y  p r a c y ,  w czym może 
liczyć na konsekw entną i rzeczyw istą 
pomoc ze strony Państw a. Tutaj należy 
w skazać przede w szystkim  na dziedzinę 
żeglugi n ieregularnej ( t r a m p i n g ) ,  dla 
k tórej z uw agi na specyficzną struk tu rę  
naszego handlu  zagranicznego, a  w 
szczególności handlu m orskiego (ok. 
85% m asowych obrotów  surowcowych), 
oraz z uwagi na  w ielką skalę możliwości 
organizacyjno-finansow ych (przedsiębior­
stw a m ałe i w ielkie, elastyczność ryzyka 
eksploatacyjnego, koncentracja  dyspozy­
cji itd.) — istnieją perspektyw y bardzo 
rozległe, a dotychczas niem al n ietknięte 
przez inicjatyw ę polską.

Pomimo jednak, iż obecnie pow stają 
niew ątpliw ie pow ażne i realne możli­
w ości zaangażow ania się pryw atnej ini­
cjatyw y w  żegludze, a za granicą żeglu­
ga np. tram pow a przeżyw a naw et w 
chwili obecnej pow rót w yraźnie w yso­
kiej koniunktury, cechującej się gw ał­
tow ną zw yżką frachtów  (indeks frachtów



przekroczył już poziom la t 1928— 1929), 
m u s i m y  w d a l s z y m  c i ą g u  k o n ­
t y n u o w a ć  r o z b u d o w ę  n a s z e ­
g o  t o n a ż u  d o t y c h c z a s o w y m i  
s p o s o b a m i ,  tzn. przez Państw o. D o­
tyczy to w  pierw szym  rzędzie naszych 
regularnych po łączeń pasażersko-em igra- 
cyjnych i tow arow ych, k tórych  rozbudo­
w a daleka jeszcze jest od skali naszych 
uzasadnionych potrzeb , a k tórych  koszt 
ciągle jeszcze p rzerasta łby  możliwości 
pryw atnego rynku kapitałow ego.

W chwili obecnej mamy już na  tym 
polu pew ien pozytyw ny dorobek, k tó ry  
w arto  sobie uprzytom nić. W  gestii pol­
skiej eksploatujem y już 15 połączeń 
regularnych, łączących Gdynię i G dańsk 
z portam i Europy, A m eryki i Azji. Są 
to linie:

1) do New Y orku i H alifaxu (pasa- 
żersko-tow arow a),

2) do portów  Brazylii i A rgentyny 
(em igracyjno-towarowa),

3) do portów  L ew antu (przez G ibral­
ta r— towarowa),

4) do Haify i Jaffy (z C onstanzy — 
pasażersko-em igracyjna).

P rak tyka  nasza na liniach tych w yka­
zała, że p o t r a f i m y  p r a c o w a ć  n a  
m o r z u  n i e  g o r z e j  n i ż  s t a r e  
m o r s k i e  n a r o d y .  Nasze tran s­
atlantyki: „Piłsudski" i „B atory" — da­
ły w kom unikacji przez Północny A tlan ­
tyk  najlepszą trzecią  klasę i zdobyły 
praw dziw e uznanie tu rystów  nie tylko 
polskich, ale i m iędzynarodow ych (np. 
Dania). Nasz tonaż do portów  Anglii stoi 
na najwyższym poziomie sprawności 
techniczno - eksploatacyjnej, dobrze ob­
sługując eksport a rtykułów  hodow la­
nych. Dla rosnącego ruchu emigracyjnego 
do A m eryki Połudn owej daliśmy w arun ­
ki bezpośredniego, a w ięc najkorzystn iej­
szego dla em igranta przew ozu na  p o l­
skich statkach, a zam ierzona budow a 
nowych sta tków  dla tej linii da dalsze 
korzyści przez skrócenie czasu podróży, 
dalsze podniesienie jej wygód oraz 
zm niejszenie kosztów  eksplotacji.

W szystko to  naturaln ie  nie jest 'wy­
starczające: musimy zdążać do zastąp ie­
nia w łasnym  tonażem  sta tków  obcych, 
k tó re  dziś polskie p rzedsiębiorstw a w y­
dzierżaw iają dla obsługi eksploatow a­
nych linij, musimy należycie zinw esto- 
w ać szereg linij, obsługiw anych dziś 
przez tonaż tym czasow y (np. przew ozu 
owoców z M orza Śródziemnego). M usi­

my w reszcie rozbudow ać sieć połączeń 
regularnych w tych kierunkach, k tóre  
m ają wzgl. będą  miały znaczenie dla n a ­
szej ekspansji handlow ej i na  k tórych 
b rak  bandery  polskiej stw arza różne 
trudności lub n iebezpieczeństw a dla n a ­
szych interesów  gospodarczych.

*

Nie chciałbym, abym był w tym  w zglę­
dzie źle zrozum iany. Nie mamy ambicyj 
objęcia całych obrotów  naszego handlu 
morskiego pod banderą  w łasną, bo p o ­
trzebny w tym  celu w ysiłek finansowo- 
inw eatycyjny p rzekraczałby  znacznie n a ­
sze możliwości, a w obec znanego roz­
proszenia k ierunków  naszej ekspansji 
handlow ej nie byłby w wielu w ypad­
kach także racjonalny. D ą ż e n i e m  
n a s z y m  j e s t  t y l k o  b y ć  r ó  w-  
n y m  m i ę d z y  r ó w n y m i .  Z t e g o  
w z g l ę d u  w s p ó ł p r a c a  b a n d e r  
o b c y c h  z n a s z y m  h a n d l e m  
m o r s k i m  j e s t  n a t u r a l n a ,  p o ­
ż ą d a n a  i o b i e k t y w n i e  w a r ­
t o ś c i o w a .  Jes tem  też  rad, że m ó­
w iąc o tym, mogę zaznaczyć, iż do tych­
czasow e nasze dośw iadczenie w  tym 
względzie jest zupełnie pozytyw ne: p ra ­
gnę też w yrazić nadzieję, że w spółpraca 
ta  będzie istn iała i nadal ku  zadow ole­
niu jej partnerów  oraz ku dobrze zro­
zumiałej wspólnej korzyści.

U dział o b c y c h  b a n d e r  w po l­
skim obrocie jest dzisiaj bardzo po­
w ażny; przy rosnących stale obrotach 
naszego handlu morskiego, obce bandery  
obsługują przeszło 9/io p rzeładunku p o r­
tów  polskiego obszaru celnego, a uw zględ­
niając tran spo rty  łam ane (tzn. p rze łado­
w ywanie w im porcie i eksporcie w  roz- 
dzielczo-zbiorczych portach  zachodnio- 
europejskich po dowiezieniu z portów  
polskich naszymi liniami dowozowymi) —- 
naw et jeszcze w ięcej. Zarobki obcych 
krajów  m orskich z ty tu łu  tych usług 
przew ozu są bardzo znaczne: można je 
szacow ać na co najm niej zł 1 20  miln. 
rocznie, co obciąża w tych rozm iarach 
nasz bilans płatniczy, Tem po przekie- 
runkow yw ania naszej wymiany zagranicz­
nej na szlaki m orskie znacznie zdystan­
sowało nasze w ysiłki ekspansji żeglugo­
wej, w k tórych  pozostaliśm y zbyt daleko 
w tyle.

N ikt w tych w arunkach nie może się 
w św iecie ani dziwić, ani zastrzegać, że 
w y k o r z y s t u j ą c  n a s z  d o s t ę p  
d o  m o r z a ,  b ę d z i e m y  k o n s e ­
k w e n t n i e  z d ą ż a l i  d o  z w i ę ­
k s z e n i a  n a s z e g o  w ł a s n e g o  
u d z i a ł u  w o b s ł u d z e  t r a n s ­
p o r t  o w  'ć j n a s z e g o  h a n d l u
m o r s k i e g o  i n a s z e g o  r u c h u
p a s a ż e r s k o  - e m i g r a c y j n e g  o—
do granic, uzasadnionych naszą prężno­
ścią ekonomiczną, naszym przygotow a­
niem inwestycyjnym, zrozum iałą troską  
o potrzeby naszego handlu i bilansu p ła t­
niczego, w reszcie z uwagi na in teresy  
naszego em igranta. D ostęp do morza nie 
może pozostać dla nas oderw anym  p ro ­
blemem emocyj patrio tycznych, lecz b ę ­

dzie stale rozw ijał się i dojrzew ał jako 
czynnik aktyw izow ania naszych sił spo­
łeczno-gospodarczych na tym nowym, 
lecz tw órczym  polu ekspansji narodow ej.

Jeżeli w ięc chodzi o w spółpracę z b an ­
deram i obcymi, to z żywym zain tereso ­
w aniem  śledzim y ich ustosunkow anie się 
do żyw otnych potrzeb  w  dziedzinie ob­
sługi transportow ej szerokiego zaplecza 
portów  polskiego obszaru celnego oraz do 
naszych in teresów  i aspiracyj w handlu 
morskim. Te aspiracje i in teresy  zm ie­
rzają w yraźnie w  k ierunku w yw alczenia 
dla G dyni i G dańska rów norzędnego s ta ­
now iska w stosunku do innych portów  
tzw. bazow ych w Europie. Te dążenia 
uzasadnia zarów no sta le  doskonalona 
techniczna spraw ność tych  portów  w za­
kresie przeładunku, postoju statków , 
kom unikacji z zapleczem  itd„ jak i po ­
tencjał zdolności w ym iennych tych  ob­
szarów  gospodarczych, k tó re  graw itują 
i będą graw itow ały ku Gdyni i G dańsko­
wi. Na tym  tle spraw dzianam i stosunku 
bander obcych do spraw  naszej polityki 
morskiej będą  kw estie staranności obsługi 
transportow ej ładunków  naszych portów , 
znoszenie wszelkich przejaw ów  dyskry­
minacji lub upośledzenia tych portów , 
np. w  zakresie różnicow ania staw ek 
frachtow ych na ich niekorzyść (tzw. ran- 
ges), w łaściw a polityka żeglugowych po­
rozum ień m iędzynarodow ych itd. Mogę 
z zadow oleniem  stwierdzić, że w szere­
gu w ypadków  te  mom enty w spółpracy 
żeglugowej ułożyły się zadow alająco 
i lojalnie.

*

Zagadnienie rozw oju naszej m arynarki 
handlowej nie może być odłączone od p ro ­
blem u b u d o w n i c t w a  o k r ę t o w e -  
g o, a w ięc od problem u stoczni. Od sze­
regu już la t opinia publiczna w Polsce 
żywo zajmuje się tą  spraw ą. Słyszeliśmy 
hasło „budujmy okręty  na  w łasnej 
stoczni" — k tó re  w naturalny  sposób bu ­
dzi żywy oddźw ięk w społeczeństw ie.

Doniosłości tego problem u nie p o trze ­
ba szerzej uzasadniać. Za możliwie szyb­
ką  jego realizacją przem aw iałyby korzy­
ści tak  wielkie i oczywiste, jak w ygoda 
arm atora i bezpieczeństw o ciągłości eks­
ploatacyjnej (remonty), uniezależnienie 
się od zagranicy, zdobycie zorganizow a­
nego rynku zbytu dla w ielu przem ysłów  
krajow ych, z hutnictw em  na czele, p o ­
zostaw ienie w kraju  licznych zysków 
bezpośrednich i pośrednich, np. w  p o s ta ­
ci robocizny, w ażne względy obronności 
narodow ej itd. Z drugiej jednak strony 
problem  stoczni zawisły jest funkcjonal­
nie od w ielkości i kom asacji zamówień, 
czyli od program u inw estycyj oraz cd 
technicznego przygotow ania stoczni.

Spraw a ta  jest przedm iotem  stałych 
i głębokich studiów  podw ładnego mi r e ­
sortu. Na linii tych  prac znalazł się fakt 
reorganizacji struk turalnej i finansowej 
Stoczni Gdyńskiej, k tó ra  n a  przełom ie 
ubiegłego roku  w kroczyła na drogę p la ­
nowego rozw oju — przede w szystkim  w 
dziale napraw  okrętow ych, budow nic­

5) do Londynu,
6 ) do Hull,
7) do Hamburga,
8 ) do R otterdam u,
9) do A ntw erpii,

10) do Sztokholm u i Norkoping,
11) do G oteborga i Malmo,
12) do F inlandii i Tallina,
13) do Rygi i K łajpedy,
14) do portów  Golfu M eksy­

kańskiego,
15) do portów  Hiszpanii 

(owocowa).
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tw a mniejszych jednostek  i ew entualnej 
rozbiórki na złom starych okrętów  dla 
zaspokojenia po trzeb  surow cow ych n a ­
szego hutnictw a. Je s t to niew ątpliw ie 
k rok  w stępny, jednakże o tw iera on p e ­
w ne dalsze perspektyw y, na k tó re  zw ró­
ciła już uwagę naw et fachow a prasa  za­
graniczna. Dalsze zajm owanie się tym 
problem em , m ającym  w iele p ierw iastków  
struk turalnego  zagadnienia w  gospodarce 
m orskiej, ale w  którym  cały szereg oko­
liczności musi być jeszcze gruntow nie 
przeanalizow any — uważam za jedno 
z w ażniejszych zadań mego resortu.

*

Gdy się mówi o inw estycjach w dzie­
dzinie m orskiej, to zazwyczaj zagadnie­
nie to  w yraża się jedynie w  liczbach k a ­
pitałow ych, tonach rejestrow ych, sile 
maszyn wzgl. ilości żelaza i betonu  w 
budow lach portow ych. Jed n ak  jest jesz­
cze jedna w ielka dziedzina, k tó ra  w y­
maga szeroko rozplanow anych i k o n sek ­
w entnie prow adzonych prac, m ających 
w iele podobieństw a z inw estycjam i te ch ­
nicznymi: jest to  dziedzina p racy  nad 
w yszkoleniem  i w y c h o w a n i e m  
c z ł o w i e k a  p r a c y  m o r s k i e j .

P raca na morzu, tak  dla nas nowa, ma 
jedną specyficzną cechę: w ym aga kadr 
ludzi o specjalnym  rodzaju fachowego 
przygotow ania, k tórzy  są podstaw ą i w a­
runkiem  owocnej p racy  w tej dziedzinie 
zawodowej. Ż e g l u g a  p o t r z e b u j e  
f a c h o w c ó w  o b a r d z o  s p e c j a l ­
n y m  t y p i e  w y k s z t a ł c e n i a  i 
p r z y g o t o w a n i a p r a k t y c z n e g o ,  
k t ó r e  w  P o l s c e  — w o b e c  b r a ­
k u  s z e r s z y c h  t r a d y c y j  m o r ­
s k i e  h—s t a n o w i e  m u s z ą  p r z e d ­
m i o t  w y j ą t k o w e j  t r o s k i  i p o ­
w a ż n e g o  w y s i ł k u .  Mam tu  na 
myśli kadry  oficerów  pokładow ych i m a­
szynowych, kadry  inżynierów  o k rę to ­
w ych, nadających się na stanow iska w 
inspekcjach technicznych i przem yśle 
budow y oraz napraw y sta tków  m orskich; 
w reszcie, fachow ców  w zakresie handlo­
wej eksp loatacji statków , m aklerstw a, 
spedycji, asekuracji m orskiej, arb itrażu 
i innych funkcyj handlu morskiego.

N ajbardziej bezpośrednią potrzebę 
szkolenia oficerów  m arynarki handlow ej 
pe łn i Państw ow a Szkoła M orska w  G dy­
ni, założona w  1920 r. i m ająca już za 
sobą kilkanaście la t p racy  i dośw iad­
czenia. W  bieżącej sesji parlam entarnej 
szkoła  ta  otrzym uje podstaw y praw ne w 
odrębnej ustaw ie, k tó ra  norm alizuje 
s truk tu rę  i formy p racy  tej uczelni. Był 
czas, gdy szkoła ta , istn iejąca jeszcze w 
Tczewie, szkoliła zastępy ludzi facho­
wych niejako na  w yrost, gdy jeszcze stan  
zain teresow ań naszych dla spraw  m or­
skich w ręcz nie daw ał im w idoków  na 
rea lną  pracę na pokładach  polskich s ta t­
ków. D oczekali oni jednak swego czasu 
i d z ś  mają już realne w arunki dla p ra ­
cy w swym zaw odzie. Obok Szkoły M or­
skiej kształcen ie  zaw odow e polega ta k ­
że na egzam inowaniu pew nej liczby ek s­
ternów ; w pewnym  stopniu szeregi ofi­

cerów  handlow ych zasilają oficerowie, 
w ychodzący z m arynarki w ojennej. Dla 
zaspokojenia rosnących po trzeb  na te si­
ły zaw odow e przygotow yw ane są obec­
nie w arunki ksz tałcen ia  i egzam inow a­
nia szyprów  oraz m aszynistów  morskich, 
k tó rych  w iedza praktyczna, dośw iadcze­
nie i wola p racy  w skazują na celow ość 
otw orzenia d la nich dostępu na  wyższe 
stopnie służby morskiej.

Słyszy się czasem pew ne uwagi na te ­
mat w arunków  pracy  naukow ej i w y­
chowawczej Państw ow ej Szkoły M or­
skiej. P ragnę podkreślić, że poniew aż 
praca  oficera w m arynarce handlow ej, 
dająca ludziom tego zaw odu drogę soli­
dnej kariery  życiowej, wymaga surow e­
go poczucia dyscypliny, jak najbardziej 
lojalnego stosunku do in teresów  p rzed ­
siębiorstw a i całości naszych zadań m or­
skich, a rów nocześnie pow ażnego w ysił­
ku osobistego w zw iązku z naturalnym i 
w arunkam i tej pracy, P a ń s t w o w a  
S z k o ł a  M o r s k a  k ł a d z i e  w i e l k i  
n a c i s k  n a  d y s c y p l i n ę  m o r a l n ą  
s w y c h  w y c h o w a n k ó w ,  n a  w y ­
r o b i e n i e  w n i c h  d u c h a  o b y ­
w a t e l s k i e g o ’, na p rak tyczne pozna­
nie obow iązków  zaw odu oraz na znajo­
mość języków, tak  n iezbędną w p racy  
morskiej,, R o z w ó j  ż e g l u g i  p o d  
b a n d e r ą  n a r o d o w ą  s t w a r z a  
c 01 r a z  s z e r s z y  r y n e k  p r a c y  
d l a  l u d z i ,  u m i e j ą c y c h  p o ś w i ę ­
c i ć  s i ę  t e g o  r o d z a j u  p r a c y ,  
a S z k o ł a  M o r s k a  d a j e  i m  p o d  
t y m  w z g l ę d e m  w s z y s t k i e  p o ­
t r z e b n e  e l e m e n t y  w y s z k o l e ­
n i a  i w y r o b i e n i a  o s o b i s t e g o ,  
k tó re  stanow ią pow ażny kap ita ł kariery  
życiowej dla tej kategorii pracow ników  
morza. K oszty szkolenia kandydatów  na 
oficerów  w Państw ow ej Szkole M or­
skiej są z natu ry  rzeczy dość pow ażne 
(ok, zł 1.2—il5 tys. na każdego absolw en­
ta), jednak z uwagi na celow ość rozsze­
rzenia zasięgu rekrutacyjnego dla Szko­
ły i udostępnienia tej uczelni naw et dla 
sfer mniej zamożnych, podw ładny mi 
reso rt stale czyni w ysiłki w kierunku 
obniżenia kosztów  utrzym ania uczniów 
w  in ternacie, k tó re  są jedyną opłatą, od 
nich pobieraną.

Dużej wagi jest zagadnienie zabezpie­
czenia Polsce rezerw y sił inżynierskich 
dla potrzeb  inspekcyj technicznych, in- 
spekcyj bezp ieczeństw a oraz przem ysłu 
okrętow ego w raz z działam i pom ocni­
czymi. Obok w ykształcenia teo re ty cz ­
nego, k tó re  w tej dziedzinie dają po li­
techniki, z Po litechniką G dańską na 
czele, podjęte zostały  p race  nad zabez­
pieczeniem  dla studentów  wzgl. absol­
w entów  studiów  okrętow ych lub m echa­
nicznych p rak tyk  morskich na  sta tkach  
i na stoczniach. Z uznaniem  należy w  tej 
dziedzinie podkreślić pow ażny w ysiłek 
i sukcesy, osiągnięte przez w ładze m a­
rynark i w ojennej. W  te  ślady w kracza 
także cywilna adm inistracja m orska, 
k tó ra  czyni zabiegi nad stw orzeniem  s ta ­
łych w arunków  szkolenia praktycznego

inżynierów  morskich. Chodzi tu taj głównie
0 p rak ty k i na stoczniach zagranicznych 
oraz na s ta tkach  w łasnej i  obcej bande­
ry, jako też  o stw arzan ie  w arunków  
trw ałego za trudn  enia i w ykorzystania 
tych sił fachow ych w adm inistracji i eks­
ploatacji żeglugowej. D yskutow any obec­
nie budżet mego re so rtu  przew iduje już 
na  te  cele pew ne kw oty, a nie w ątpię, 
że uda się je pow iększyć przez rów no­
legły w ysiłek finansowy przedsiębiorstw  
żeglugowych.

*

M ówiąc o żegludze, trzeba  z naciskiem  
podkreślić, że w ielkie to zagadnienie, 
którego znaczenia dla najżyw otniejszych 
in teresów  naszego życia gospodarczego 
nie będę tu taj naw et udow adniał — nie 
zam yka się i nie w yczerpuje w  m om en­
tach  finansow ych lub technicznych w y­
siłków  inw estycyjnych. S ta tek  —  i to 
naw et s ta tek  doskonały technicznie — 
to tylko instrum ent, k tó ry  w  m iarę po­
siadanych środków  może być nabyły 
niem al na każde zaw ołanie. Mamy i m o­
żemy mieć doskonałe statk i, sprawnych 
kap itanów  i dobre załogi itd., ale to 
zawsze stanow ić będzie dopiero część 
tego zadania, k tó rem u na imię — h a n ­
d e l  m o r s k i ,  ekspansja morska.

Punkt ciężkości tego problem u leży w 
ośrodkach dyspozycji handlow ej, w  ich 
orientacji m orskiej, w ich ambicji kon­
centrow ania w swoich rękach  gestii han ­
dlowej operacyj eksportow ych i im por­
tow ych. Zachow ało się w iele słuszności 
w  dawnej maksymie: „handel idzie za
banderą", ale w spółczesna techn ika  h an ­
dlu (odsunięcie centrów  dyspozycji od 
w ybrzeża, łatw ość transakcyj na odle­
głość, w yodrębnianie się funkcyj k red y ­
tow ych itd.) w ytw arza w arunki, w k tó ­
rych bandera  zależy od dyspozycji han ­
dlowej, a nie odw rotnie. W  tej sytuacji 
w i e l k i e  z n a c z e n i e  d l a  r o z w o ­
j u  ż e g l u g i  m a  s t a n o w i s k o  
s f e r  g o s p o d a r c z y c h ,  k t ó r e  w 
w a r u n k a c h  w s p ó ł c z e s n e j  s p e ­
c j a l i z a c j i  c z y n n o ś c i  h a n d l o ­
w y c h  n i e  s ą  z w i ą z a n e  s t r u k ­
t u r a l n i e  z p r z e d s i ę b i o r s t w a ­
m i  ż e g l u g o w y m i ,  jak to miało m iej­
sce w czasach panow ania zasady „han­
del za banderą", ale k tó re  pow inny nau ­
czyć się w ykorzystyw ania posiadanego 
przez nas instrum entu  żeglugi, pow inny 
stale pogłębiać swoją w spółpracę z że ­
glugą narodow ą i portam i polskiego ob­
szaru celnego, przejm ując w swoje ręce 
dyspozycję przew ozem .

Zagadnienie to p rzenosi nas z morza 
na ląd, przede w szystkim do portu, k tó ­
rym to problem em  pragnę się z kolei 
zająć.

*

P o r t y  p o l s k i e  — Gdynia
1 G dańsk — w ykonały w 1936 r. pracę 
p rzeładunkow ą w im porcie i w eskpor- 
cie w rozm iarach łącznych 13 371 000 ton. 
Ju ż  to jest liczbą bardzo pow ażną, w y­
suw ającą ten  dw ójport na poczesne 
miejsce na kontynencie, bo tuż za H am ­



burgiem i R otterdam em . Ale opierając się 
na liczbach handlu zagranicznego Polski 
z okresu dobrej koniunktury, tzn. z 1929 r., 
i uw zględniając realne perspektyw y w zro­
stu naszego handlu zew nętrznego, trzeba 
liczyć się z tym, że może w niedługim  już 
czasie porty  nasze będą m usiały p rze­
puszczać ok. 20  miln. t rocznie, a z tra n ­
zytem, k tó ry  też  ma w arunki w zrostu — 
naw et do 22  milin. t. Z tych liczb w yni­
ka  jasno, że d a l s z a  r o z b u d o w a  
G d y n i ,  a t a k ż e  i G d a ń s k a  j e s t  
k o n i e c z n o ś c i ą  g o s p o d a r c z ą ,  
g d y ż  n a w e t  o b y d w a  t e  p o r t y  
r a z e m ,  u w z g l ę d n i a j ą c  o b e c n y  
p o z i o m  w y k o r z y s t a n i a  i c h  
u r z ą d z e ń  p r z e ł a d u n k o w y c h  
i m a g a z y n o w y c h ,  n i e  r o z p o ­
r z ą d z a j ą  d o s t a t e z n y m i  r e z e r ­
w a m i  z d o l n o ś c i  p r z e p u s t o ­
w y c h ;  w tych w arunkach ryzykujem y 
pow stanie trudności w chwili oczekiw a­
nego spotęgow ania ruchu przeładunko­
wego. Z liczb tych w ynika rów nież 
konieczność jak najintensyw niejszego 
w ykorzystyw ania obok G dyni także 
i G dańska, gdzie życie gospodarcze po l­
skie, opierając się na  posiadanych przez 
Polskę upraw nieniach, w inno dążyć do 
ugruntow ania i rozszerzenia swego sta ­
nu posiadania.

Jeś li chodzi o Gdynię, jako port i m ia­
sto, to w  najbliższej przyszłości w  y- 
t y c z n ą  d l a  p r o g r a m u  g d y ń ­
s k i e g o  p o w i n n a  b y ć  p r z e d e  
w s z y s t k i m  p r a c a  n a d  u c h w y ­
c e n i e m  w s w e  r ę c e  w s z y s t ­
k i c h  p r o c e s ó w ,  z w i ą z a n y c h  
z t r a n s p o r t e m  i h a n d l e m  to ­
w arów, k ierow anych już dziś przez G dy­
nię, uszlachetnieniem  tego obrotu, oraz 
o r g a n i c z n e  z w i ą z a n i e  ż y c i a  
g o s p o d a r c z e g o  p o r t u  z ż y ­
c i e m  z a p l e c z a .  Ten sam  zresztą 
proces zw iązania zaplecza z portem  w i­
nien następow ać w G dańsku. Mamy w 
tym  względzie ostatnio w yraźną dek la ­
rację ze strony G dańska, k tó ry  zdaje so­
bie coraz bardziej spraw ę, że stałość w 
obrotach p o rtu  gdańskiego może za­
pew nić tylko sworzenie dla p rzedsię­
biorstw  polskich spokojnych i dogodnych 
w arunków  pracy na  teren ie  G dańska. 
W  społeczeństw ie polskim musi w ytw o­
rzyć się przekonanie, że pozytyw ną p ra ­
cą dla związania G dańska z Polską będą 
nie takie  lub inne rezolucje, wzywające 
do zachow ania naszych praw  w G dań­
sku, lecz ich dokum entow anie w co­
dziennej p racy  i obrona w w ypadkach 
zagrożenia.

*

C z y n n i k i e m ,  k t ó r y  m o ż e  z a ­
p e w n i ć  G d y n i  d a l s z y  r o z w ó j ,  
j e s t  p r  z  e d e  w s z y s t k i m  s t w o ­
r z e n i e  n a  j e j  t e r e n i e  o d p o ­
w i e d n i o  s i l n e g o  h a n d l u .  W  ogóle 
problem  handlu w Polsce, jak już m ia­
łem  okazję zaznaczenia w Komisji B ud­
żetowe) Sejmu, pozostaw ia w iele do ży­
czenia i  wymaga znacznych w ysiłków, by 
stać się istotnie dużym czynnikiem go­

spodarczym . Nic więc dziwnego, że p ro ­
blem  handlu w Gdyni stanowi jedno 
z trudniejszych do rozw iązania zagad­
nień. W ymaga bowiem ten handel spe­
cjalnych w iadom ości i dośw iadczenia ku ­
pieckiego oraz znacznych środków  p ie ­
niężnych.

Z pow ażniejszych osiągnięć w zakres-e 
organizacji handlu w portach  chciałbym 
wymienić ostateczne uznanie Gdyni jako 
portu  arbitrażow ego dla skór, p rzepro ­
w adzone w grudniu ub r. po paroletn ich  
zabiegach naszych organizacyj garbar­
skich. Również ukończenie wszystkich 
p rac  przygotow aw czych do uruchom ie­
nia arb itrażu  baw ełny zasługuje na pod­
kreślenie,

W  najbliższym czasie winno się p rzy­
stąpić do praktycznego organizowania 
ap a ra tu  arbitrażow ego. Istnieją w tym 
w zględzie pew ne trudności, w ierzę jed ­
nak, że zain teresow ane sfery po trafią  
w ykazać dostateczną energię w  ich 
przezw yciężeniu.

Chciałbym  jednak podkreślić, że p ro ­
blem u h a n d ł o w i e n i a  G d y n i  by ­
najmniej na poczynaniach tych nie koń­
czy się. Nasuwa się tutaj cały szereg dal­
szych zagadnień z zakresu  w iązania dy ­
spozycji handlow ej z naszymi portam i, 
do k tórych  w pierwszym  rzędzie zali­
czam problem  dalszego rozw ijania w 
Gdyni operacyj finansow ania handlu m or­
skiego, rozbudow y obrotu  w arrantow ego, 
targów  morskich, rozwoju akwizycji eks­
portow ej itp. Równolegle z tymi zagad­
nieniam i iść powinno szkolenie odpo­
w iednich sił fachowych, k tóre, w rastając 
w p racę  portow ą i szukając w niej pod­
staw  bytu  osobistego, będą rów nocześ­
n ie  pogłębiały  procesy zrastania się p o r­
tów  z życiem gospodarczym  zaplecza.

Przy tej sposobności chciałbym  z n a ­
ciskiem podkreślić w ielką wagę, jaką w 
ogóle przyw iązuję do krzew ienia w  jak 
najszerszej skali w  społeczeństw ie, 
a zw łaszcza w śród młodzieży, znajom ości 
spraw  handlu m orskiego i zrozum ienia 
wagi naszej ekspansji morskiej. J e s t to 
zadanie tw órcze i owocne dla in icjaty­
w y społecznej, k tó ra  zdobyła się w Pol­
sce d la tych  zadań na organizację tak  
popularną i m ogącą na polu wychowania 
m orskiego najow ocniej pracow ać, jak L i­
ga M orska i Kolonialna.

D r u g i m  k a p i t a l n y m  z a g a d ­
n i e n i e m  d l a  d a l s z e g o  r o z w o ­
j u  G d y n i  j e s t  p o w s t a n i e  t a m  
p o w a ż n i e j s z e g o  o ś r o d k a
p r z e m y s ł u .  W chodzi tu  w rachubę 
przede wsizysłkim przem ysł usz lachet­
niający, zw iązany z obrotem  morskim, 
a w ięc różnego typu łuszczarnie, p a la r­
nie, sortow nie, fabryki przetw orów , p rze ­
mysł słodowniczy. N astępnie — p rze ­
mysł, zw iązany z żeglugą morską, a w ięc 
stocznie, w arsztaty  reparacyjne, fabryki 
lin, farb itd., w reszcie — przem ysł ry b ­
ny. Pow ażnym  krokiem  w k ierunku za­
pew nienia w arunków  rozwoju przem ysłu 
będzie budow a w ram ach program u in­

w estycyjnego kanału  przem ysłowego, 
k tó ry  zapew ni tan ie  i obszerne tereny 
dla jego pow stania.

Zdajem y sobie wszyscy dokładnie sp ra­
wę ze znaczenia, jakie dla pomyślnego 
rozw oju procesów  gospodarczych posia­
da możność oiparcia się w  kalkulacji 
handlow ej na elem entach ściśle ok reślo ­
nych i pew nych. W ychodząc z takiego 
też założenia, chciałbym  zapew nić ży­
ciu przem ysłow o - handlow em u w ogóle 
możliwą do osiągnięcia stabilizację w a­
runków  pracy. To samo dotyczy rów nież 
przem ysłu w Gdyni, chociaż w układzie 
dzisiejszych stosunków  wym iany m iędzy­
narodow ej nie jes t to zadaniem  łatwym . 
Jak o  przyk ład  konkretnych  posunięć w 
tym zakresie mogę wymienić w niesiony 
ostatnio do Sejmu p ro jek t nowelizacji 
rozporządzenia P rezyden ta  Rzplitej z dn. 
1/VI 1927 r. o popieraniu  rozbudow y 
i rozw oju gospodarczego m iasta i portu  
Gdyni. M yślą bowiem przew odnią tego 
p ro jek tu  jest zastąpienie istniejącego 
dzisiaj swobodnego uznania w ładzy przy 
udzielaniu życiu gospodarczem u ulg po- 
da tkow ycr z ty tu łu  wymienionego roz­
porządzenia przez ścisłe, a zarazem  dość 
szerokie, w yliczenie w ypadków, kiedy 
ulgi te  będą przysługiw ały z mocy sa­
mego praw a. W yłączy to z góry w szelką 
niepew ność i da podstaw y do ścisłej k a l­
kulacji. U w ażałem  rów nież za słuszne 
przy opracow yw aniu now eli możliwie 
najbardziej urealnić przew idziane w roz­
porządzeniu ulgi. Z lego też pow odu m a­
ło dotychczas w prak tyce  w ykorzystane, 
chociaż teoretycznie bardzo daleko idą­
ce, ulgi od podatku  dochodowego uzna­
łem  za słuszne jak najhardziej uprak- 
tycznić i zdem okratyzow ać, naw et kosz­
tem  rezygnacji z upraw nień dalej idą­
cych, lecz mogących mieć jedynie jed­
nostkow e i zupełnie w yjątkow e zastoso­
w anie. Dla wyjaśnienia, dodam, że z ulg 
od tego podatku  w okresie od 1927 r. 
mogło skorzystać na teren ie  G dyni ty l­
ko jedno przedsiębiorstw o.

*

Pow racając znów do portu, chcę w pa­
ru  bodajby słow ach dotknąć zagadnień 
form a d m i n i s t r o w a n i a  i e k s ­
p l o a t o w a n i a  p o r  t u w G d y n i .

W ciągu ostatniego roku przeprow a­
dzone były ostateczne studia i szeroka 
w ym iana zdań na  tem at reorganizacji 
adm inistracji p o rtu  gdyńskiego. Zmiana 
obecnego stanu rzeczy, mianowicie u s u ­
n i ę c i e  u t r u d n i e ń ,  j a k i e  s t w a ­
r z a  d l a  e k s p l o a t a c j i  p o r t u  
j e j  p r o w a d z e n i e  w  r a m a c ń  
o g ó l n y c h  z a s a d  a d m i n i s t r a ­
c j i  p a ń s t w o w e j  — j e s t  n i e ­
o d z o w n a .  Stoję jednak na stanow i­
sku, że dążąc do usunięcia istniejących 
braków , musimy jednocześnie dążyć do 
zachow ania koncen trac ji odpow iedzial­
ności za  funkcjonowanie tak  ważnego dla 
ca łokszta łtu  naszego życia mechanizmu, 
jak  po rt gdyński, a rów nocześnie do z a ­
chow ania szerokich możności każdorazo­
wego podporządkow ania jego in teresów



handlow ych ogólnym wymogom naszej 
polityki państw ow ej.

Nie uda się bowiem zapomnieć, ani n ie­
docenia okoliczności, że po rt pracu je  dla 
całego kraju  i dla swego zagranicznego 
zaplecza, że jest instrum entem  n a jbar­
dziej bezpośrednio związanym  z pow aż­
nym  działem  naszego handlu, a przez to 
i z problem em  bilansu płatniczego, obron­
nością k raju  oraz jego ogólną spraw no­
ścią gospodarczą, w obec czego za in te re ­
sow ania czynnika publicznego w adm ini­
s trac ji i eksploatacji po rtu  nab ierają  
specjalnego w yrazu oraz charak teru . Na 
tak  zarysow anych liniach rozum ow ania 
należy przeto  szukać rozw iązania spraw y 
form adm inistracji portu, do czego przy­
w iązuję w ielką wagę.

*

Chciałbym  jeszcze na k ró tko  zatrzy­
mać uwagę W ysokiej Komisji na sp ra­
w ach r y b o ł ó w s t w a  m o r s k i e g o .  
Zbyt często nie dostrzega się lub co n a j­
mniej niedocenia tej dziedziny pracy 
m orskiej. A jednak mamy tu  do czynie­
nia z now ą gałęzią gospodarki narodow ej, 
z kom pleksem  spraw  bardzo ciekaw ych 
i w ażkich w rozum ieniu gospodarczym  
i społecznym . Stykam y się tu taj z p racą, 
k tó ra  w innych krajach żywi setk i ty się­
cy pracow ników , obraca w ielom iliono­
wymi kapitałam i, stw arza bogactw a n a ­
rodow e i daje w arunki rozległych sto ­
sunków handlow ych. Nie należy zapom i­
nać, że po tęga m orska W. B rytanii w y­
rosła  na  rybołów stw ie morskim, że do­
brobyt N orwegii na  nim  się głównie 
opiera, że Niemcy, decydując się przed 
blisko 70 la ty  na wyjście na morze, roz­
poczęły intensyw ną rozbudow ę rybactw a 
m orskiego rów nolegle z rozbudow ą swej 
floty handlow ej i wojennej.

O dziedziczone przez nas po zaborcach 
rybołów stw o m orskie nie odgryw ało 
uchw ytnej ro li w naszym  bilansie gospo­
darczym .

Było to  rybołów stw o ubogie i drobne, 
ograniczające się do połow ów  przybrzeż­
nych w dosłow nym  znaczeniu tego w y­
razu. Pod opieką P aństw a zaczęło się ono 
pow oli rozwijać. W kró tce jednak stało  
się jasne, że wyższy udział polskiego ry ­
bołów stw a w zaspakajaniu  potrzeb  lud ­
ności naszego kraju  nie da się osiągnąć 
drogą pow iększania ilości m ałych p rzy ­
brzeżnych ku trów  i łodzi.

N ależało zdać sobie spraw ę, że rozwój 
rybołów stw a m orskiego możliwy jest 
przez skierow anie rybaków  naszych na 
dalsze m iędzynarodow e tereny  w ód mor 
skich.

P rzed rybactw em  polskim  stanęły  dwie 
drogi, wzajem nie się uzupełniające, k tó ­
rym i rozwój jego musiał pójść. Jed n a  — 
t o  s t o p n i o w e  r o z s z e r z e n i e  z a ­
k r e s u  d z i a ł a n i a  n a  d a l s z e  
t e r e n y  B a ł t y k u  w o p a r c i u  
o d r o b n e g o  r y b a k a ,  druga — to 
p o w s t a n i e  p r z e d s i ę b i o r s t w  o 
c h a r a k t e r z e  k a p i t a l i s t y c z ­
n y m  d l a  p o ł o w ó w  n a  M o r z u

P ó ł n o c n y m  i d a l s z y c h  t e r e ­
n a c h  o c e a n i c z n y c h .

Próby podjęcia tej myśli, poruszenia 
inicjatyw y pryw atnej — były czynione 
od szeregu lat, jak w w ielu w ypadkach, 
tak  i w tym ze strony adm inistracji p ań ­
stwowej. Nie mogły one jednak dać rea l­
nych rezultatów , nie w ystarczała  tu  bo ­
wiem zachęta, lecz by ła  konieczna is to t­
na  pomoc Państw a—zarów no pod w zglę­
dem  technicznym , organizacyjnym , jak 
i finansowym.

D opiero od 1928 r. stało  się rzeczą 
możliwą wsizczęcie planow ej akcji nad 
stw orzeniem  trw ałych  w arunków  roz­
woju rybactw a.

W  akcji tej dużą rolę odegrał i znacz­
ne usługi dla rozw oju rybactw a oddał 
M orski Insty tu t R ybacki w Gdyni, p o ­
w ołany do życia w końcu 1928 r., i S ta ­
cja M orska w Helu, spadkobierczyni 
w ielce zasłużonego dla badań  rybackich, 
a zlikw idow anego w 1930 r. Działu E ko­
nomii i Organizacji R ybactw a w P ań­
stw ow ym  Insty tucie G ospodarstw a W iej­
skiego w Bydgoszczy.

Podjęto  p racę  nad) stw orzeniem  dla 
sta tków  rybackich  dogodnych w arunków  
portow ych, zapew niających im nie tylko 
możność schronienia, lecz i w yładow ania 
oraz szybkiego odstaw ienia połow ów  w 
głąb kraju.

W yrazem  tego jest budow a portu  ry ­
backiego w Jastarn i, rozszerzenie portu  
w Helu, urządzenie portu  rybackiego w 
Gdyni, w reszcie rozpoczęcie w ub. r, bu ­
dow y p o rtu  w W ielkiej Wsi. P o rt ten  
w ypełni dotkliw y b rak  schroniska dla 
ku trów  od strony  pełnego morza. Da on 
„dostęip" do m orza blisko 40% ludności 
rybackiej, tego d ostępu  dotąd  pozba­
wionej.

Przez rozbudow ę w Gdyni m agazy­
nów, hali i chłodni rybnej, w raz z zam- 
rażaln ią  —• stw orzone zosta ły  techniczne 
w arunki d la organizacji poważnego 
ośrodka handlu rybnego.

D rogą akcji kredytow ej i przez zorga­
nizow anie budow y kutrów  w Gdyni 
umożliwiono rybakom  zaopatryw anie się 
w sta tk i o w iększej pojemności, zdolne 
do odbyw ania dalszych rejsów.

U spraw niono organizację badań  ry ­
backich (Stacja M orska, Insty tu t R ybac­
ki) i instruow anie rybaków  o dalszych, 
dotychczas im nieznaych, te renach  ryb­
nych B ałtyku  oraz o narzędziach in ten ­
sywnego łowu.

W reszcie, obok popieran ia  rozw oju ry ­
bołów stw a bałtyckiego, poczynione zo­
sta ły  w ysiłki w k ierunku zorganizow a­
nia dalekom orskich połow ów  poza B ał­
tykiem, rozum ując, że in tensyfikacja p o ­
łow ów  bałtyckich  nie może ani zaspo­
koić w poważjnej m ierze (potrzeb na­
szych, ani też  nie w yczerpuje m ożliw o­
ści rozw ojow ych naszego (rybołówstwa 
morskiego.

Cały B ałtyk daje, w edle danych s ta ­
tystycznych M iędzynarodow ej R ady dla 
Badań Morza, ok. 90 — 100 tys. t rocz­
nie w szystkich gatunków  ryb, po ław ia­

nych przez rybaków  w szystkich państw  
nadbałtyckich . J e s t to  ilość, k tó ra  od­
pow iada zaledw ie ilości śledzia solone­
go, spożyw anego przez Polskę w latach  
dobrej koniunktury. Jasn ą  było rzeczą, 
że k ilkunastokro tne naw et pow iększenie 
naszego udziału w połow ach bałtyckich  
nie zdoła zaspokoić potrzeb polskiego 
konsum enta.

W ydajność całego B ałtyku stanow i za­
ledw ie 3% wydajności wód, om yw ają­
cych północne w ybrzeże Europy. Na 
tych więc w odach przede wszystkim 
szukać nam  należało  i należy terenów  
dla polskiej ekspansji rybackiej.

O i l e  j e d/n a  k  r o z s z e r z *  n i e  
p o ł o w ó w  b a ł t y c k i c h  m o g ł o  

s i ę  o d b y w a ć  w o p a r c i u  o 
d r o b n e g o  r y b a k a ,  b e z  z a ­
s a d n i c z e g o  n a r u s z e n i a  d o ­
t y c h c z a s o w e j  s t r u k t u r y  g o ­
s p o d a r c z e j  n a s z e j  l u d n o ś c i  
r y b a c k i e j ,  t o  o r g a n i z a c j a  
p o ł o w ó w  n a  d a l s z y c h  w o ­
d a c h  w y m a g a ł a  t a k i e g o  z a- 
is o b u  u m i e j ę t n o ś c j i i  t e c h ­

n i c z n y c h  i; o r g a n i z a c y j n y c h ,  
t a k i e g o  s k u p i e n i a  k a p i t  a- 
ł ó w ,  ż e  p o d o b n i e  j a k  z a  
g r a n i c ą  — m u s i a ł a  s i ę  o n a  
o p r z e ć  n a  z a s a d a c h  k a p i ­
t a l i s t y c z n y c h ,

Na przeszkodzie do stw orzenia w łas­
nego rybołów stw a dalekom orskiego sta ł 
m iędzy innymi brak  fachow ców  w tej 
dziedzinie, b rak  kapitałów , b rak  n iezbę­
dnego przem ysłu pom ocniczego (sieciar- 
stwa, produkcji beczek, przem ysłu ok rę­
tow ego itp.). P róbę organizacji takiego 
rybołów stw a w ypadło z  konieczności 
oprzeć w dużym stopniu na siłach ob­
cych, jednak z myślą stopniow ego spol­
szczenia stw orzonego w ten  sposób apa­
ra tu  w ytw órczego drogą szkolenia fa­
chowców, a następnie przyciągnięcia w 
szerszej m ierze polskiego kapitału .

P ierw sze próbne przedsiębiorstw a po­
łow u śledzi na M orzu Północnym  po ­
w stały  w latach  1931 i 1933. W  ich k a ­
drach w yszkoliło się już przeszło 100 
polskich m arynarzy-rybaków . Szkolą się 
polscy adm inistra to rzy  rybaccy, polscy 
'o la rze , bednarze i inne kategorie  ro ­
botników .

P odjęta  p róba dow iodła w zupełności, 
że mimo dużych trudności organizacyj­
nych rybołów stw o dalekom orskie jest w 
stanie pow stać i rozwijać się w naszych 
w arunkach geograficznych i gospodar­
czych.

O liczbow ych rezu lta tach  pracy nad 
rozw ojem  naszego rybołów stw a m orsk ie­
go m iałem  zaszczyt mówić przed k ilku­
nastu  djniami w Kom isji B udżetow ej 
Sejmu. Pragnę tu  jedynie przypom nieć, 
że połow y nasze w zrosły w ciągu n ie ­
spełna 10 la t przeszło 13-krotnie i w 
1926 r. dały  23.400 t. ryb, tj. 46% im ­
portu; że w zw iązku z tym rozw inął się 
pow ażny handel rybny  na w ybrzeżu, 
czego w yrazem  jest fakt, że w ub. r. 
przez Gdynię przeszło 55 tys. t ryb z



połow ów  w łasnych i z im portu; że roz­
w inął się na w ybrzeżu pow ażny p rze­
mysł w ędzarski, a p rodukcja 2 0  po l­
skich fabryk konserw  w yniosła w sezo­
nie 1935/36 ok. 12.5 miln. puszek kon­
serw ; że rybołów stw o m orskie w raz 
z handlem  rybnym  i przem ysłem  p rze­
tw órczym  zapew nia utrzym anie ok. 10 
tysiącom  rodzin polskich; że w reszcie 
dzięki rybołów stw u i przem ysłow i prze­
tw órczem u zdołaliśm y zaoszczędzić w 
naszym  bilansie płatniczym  w ciągu 4 
la t co najmniej zł 26 miln,

D la uw ydatnienia stopnia opłacalno­
ści gospodarczej rybołów stw a z punktu  
w idzenia gospodarki narodow ej należy 
nadm ienić, że w szystkie w ydatki, ponie­
sione na cele rybackie  w latach  
1927/28 — 1936/37, w yniosły niewiele 
ponad zł 7 miln.

Mimo tych rezu ltatów , zilustrow anych 
przytoczonym i liczbami, stw ierdzić na­
leży, że jesteśm y dopiero na poozątku 
drogi rozw oju tej dziedziny gospodar­
stw a narodow ego. Nie możemy rów nież 
pomijać faktu, że rybak nas-z, zarów no 
jak i przem ysłow iec i kupiec rybny — 
pracują w n ad er ciężkich w arunkach. 
B rak kapita łu , b rak  taniego kredytu, 
b rak  zw łaszcza należytej organizacji 
ap a ra tu  rozdzielczego w ew nątrz kraju, 
w reszcie cały  szereg braków  technicz­
nych i organizacyjnych, nad k tórych 
usunięciem  lub złagodzeniem  pracuje 
podległy mi re so rt —- stw arzają te oko­
liczności, k tó re  w znacznym stopniu ha­
mują rozwój rybac tw a  i spraw iają, że 
bez pomocy Państw a i jego stałej opie­
ki obyć się ono niie może.

S tw ierdzić mogę, nie obaw iając się 
przesady, że to, co zostało w ykonane 
przez R ząd Polski w ram ach  skrom nych 
środków  w dziedzin ie pomocy p o śre ­

dniej i bezpośredniej d la rybactw a m or­
skiego, zostało  w 100 '% w yzyskane przez 
polskiego rybaka, kupca i przem ysłow ­
ca z korzyścią dla gospodarstw a n a ro ­
dowego.

R ezultaty , uzyskane w tej mierze, są 
najlepszą w skazów ką, że na tym polu, 
w oparciu o dostępny dla w szystkich 
surowiec głębin m orskich, niewielkimi 
stosunkow o środkam i osiągnąć można 
wyniki w ysoce korzystne — nie tylko 
dła życia gospodarczego i dla bilansu 
płatniczego, ale także dla ważnych in­
teresów  społeczno-politycznych na n a ­
szym w ybrzeżu.

M ożemy z zadow oleniem  stwierdzić, 
że i w tym  w ypadku zw iązanie tego w y­
brzeża z Polską pozw oliło na stw orze­
nie now ych i rentow nych z punktu  w i­
dzenia gospodarki narodow ej w arsz ta­
tów  pracy, a przed ludnością tam tejszą 
otw orzyło perspek tyw y dobrobytu i do­
bre nadzieje na przyszłość.

*

W yw ody swoje na tem aty  m orskie 
pragnąłbym  zakończyć kilkom a synte­
tycznym i uwagami.

Już w XVI stuleciu padły  z ust w y­
bitnego polskiego m ęża stanu pam iętne 
słowa, m ające do  dziś żywą niezaprze­
czalną w artość: „Kto ma państw o m or­
skie, a  nie używ a go, albo da sobie w y­
dzierać —■ w szystkie pożytki od siebie 
oddala".

Na tle poprzednich moich uwag wi­
dzimy, że zrobiono już wiele, aby uży­
wać naszego „państw a m orskiego" dla 
rzeczyw istego dobra naszej Ojczyzny. 
N ikt już dziś nie zechce w Polsce rezy­
gnować z tej pracy, ale gdy naw et nie 
może być mowy o rezygnacji, o lekko­

myślnym oddalaniu od nas pożytków  
pracy m orskiej — pozostaje jeszcze do­
niosła spraw a tem pa tej pracy, jej kon­
sekw encji i nasilenia, jej m etod i in stru ­
m entów.

M u s i m y  p a m i ę t a ć ,  ż e  k t o ,  
s t o j ą c  n a d  b r z e g i e m  m ó r z ,  
n i e  c z y n i  s t a ł y c h  w y s i ł k ó w  
d l a  d o t r z y m a n i a  k r o k u  i n ­
n y m  n a r o d o m  m o r s k i m  — t e n  
k u r c z y  s w o j e  m o ż l i w o ś c i  e k ­
s p a n s j i ,  o b n i ż a  s w o j ą p o z y c j ę  
w h i e r a r c h i i  m i ę d z y n a r o d o ­
w e j ,  o b n i ż a  s w o j ą  s k a l ę  b y t u  
p a ń s t w o w e g o .

Im peratyw  p racy  m orskiej sprow adza 
się w Polsce do dw óch głów nych p rob le ­
mów. Pierw szy — to inw estycje technicz­
ne w żegludze i w  portach, to  stałe 
utrzym yw anie maksym alnej sprawności 
apara tu  technicznego, sta łe  jego dosko­
nalenie. Drugi problem  —■ to  rozszerza­
nie i  pogłębianie naszej gestii w  handlu 
morskim, zw iększanie naszej aktyw ności 
organizacyjnej i dyspozycyjnej w w ym ia­
nie morskiej.

Innymi słowy: kap ita ły  i ludzie. Te
czynniki w praw dzie są decydujące w szę­
dzie w p racy  gospodarczej, ale szczegól­
na ich w aga w  kom pleksie gospodarki 
m orskiej podkreślona jest naprzód przez 
ogólną doniosłość bram y m orskiej w n a ­
szym życiu gospodarczym, a następnie 
przez konieczność m nożenia naszego do­
św iadczenia i odrabiania w  tem pie m oż­
liwie szybkim tego dystansu, k tó ry  po­
zostaw iła nam  na tym  odcinku przeszłość 
historyczna. T e  w k ł a d y ,  k t ó r e  p o ­
c z y n i m y  n a  m o r z u  — w k ł a d y  
k a p i t a ł o w e  i l u d z k i e ,  o p ł a ­
c ą  s i ę  w i e l o k r o t n i e  w b i l a n ­
s i e  n a s z y c h  a s p i r a c y j  m o c a r ­
s t w o w y c h .

P o rty  R o tte rJa m u , A n tw erp ii, H am bu rga, B re m y, 

S z cze cin a , K ró le w c a  i K o p en łiagi w  1936 ro k u

Z. T.

:OK ubiegły  by ł św iad­
k iem  p rze łam an ia  się 
k ryzysu  św iatow ego. 
O żyw ienie handlu  m ię­
dzynarodow ego uw i­

doczniło' się jaskraw o w e w zro ­
ście ob ro tów  w szystk ich  niem al 
portów , a p rzed e  w szystkim  w iel­
k ich  po rtó w  k o n ty n en ta ln y ch  M o­
rza  Północnego i B ałtyku .

N iezm iernie ciekaw e będzie lu 
porów nanie obro tów  portow ych  
obecnych  z ok resem  p rzedw ojen­
nym. N a M orzu Północnym  A n t­
w erp ia  i R o tte rd am  poczyniły 
znacznie w iększe postępy , aniżeli 
p o rty  n iem ieckie H am burg i B re ­
ma. T ak  w ięc A n tw erp ia  osiągnę­
ła  130%, R o tte rd am  110% o b ro ­
tów  z ro k u  1913; p o rty  niem ieckie

natom iast s trac iły  na  ilości p rz e ła ­
dow yw anego to w aru : B rem a p rz e ­
ładow ała  90% , H am burg 82% ilo­
ści to w aru  z ro k u  1913, przy 
czym  podkreślić  należy, iż p o rty  
belgijskie i ho lendersk ie  po zesz ło ­
rocznej dew aluacji gu ldena i belga 
posiadają  w iększe m ożliwości 
akw izycyjne.

W  ro k u  1936 na p ierw sze m iej­
sce w ysunął się Rotterdam, p rz e ­
de w szystk im  dzięki tem u, iż jest 
on natu ra lnym  pun k tem  p rz e ła ­
dunkow ym  dla tow arów  m aso­
wych, idących tran zy tem  do ich 
ośrodków  przem ysłow ych, leżą ­
cych nad  Renem . T ran zy t ten  s ta ­
now i około 60% im portu  i 70% 
eksportu . W śród  w ielkich  portów  
M orza Północnego jest R o tte rd am

jedynym, k tó ry  posiada o tw arte  
połączenie R enu z m orzem  bez 
pom ocy śluz, stanow iąc na tu ra ln e  
w ro ta  w ypadow e do śródlądow ych 
po rtów  na R enie jak  D uisburg 
R uhrort, K olonia, M annheim , 
S trassbu rg  i B azylea. W zro st p rz e ­
ład u n k u  p rzyp isać  na leży  rów nież 
dew aluacji, zniżce o p ła t o blisko 
28% , a p rzed e  w szystk im  s tra jk o ­
w i w  A n tw erp ii. Pom im o w zm ożo­
nej p ropagandy  w  N iem czech za  
k ierow an iem  ład u n k ó w  do p o r­
tów  niem ieckich, R o tte rd am  sk u ­
teczn ie p rzec iw staw ia  się tym  p rą ­
dom. N a ry n k u  frach tow ym  R o t­
te rdam u  p o w sta ła  o sta tn io  haussa, 
spow odow ana w ie lk ą  po d ażą  ła ­
dunków , k tó ra  ze sw ej s tro n y  p o ­
w oduje speku lac ję  arm ato rów , od ­
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m aw iających term inow ego r e z e r ­
w ow ania tonaży  w  przew idyw aniu  
dalszej zw yżki. F lo ta  tram pow a 
h o len d ersk a  jest w  100% z a tru ­
dniona, linie regu la rne  zm uszone 
są  ad  hoc w ydzierżaw iać s ta tk i  ob­

cej bandery , by  podo łać  w zm ożo­
nej podaży.

Do p o rtu  R o tte rd am u  i drobnych 
p o rtó w  rzecznych  zw iązanych 
z R o tte rd am em  zaw inęło:

w roku 1936 —
„ 1935 -

w zrost o

14.284 statków  o 23.247.489 NRT 
12.813 .. „ 20.933,244

1.471 statków  o 2.314.245 NRT

D la Antw erpii ro k  ubiegły p o ­
mimo w zrostu  globalnej sumy 
p rze ład u n k u  był bardzo  ciężki. 
W  lecie w ybuchł d ługo trw ały  
s tra jk  robo tn ików  portow ych, w y ­
rządzając do tk liw e szkody d la  go­
spodark i ta k  po rtu , m iasta  jak 
i całego państw a. Sam  Z arząd  
P o rtu  trac ił dziennie około  800.000 
fr., z czego 500.000 fr p rzypadało  
na  o p ła ty  portow e, 300.000 fr. na 
inne w pływ y. Jeszcze  pod koniec 
grudnia w  czasie Św iąt n astąp iło  
ponow ne zaostrzen ie  stosunków , 
g rożące w ybuchem  now ego s tra j­
ku, zażegnanego m ediacją czy n n i­
ków  rządow ych.

P rzedstaw ic ie le  sy ndykatów  ro ­

botniczych zażądali m ianow icie 
7-godzinnego dnia pracy, p ra c o ­
daw cy natom iast sk łonni byli na  
40-godzinny tydzień  p racy  (5 dni 
w  tygodniu  po 8 godzin). S tan o w i­
sko robo tn ików  znalazło  poparcie  
u  in sp ek to ra  pracy . W  końcu  1936 
ro k u  przyszło  do ugody. S praw ę 
u regulow ano w  te n  sposób, że 
zm iany (shifts), k tó re  dotychczas 
trw a ły  8 godzin (efek tyw na p raca  
7 'A godzin), m ają w ynosić 7 Vi go­
dzin (e fek tyw na p ra ca  7 godzin). 
N ow e 7 i pół godzinne „shifts" 
obow iązują od 25 styczn ia br. J a k  
się k sz ta łto w a ły  ob ro ty  p o rtu  
an tw erp ijsk iego  w  ro k u  1936 ilu ­
stru ją  poniższe dane:

RUCH STATK ÓW  NA W E JŚC IU :
Rok 1935 -  11.125 jednostek -  18.729.958 NRT

„ 1936 — - 11.429 — 19.501.147
w zrost +  304 jednostek — +  771.189 NRT

OBRÓT ZAMORSKI TO W A R Ó W :

Rok 1935 — 21.332.000 <z tego : im port 10.431.860 t — eksport 10,901.140 t) 
,. 1936 — 22.929.783 ( „ im port 11.283.344 t -  eksport 11.646.439 t)

w zrost +  1.597.783 ton.

OBRÓT NA DROGACH WODNYCH I ŚRÓDLĄDOW YCH:

Rok 1935 — 7.520.601 (z tego przyjęto 4.517.615 wysłano 3.002.986 t)
„ 1936 — 7.589.896 ( „ przyjęto 4.302.840 -  wysłano 3.287.056 t)

w zrost +  69.295.

RUCH NA KOLEI;

Rok 1935 -  7.910.483
„ 1936 -  8 .448.387

w zrost +  537.904

KOLEJNOŚĆ BANDER W  PORCIE 
A N TW ERPIJSK IM :

Niemcy — 2.223 jedn. — 6.043.111 NRT*) 
A nglia -  2.992 „ -  5.287.706 „
Francja — 753 ,. -  2.074 103 „
Norwegia— 786 ,. — 1.654.457
H olandia— 1.511 „ -  1-396.152 „

Polska — 69 „ -  65.753 „

*) Netto Moorsomtony.

Porty niem ieckie d ążą  do ro z ­
szerzen ia  za  w sze lką  cenę swego 
zap lecza  ku  Renow i, a to  p rzy  p o ­
m ocy t.zw . H an sak an al (Osna- 
b ru ck — B rem a —  H am burg). P ro ­
jek t ten  w  zw iązku  z drugim  p la ­
nem  cz te ro le tn im  R zeszy n ab ie ra  
co raz  to  realn iejszych  k szta łtów .

Brema leżąc najbliżej A ntw erp ii 
i R o tte rd am u  w  p ierw szej linii od­

czuw a konkurency jność  tych  o s ta t­
nich. S tąd  w zro st o b ro tów  B rem y 
nie szedł w  p arze  z p o p raw ą  k o ­
n iunk tu ry . W  ciągu ro k u  1936 
przeładow ano ' n ieca łych  7 miln. 
ton. Jed n a k że  w  porów naniu  
z dnem  k ryzysu  w  la tach  1930— 32, 
gdy B rem a m iała 70.000 b ez ro b o t­
nych, o b ró t to w aró w  spad ł do 4,3 
miln. ton, tonaż s ta tk ó w  do 6,6 
miln. N.RT., stosunk i znacznie się 
popraw iły .

I ta k  ilość s ta tk ó w  na przyjściu  
w ynosiła:
w r. 1935—7.110 jednostek—8.289 8 6 6  NRT

„ 1936 -7 .8 0 5  —8.698.828
wzrost — +695 ,, — +408.962 „

C zynniki gospodarcze m iasta 
w szelkim i siłam i s ta ra ją  się o p rz y ­
spieszenie skanalizow ania  śro d k o ­
wej W ezery  oraz  budow y wyżej 
w spom nianego H ansakanal, co by 
um ożliw iło ściągnięcie bardziej 
w artościow ych  ładunków . S p raw a 
jest pow ażna, gdyż pom im o p o ­

w olnego w zro stu  ilości p rz e ła d o ­
w yw anych tow arów  w arto ść  ich 
spada. T ak  np. w ro k u  1934 p rz e ­
ładow ano to w aró w  o w arto śc i 1,48 
m iliarda RM, w ro k u  1935 n a to ­
m iast 1,37 p rzy  ogólnej w artośc i 
handlu  zagran icznego N iem iec 8,6 
m iliarda RM.

Podobnie jak R o tte rd am  z 
Renu, ta k  Hamburg k o rzy sta  
ogrom nie z Łaby, k tó ra  łączy  go 
z uprzem ysłow ionym i okręgam i 
E uropy  Środkow ej. Ja k ie  znacze­
nie w  życiu gospodarczym  H am ­
burga odgryw a ta  droga w odna 
św iadczy fak t, iż w  ciągu p ie rw ­
szych 8-iu m iesięcy 1936 r. p rz e ­
ładunek  w stosunku  do tego sa ­
mego ok resu  1935 r. z 11,06 miln. 
to n  w zrósł do 12,6, podczas gdy 
kolej w ykazuje w zrost skrom niej­
szy z 6,59 na  6,9 miln ton. Ogółem  
ro k  1936 był pom yślny dla p o rtu  
i stanow i dalszy w zrost w  p o ró w ­
naniu  z rok iem  1935 o 12%, osią­
gając 22 m iln ton  ob ro tu  tow arów , 
z czego 13 miln. p rzy p ad a  n a  p rz y ­
wóz, a 9 m iln na  wywóz.
RUCH STATKÓW  PRZEDSTAW IA SIĘ 

N A ST Ę PU JĄ C O :
Rok 1933-16.570 jednostek— 17.7 mil. NRT. 

.. 1934— 16.706 „ — 18,4 „ „
„ 1935— 15.705 „ — 18,2 „ „
„ 1936—16.721 „ — 19,2 „ „

H am burg jest p o rtem  n as taw io ­
nym  n a  p rze ład u n ek  drobnicy, w y­
posażonym  w  liczne u rząd zen ia  
p rze ład u n k o w e (2.000), posiada
700.000 m2 pow ierzchn i użytkow ej 
m agazynów , p rzeszło  200 linij r e ­
gularnych itd.

Specjalnością  p o rtu  ham bursk ie- 
go są  ładunk i zbiorow e. Ł adunki 
te  po nadejśc iu  do p o rtu  sk ie ro ­
w uje się do odpow iednich m aga­
zynów , tam  są rozdzielane i p rz y ­
dzielane odpow iednim  liniom  okrę  ­
tow ym . W  ro k u  1934 p rze ład o w a­
no 158 tys. ton, w  ro k u  1935 —  
222 tys. ton, w  ro k u  1936 około
250.000 ton.

Z arządy  p o rtó w  n iem ieckich  s ta ­
ra ją  się w  szybkim  tem pie do sto ­
sow ać się do zm ienionych w a ru n ­
ków  gospodarczych  i do w ym agań 
staw ianych  im p rzez państw o, 
p rzy  czym  ujaw niają  się tendencje  
p op ieran ia  m ałych  i średnich
p rzed sięb io rstw  pryw atnych .

N ajw iększy p o rt n iem iecki na 
B ałtyku , Szczecin, w ykazu je sta ły  
w zro st o b ro tów  od r, 1932 osiąga­
jąc w  ubiegłym  ro k u  rek o rd o w ą 
cyfrę 8,2 miln. ton. P o w ażn y  ten  
w zro st spow odow any zo sta ł licz­
nym i ładunkam i to w aró w  m aso­
w ych (węgiel, cem ent), k ie ro w an y ­
mi uprzednio  drogą lądow ą tra n ­
zy tem  przez P o lskę do Prus 
W schodnich. W yw óz w ęgla na- 
p rzy k ład  w  po rów nan iu  z rok iem  
1935 w zrósł o 268% , co spow odo­



w ało  konieczność budow y szeregu  
u rządzeń  p rzeładunkow ych  dla 
to w aró w  m asow ych. W obec k ie ­
row an ia  w iększości tych  ład u n ­
ków  do S zczecina d rogą rzeczną, 
inw estuje się szereg, now ych u d o ­
godnień rów nież dla żeglugi śró d ­
lądowej.

Rozwój p o rtu  szczecińskiego 
ch a rak te ry zu ją  poniższe dane s ta ­
tystyczne:

ILOŚĆ STA TK Ó W :

Rok
W e j ś c i e W y j ś c i e

ilość netto  m3 ilość netto m3

1913 5.926 7.553.334 6 .2 0 0 7.650.190
1933 4.282 6.194,527 4.256 6.224 527
1934 5.062 7.501.539 4.902 7.468.963
1935 5.071 7.693.481 5.027 7.709.996
1936 6,658 10 083.734 6.730 10.152.330

OBRÓT ZAM ORSKI:

Rok W ejście W yjście Razem
w ton. w ton. w ton.

1913 4.254.563 1.990.975 6.245 538
1933 3.083.358 1.379.312 4.462.670
1934 3.953.729 1.771.230 5.724.959
1935 3.869.719 2.196.508 6.066.227
1936 4.200.000 4.000.000 8 .2 0 0 .0 0 0

ŻEGLUGA ŚRÓDLĄDOW A:

Rok W ejście 
w ton.

W yjście 
w ton.

Razem 
w ton.

1913 2.313.432 2.740.265 5.053.697
1933 1.359.563 1.937.218 3.296.781
1934 1.713.420 2,353.824 4.067.244
1935 1.521.423 2.332.069 3.853.492
1936 1.677.000 2.529 000 4.206.000

J a k  z pow yższego zestaw ien ia  
w ynika, S zczecin  uzy sk a ł w iększą 
cyfrę ob ro tu  zam orskiego aniżeli 
p rzed  w ojną; rów nież udział 
Szczecina w  ogólnym  obrocie to ­
w arów  w  p o rtach  niem ieckich 
w ciąż w zrasta .

O dpow iednikiem ' rozw oju Szcze­
cina jest rozw ój K rólewca, jako 
odbiorcy  to w aró w  idących  drogą 
m orską  z R zeszy do P rus W schod­
nich. Pomim o w zro stu  p rze ład u n ­

k u  K rólew iec, podobnie z re sz tą  
jak Szczecin, ty lko w  w iększej 
jeszcze m ierze, jest po rtem  k a b o ­
tażow ym , nie odgryw ającym  żad ­
nej ro li w  żegludze m iędzynarodo­
wej (b rak  bezpośredn ich  połączeń  
z” obcym i portam i). W zrost ruchu  
p rzejaw ia  się p rzed e  w szystkim  
w  przyw ozie, w yw óz w ykazuje 
n ieznaczne ożyw ienie. P rócz w ę ­
gla p rzez  K rólew iec idą do Prus 
W schodnich liczne ładunk i m a­
te ria łó w  budow lanych, a  to 
w  zw iązku  z ak c ją  budow laną 
p rzep ro w ad zan ą  obecnie w  P ru ­
sach n a  w ie lk ą  skalę.

W  roku  1936 ruch  sta tk ó w  
w  K rólew cu n a  w ejściu  i wyjściu 
w yniósł łącznie  6.322 jednostki 
o pojem ności 9.797.314 m 3 w tym  
na w ejściu 2.493 parow ców , 777 
m /s i ż/s oraz 12 lichtug, n a  w yj­
ściu: 2.493 par., 536 m/s i ż/s oraz 
11 lichtug.

P o rtem  obcym, z k tó ry m  G dy­
n ia raczej w spó łpracu je aniżeli 
w spółzaw odniczy  na  B ałtyku , jest 
p o rt duński Kopenhaga.

D ania by ła  pierw szym  krajem , 
k tó ry  docenił i zrozum iał fak t p o ­
jaw ienia się nowej potęgi h and lo ­
wej n a  B ałtyku . P rzy k ład em  tak  
pojętej po lityk i jest po lsko-duńska 
w sp ó łp raca  na  A tlan ty k u , dzięki 
k tó re j linia pó łnocno-am erykańska 
G.A.L. uzy sk a ła  od p o czą tk u  zd ro ­
w e p o d staw y  swej gospodarczej 
działalności. W spó łp raca obu p o r­
tów  jest w ięcej niż m ożliw a p rzy  
s tru k tu ra ln ie  odm iennych obli­
czach K openhagi i Gdyni. P o rt 
duński jest po rtem  rozdzielczym  
o m ałym  i słabo uprzem ysłow io­
nym  zapleczu, G dynia natom iast

n iezależnie od w łasnego p o w ażn e­
go m acierzystego  zap lecza  ró w ­
nież jest p o rtem  tranzytow ym .

P racę  p o rtu  kopenhask iego  ch a­
rak te ry zu ją  poniższe zestaw ien ia  
s ta ty sty czn e  ruchu  s ta tk ó w  w  ro ­
k u  1936:

KOLEJNOŚĆ BANDER:

B andera Ilość
statków NRT

D uńska . . . . 18.282 4.342.090
Szwedzka . . . 3.834 845.146
A ngielska . . . 295 558.333
Niemiecka . . 1.260 362.688
P o l s k a .  . . 45 323.939
A m erykańska . 102 320 013
Norweska . . . 240 315 372
Fińska . . . . 374 302.007
H olenderska . . 381 217.851
Francuska . . . 17 71.609
Estońska . . 93 47 028
Łotew ska . . , 31 37,800
G recka . . . . 14 36.907

Razem . . 25 025 7,848 024

W  ro k u  ubiegłym  w celach  b u n ­
krow ania, n ap raw  i zao p atrzen ia  
się w  żyw ność zaw inęło  1.175 s ta t­
ków  o pojem ności 674.598. D uża 
ta  ilość jest w ynikiem  budow y 
specjalnego p o rtu  dla paliw a p ły n ­
nego, zbudow anego kosz tem  4 
miln. koron.

O bró t tow arów  w  ro k u  1935 
w yniósł 6.002.877 ton, z czego im ­
p o rt w yniósł 4.719.163, ek sp o rt 
1.283.714 ton.

W  ro k u  1936 za  3 k w a rta ły  
o b ró t tow arów  w yniósł 4.573.065 
(1935 —  4.336.511) z tego na im ­
p o rt p rzypad ło  3.597.385 (1935 — 
3.411.405), ek sp o rt 975.680 (1935— 
925.106).

C H Ł O D N IA  W AR SZA W S KA
(Oddział Spółki z o. o. Chłodnia i Składy Portowe w Gdyni)

Rozporządzając licznymi komo­
rami, dostosowanymi do właści­
wości poszczególnych towarów, 
przyjmuje na przechowanie: 
wa r z y wa ,  owoce,  mięso,  
dr ób ,  p r z e t w o r y  mięsne,  
j aja,  mas ł o  oraz wszelkie in­
ne, szybkopsujące się produkty.

Przy Chłodni czynna jest Filia 
M i e j s k i e j  S t a c j i  K o n t r o l i  
S a n i t a r n e j  M i ęs a  P r z y w o ­
z owego ,  oraz Kasa T a r ­
g o wa  i G i e ł d a  M i ę s n a .

Chłodnia posiada własną bocznicę kolejową i dogodny do­
jazd samochodami, względnie innymi środkami przewozowymi.

W A R S Z A W A ,  UL.  i W O L S K A  90.



POD ZNAKIEM ROZBUDOWY I W YSIŁKU INWESTYCYJNEGO

N o w e  i n w e s t y c j e  w ż e g l u d z e  p o l s k i e j

T OW ARZYSTW O „G dynia - A m eryka 
Linie Żeglugowe S. A ." zamówiło 

ostatnio w  Anglii dwie now e jednostk i 
m orskie, k tó re  w raz z m otorow cam i „P ił­
sudski" i „B atory" stanow ić będą  podw a­
liny nie tylko w ielkiej, ale technicznie w y­
soko stojącej polskiej llo ty  handlow ej.

Nowe m otorow ce służyć m ają do p rze ­
w ozu pasażerów  i ładunków  na Linii Po­
łudniowo - A m erykańskiej. B ędą to  s ta t­
ki obliczone zarów no na obsługę stale 
w zrastającej em igracji z Polski do k ra ­
jów Ameryki Południowej, jak i na  p rze­
wóz rów nież s ta le  zw iększających się ła ­
dunków  na tej trasie.

Jed en  ze sta tków  został zamówiony 
w angielskiej stoczni „Swan H un ter and 
W igham R ichardson, Ltd.", w N ew castle- 
on-Tyne, drugi w  stoczni duńskiej „Nak- 
skov Skibsvaerft“ w N akskov. M otorow ­
ce te, dw uśrubow e, obliczone są  na  p rz e ­
wóz około tysiąca pasażerów  jednorazo­
wo. Każdy sta tek  posiadać będzie pięć 
ładow ni oraz m iędzypokłady przystoso­
w ane do przew ozu takiego ładunku  jak 
np. żelazo, drzew o a także  ziem niaki. 
J ed n a  z ładow ni będzie izolowana i za ­
opatrzona w urządzenia  chłodnicze dla 
przew ozu mięsa, owoców, naw et tak  d e ­
likatnych jak np. banany. Każdy z n o ­
w ych sta tków  będzie mógł zabrać p rze ­
ciętnie trzykro tn ie  tyle ładunku  ile za ­
b iera  obecnie s/s „Pułaski".

Szybkość sta tków  wynosić będzie 17 
węzłów . Je s t to szybkość nie o w iele 
mniejsza od szybkości sta tków  „Piłsud­
ski" i „B atory", tak  że podróż do A m e­
ryki Południowej odbyw ać się będzie 
w czasie znacznie krótszym , niż dotych­

czas sta tkam i „K ościuszko" i „Pułaski". 
Pojem ność każdego sta tku  wynosić b ę ­
dzie b ru tto  11.500 ton. W ym iary będą 
następu jące: długość około 145 m., sze­
rokość około 21  m., wysokość kad łuba  
około 11,2 m„ zanurzenie około 8  m.

Pierw szy ze statków , zamówiony 
w stoczni angielskiej, gotowy będzie 
w październiku roku 1938, drugi — 
w maju 1939 r.

Budowa sta tków  będzie prow adzona 
pod ścisłym nadzorem  G AL‘u zarówno 
pod  względem  technicznym  jak i a r ty ­
stycznym.

Zwiększy się rów nież w roku bieżącym  
tonaż S, A. „Żegluga Polska" w  Gdyni, 
k tó ra  zam ów iła dwa now e sta tk i m oto­
row e w stoczni fińskiej w Abo. Obydwa 
sta tk i przeznaczone są do przew ozu to ­

w arów  i będą konstrukcyjnie identyczne. 
Nośność każdego sta tk u  wyniesie około 
1000  ton, napęd zaś będą stanow iły mo­
tory  spalinow e o sile ca. 800 HP„ k tóre  
pozw olą rozw inąć szybkość 11 mil na go­
dzinę przy pełnym  ładunku. Budowę w y­
m ienionych now ych sta tków  zadecydo­
w ano po dokładnym  zbadaniu w arunków  
eksploatacyjnych, jakim  winny one od­
pow iadać. S ta tk i te  uruchom ione zostaną 
na  liniach bałtyckich, utrzym yw anych 
przez S, A, „Żegluga Polska", na k tórych  
dotychczas kursow ały  sta tk i obce dz ie r­
żaw ione przejściow o przez w ym ienione 
Tow arzystw o d la  uzupełnienia w łasnego 
tonażu.

S ta tk i ukończone zostaną w  końcu 
grudnia rb. Będą one m iały 59,5 m. d łu ­
gości i 10,2  m. szerokości. Zanurzenie 
wynosić będzie 4,15 m„ pojem ność ładun­
kow a — 58.000 stóp sześciennych.

N o w y  s t a t e k  r y k a c k i

W KORCU lutego rb. przybył do G dy­
ni nowy s ta tek  rybacki, szkuner 

m otorow o-żaglow y „M arie A lice GDY 
77", nadający się do dalekom orskich p o ­
łowów, zakupiony okazyjnie we Francji. 
Żaglowiec ten  został przerobiony 
w Stoczni G dańskiej i zaopatrzony w m o­
to r „D iesel K rupp-M odac" ulepszony, 
o sile 200 HP, 4-o cylindrowy, pozw ala­
jący uzyskać szybkość do 10  mil m or­
skich na godzinę. Zbiorniki pom ieścić 
mogą 12  tys. kg ropy, pozw alając w  ten 
sposób na odbyw anie bardzo dalekich

podróży. S ta tek  posiada długość pokładu  
20,59 m etrów , szerokość 6,36, głębokość 
2,76 m. Ładownia pom ieścić może około 
50 tys. kg ryb. Tonaż w tonach re jestro ­
wych brutto  — 69,24, a ton  rejestrow ych 
ne tto  — 52,97. W artość całego sta tku  
w ynosi około 100 tys. zł. Ma on służyć 
jako transportow iec przy połow ach born- 
holm skich i może być rów nież użyty do 
połow ów  dalekom orskich. Do sfinanso­
w ania zakupu i p rzeróbki s ta tk u  przyczy­
nił się M orski Insty tu t Rybacki.

W ZNOW IENIE prac przy  budowie 
po rtu  rybackiego w W ielkiej Wsi 

nad  o tw artym  B ałtykiem  jest kw estią 
najbliższych tygodni, jeżeli nie dni i  za ­
leży jedynie od ustalenia się w iosny na 
w ybrzeżu. U kończenie p o rtu  w W ielkiej 
Wsi, co nastąp i jesienią rb., będzie n ie­
w ątpliw ie jednym  z najbardziej donio­
słych m om entów  w rozw oju naszego ry ­
bołów stw a.

Ciekaw e dane o porcie w W ielkiej W si 
znajdujemy w artykule na  ten  tem at red.
H. Tetzlaffa, zam ieszczonym  w „G azecie 
Polskiej" z 6 bm. W  artyku le  tym czyta­
my m. in., że budow a po rtu  rybackiego 
od strony tzw. W ielkiego M orza, podyk­
tow ana przez konieczności życiowe, ze 
w zględu na n iedosta teczną  liczbę portów  
rybackich  na naszym  w ybrzeżu (pomimo 
w ybudow an 'a w  ostatn ich  la tach  dwu 
now ych portów  w G dyni i Ja s ta rn i i roz­
szerzenia  po rtu  w Helu) p ro jektow ana 
by ła  już od daw na i w eszła w  stadium  
realizacji w  r. 1935, kiedy to został o p ra­

cowany szczegółowy p ro jek t portu, na 
podstaw ie studiów  przeprow adzonych 
w  la tach  1929— 1930 przez M orski Insty ­
tu t Rybacki. Do samej budow y portu  
przystąpiono w lutym  1936 r.

Pow ierzchnia nowego portu  ryback ie­
go — jak dalej informuje w  swych na j­
bardziej istotnych częściach wsp, wyżej 
a rtyku ł — w ynosi około 14,5 ha, jest to 
w ięc drugi co do w ielkości po Gdyni 
p o rt ryback i na  w ybrzeżu. Posiada on 
k sz ta łt trapezu, opartego szerszą p odsta ­
w ą o brzeg, a zam knięty jest przez dwa 
molo zew nętrzne. Jedno  z nich od stro ­
ny zachodniej w ybiega łukiem  długości 
762 m daleko w morze, drugie w schodnie 
biegnie niem al p rostopadle  do linii b rze­
gowej i jest znacznie krótsze, gdyż m ie­
rzy tylko 320 m. Molo te  są zarazem  fa­
lochronami, zabezpieczającym i basen 
portow y przed falowaniem  otw artego 
morza. W ygięcie na  w schód molo za­
chodniego stw arza spokojne w ejście do 
portu .

Poza tymi dwoma molo zew nętrzny­
mi w ew nątrz po rtu  znajduje się molo w e­
w nętrzne, k tó re  jest odgałęzieniem  molo 
zachodniego.

W  w ew nętrznej części p o rtu  znajdują 
się poza tym  trzy  drew niane pom osty ry ­
back ie  o długości 100  m. każdy oraz d re ­
wniany pom ost d la  żeglugi przybrzeżnej, 
którego szerokość wynosić będzie 12 m„ 
a długość 1 20  m tr.

Pom iędzy pom ostem  żeglugowym a m o­
lo w schodnim  znajdow ać się będzie w y­
brzeże rybackie  o długości 120  m, w ypo­
sażone w odpow iednie urządzen ia  p rze­
ładunkow e.

P o rt połączony jest bezpośrednio ze 
stacją kolejow ą W ielka W ieś — H allero- 
wo oddzielną bocznicą o długości 1.340 m 
oraz z osiedlem  W ielka W ieś drogą bitą.

Do basenu portow ego przylegają te re ­
ny lądow e o pow ierzchni około 22  ha, 
położone po obu stronach linii kolejowej 
Puck — Hel. Przew idziane są one pod 
budowę odpow iednich magazynów, za­
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kładów  przem ysłow ych, jak w ędzarnie 
ryb, fabryki konserw , w ytw órnie p u d e­
łek  blaszanych, beczek, skrzyń, w arsz ta­
ty  do reperacji sieci itp.

P o rt ryback i w W ielkiej W si w yposa­
żony będzie także w w arsztaty  reperacyj- 
ne dla ku trów  i w  tzw. slip, tj. w u rzą­
dzenie do w yciągania na brzeg kutrów . 
Nośność jego w ynosić będzie około 150— 
180 ton, co pozw oli na w yciąganie z w o­
dy naw et w iększych jednostek  rybac­
kich. Nadmienić należy, że p o rt rybacki 
w G dyni w yposażony jest w  slip o noś­
ności 50 ton, a w ięc znacznie słabszy.

Obok portu  przew idziane jest pow sta­
nie osiedla rybackiego.

St ocznia Gdyńska w eszła  w nowy okres rozwoju

DNIA ló lutego rb. m. Gdynia sp rze­
dało stocznię gdyńską spółce akc. 

„W spólnota Interesów " za cenę nabycia 
od Stoczni Gdańskiej (jako dawnego 
wł&ściciela) oraz zw rot kosztów, jakie 
poniosło miasto w zw iązku z przejęciem  
przedsiębiorstw a. K w ota ogólna, za ja ­
ką  „W spólnota In teresów " przejęła  stocz­
nię, wynosi 165.000 zł. M. Gdynia o trzy­
mało udział w  nowej stoczni w w ysokoś­
ci 1 0 % akcyj, jako prowizję założyciel­
ską, a poza tym „W spólnota Interesów " 
przyznała m. Gdyni bez względu na  ilość 
posiadanych akcyj trzy  miejsca w  radzie

S t a c j a  M o r s k a  w Gd y ni

W RAM ACH imwestycyj obejm ują­
cych polskie rybołów stw o morskie 

przew idziana jest m. in. budow a gmachu 
dla S tacji M orskiej w Gdyni. Pod w zglę­
dem adm inistracyjnym  Stacja M orska 
jest zw iązana z Insty tu tem  Biologii Doś­
w iadczalnej im. Nenckiego, a w ładzę 
nadzorczą spraw uje K om itet O rganiza­
cyjny. B adania prow adzone przez Stację 
M orską są ściśle zw iązane ze sprawam i 
naszego rybołów stw a m orskiego i mają 
na celu, przez poznanie biologii najw aż­

niejszych gatunków  ryb użytkow ych oraz 
stosunków  biologicznych i hydrograficz­
nych morza stw orzyć racjonalne p o d sta ­
wy do ujęcia rybołów stw a morskiego 
w pew ne normy, k tóreby  zapobiegały 
na przyszłość w yczerpaniu zapasów  ryb, 
stanow iących przedm iot połowów. W  b a ­
daniach tych S tacja M orska w spółpracu­
je z podobnym i pracow niam i naukow ym i 
innych państw , będąc członkiem  M iędzy­
narodow ej R ady do badań  morza w K o­
penhadze.

nadzorczej na ogólną liczbę 7 członków  
rady. M iasto tym  sam ym będzie posiada­
ło w pływ  na rozwój tej, tak  w ażnej p la ­
ców ki dla życia m asta  portow ego.

D nia 23 lutego odbyło się zebranie 
w spólników  stoczni gdyńskiej, na którym  
likw idatorzy otrzym ali pokw itow anie, 
a stan  likw idacyjny został zniesiony. W y­
brano norm alną radę  nadzorczą i zarząd 
Stoczni Gdyńskiej, Nowa S tocznia p rze ­
jęła program  pracy  przedsiębiorstw a, po- 
legający na tym, że na terenach , na k tó ­
rych dziś znajduje się stocznia, p row a­
dzone będą  nadal w arsz ta ty  reperacyjne 
łącznie z dokiem a przy kanale  przem y­
słowym w ybudow ana zostanie w ielka 
stocznia, w yposażona w e w szystkie p o ­
trzebne dla takiego przedsiębiorstw a 
urządzenia. Przez fak t ostatecznego za­
łatw ienia spraw y stoczni gdyńskiej, k tó ­
rą  in teresow ała się opinia całego kraju, 
G dynia w kracza na now ą drogę bardzo 
w ażną dla m iasta i portu, drogę pow sta­
w ania w ielkich placów ek przem ysłow ych, 
związanych organicznie z Gdynią.

D yrektorem  Stoczni G dyńskiej, naby­
tej przez „W spólnotę In teresów ", został 
mianowany kierow nik fabryki zw rotnic 
i sprężyn przy zak ładach  przetw órczych 
huty  „Piłsudski" w  Chorzowie, inż. A r­
nold Badian.

__ w
Dalsza rożkuJowa m agistrali węglowej Ś ląsk  — Gdynia

Z W YPUSZCZENIEM na rynku  francu­
skim Ii-ej emisji obligacyj Tow arzy­

stw a Kolejowego Francusko-Polskiego 
Kolei H erby Nowe — Gdynia, spraw a 
podjęcia dalszych prac przy budow ie tej 
w ielkiej m agistrali ruszyła z m artw ego 
punktu. R ozbudowa istniejącej jednoto­
row ej linii jest już kw estią  najbliższego 
okresu czasu.

Fundusze, uzyskane z I-ej emisji obli­
gacyj w kw ocie 400 milionów franków  
francuskich, pozw oliły Tow arzystw u na 
doprow adzenie jednotorow ej linii H erby 
Nowe — Gdynia do stanu, k tó ry  um ożli­
w ił jej tym czasow ą eksploatację przez 
PKP.

Jeże li chodzi o program  rozbudow y 
magistrali, to  zam yka on się pod w zglę­
dem  finansowym  w granicach wpływów 
z Ii-ej emisji obligacyj Tow arzystw a, tj. 
540 milionów frs. Z sumy tej przew iduje 
się w pierwszym  rzędzie dokończenie 
szeregu inw estycyj na obecnej jednoto­
rowej linii, następnie zaś rozpoczęta ma 
być budow a odnogi Siem kowice — Czę­
stochowa, długości około 25 km, Z nacze­
nie gospodarcze tego odcinka jest po ­
ważne, gdyż nie tylko przechodzić on b ę ­
dzie przez po łać kraju, pozbaw ioną do­
tychczas linii kolejowych, lecz stworzy 
bezpośrednie połączenie ośrodka p rze­
mysłowego Częstochow y z Bałtykiem . 
Ponad to przew iduje się podw ojenie to ­
ru  Siem kowice ■— Karsznice, k tó re  staje 
się konieczne na skutek  budow y pow yż­

szej odnogi w celu odprow adzenia wzm o­
żonego ruchu stacji Siemkowice, oraz 
podw ojenie torów : K arsznice -— Inow ro­
cław  i Nowa W ieś W ielka — K apuści­
ska, k tó re  stanow ią całkow ite w ykończe­
nie m agistrali węglowej.

W W IELKIM planie regulacji W isły, 
k tó ra  po jego w ykonaniu stan ie  się 

jedną z najpotężniejszych w Europie 
artery j kom unikacji wodnej, podstaw ow e 
znaczenie d la ca łokształtu  prac posiada 
uregulow anie dziś w ciąż jeszcze zanied­
banego, środkowego biegu „Królowej 
rzek  polskich". W  nadchodzącym  ok re­
sie letnim  regulacja tej części W isły po ­
sunie się pow ażnie naprzód. Rozpoczęte 
w latach ubiegłych p race  nad  obw ało­
w aniem  i pogłębieniem  rzeki i jej dopły­
wów na  obszarze K ieleckiego prow adzo­
ne będą  dalej w  tem pie wytężonym . 
K ontynuow ana rów nież będzie budow a 
zbiorników  na  Brynicy i Przem szy. P od ­
jęta  rów nież będzie rozbudow a portów  
wiślanych.

Zamierzone roboty  — poza zabezp ie­
czeniem  od pow odzi w ojew ództw  k ie ­
leckiego i krakow skiego, mają w  szcze­
gólności na celu: 1) przystosow anie
do żeglugi rzek Zagłębia D ąbrow ­
skiego (Brynicy i Przemszy), 2) zwią-

W reszcie z w pływ ów  tej emisji T ow a­
rzystw o dokona zakupu taboru  ruchom e­
go, jak lokom otywy, w agony osobowe 
i tow arow e, celem objęcia eksploatacji 
tej linii przez Towarzystw o.

zanie dzięki tem u naszego ośrodka p rze­
m ysłu węglowego z projektow anym  o k rę ­
giem przem ysłow ym  w sandom ierskim  
i 3) w  dalszej perspek tyw ie — stw orze­
nie w ielkiego szlaku regularnej kom uni­
kacji rzecznej W isłą m iędzy Sandom ie­
rzem  a portam i polskim i w G dańsku 
i Gdyni.

Z podjętych i nakreślonych  planem  ro ­
bó t w ykonano dotychczas 65 km. w a­
łów  W isły i 37 km. w ałów  w stecznych 
na dopływ ach, 23 śluzy podw alow e i 8 
km regulacji dopływ ów  rzek: Szreniawy, 
Strum ień i K oprzywianki.

O becnie w  zw iązku z 4-letnim  planem  
inw estycyjnym  i w  szybkim  tem pie za­
m ierzoną rozbudow ą centralnego okręgu 
przem ysłow ego, roboty  zostaną wzm o­
żone i prow adzone będą  jednocześnie 
w dw óch odcinkach w  okolicy Szczucina 
i Sandom ierza. U zyska przy nich pracę 
kilka tysięcy robotników  i znaczna ilość 
pracow ników  umysłowych.

Rokoty na szlaku wiślanym Sandomierz- FtullyL
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W ynik i konkursu

arch itek ton iczno  - u rb an istycz­

nego n a  rozp lanow an ie  Gdyni

W GDYNI dnia 22 ub. m. odbyło się 
o tw arcie k o p ert z nazwiskam i

autorów  prac nagrodzonych i za ­
kupionych na konkursie pow szechnym  
Stow. A rch itek tów  R. P. i Tow, U rba­
nistów  Polskich n a  rozplanow anie molo 
południowego i terenów  przyległych, 
oraz na p ro jek t szkicowy żeglarskiego 
ośrodka m orskiego w porcie i mieście 
Gdyni.

N agrodę p ierw szą —  zł. 6000 — o trzy­
m ała p raca  n r  2 0 , k tó re j autoram i są  inż. 
B. Dam ięcki i inż. arch. T. Sieczkow ski 
(Gdynia).

N agrodę drugą — zł 4000 — p raca  nr 
4, nagrodzeni: inż. arch. M. L eykan i inż. 
arch. M. Spychalski (W arszawa).

N agrodę trzecią  — zł 3000 — praca  
n r 3, autorow ie: inż. arch. J . D achowicz 
i inż. arch. Z, M ajerski (Lwów).

K onkurs m iał na celu sharm onizow a- 
nie zabudow y o charak terze  użytkow ym  
przy basenie P rezyden ta  z przylegającą 
do tych terenów  rep rezen tacy jną  częścią 
m iasta. U kształtow anie p lastyczne tej 
dzielnicy stanow ić ma o w rażeniu, jakie 
G dynia w yw ierać będzie od strony mo­
rza.

Program  konkursu  przew idyw ał zabu­
dowę te ren u  m iędzy obecną ul. W a­
szyngtona i basenem  oraz budynkam i dla 
instytucyj, związanych z zadaniam i i in ­
teresam i portu. Molo południow e o trzy ­
mać ma na nabrzeżu basenu P rezydenta 
p rzystan ie  dla sta tków  przybrzeżnych 
i bałtyck ich  oraz m otorów ek. Środkiem  
molo biec będzie szeroka aleja spacero ­
w a zakończona pom nikiem  Zjednoczenia 
Ziem Polskich.

P ro jek tow ana na szczycie Kamiennej 
G óry Bazylika M orska ma w  przyszłości 
uwieńczyć ca łą  tę  w ielką kom pozycję 
urbanistyczną.

R o z w ó j  m i a s t a  G d y n i

O BSZAR G dyni pow iększył się od 
r, 1925 do 1936 przeszło dziesięcio­

krotnie. K iedy w r. 1925 obszar m iasta 
w ynosił 638 ra , to przy końcu r. 1936 
w ynosił 6.582 ha. W  tym samym tem pie 
w zrastała  liczba ludności, na teren ie  
obecnej G dyni zam ieszkiwało w  r. 1921 
4.409 mieszkańców , a obecnie ludność

G dyni przekroczyła  już 102 tys., jeżeli 
w eźm ie się jeszcze pod uwagę, że na te ­
renie w ioski Gdyni w  r. 1921 m ieszkało 
1.260 osób, liczba m ieszkańców  pow ięk­
szyła się przez okres rządów  polskich 
praw ie stokrotnie, podczas gdy terenow o 
m iasto pow iększyło się dziesiękrotnie.

Gdynia — „Stocznia" w r 1928. Gdynia — Stocznia w r. 1936
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SZWEDZKI m inister Finansów  ośw iad­
czył ostatnio w  zw iązku z kam panią 

p rasow ą na  rzecz oderw ania się od Junta 
ang. i rew aluacji korony szw edzkiej—że 
podobne posunięcia nie są przew idziane 
ani na  bliższą, ani też n a  dalszą przy-

H an Je l zag ran iczn y  Szw ecji w

STYCZNIOWE obroty handlu zagra­
nicznego Szwecji są najwyższe od 

1920 r, i w ynoszą w przyw ozie 142,2 mil. 
kor., a w wywozie 123,0 mil. kor., wobec
133,5 ł  105,7 mil. kor. w styczniu roku  
ubiegłego. W  roku  1 920 obroty były 
znacznie w iększe szczególnie w przywo-

szłość. J a k  wiadomo, dały  się słyszeć 
liczne głosy, zalecające wyjście Szwecji 
z bloku sterlingow ego i podw yższenie 
pa ry te tu  korony, ażeby zaham ow ać zw yż­
kę cen i przedłużyć okres dobrej ko ­
niunktury Szwecji,

styczniu
zie, k tó ry  w ynosił 233,8 mil. kor., wywóz 
tym czasem  w ynoszący 126,0 mil. kor. nie 
o w iele przew yższał wywóz w ubiegłym 
styczniu. T łum aczy się to  przede w szyst­
kim tym, że żegluga w ykorzystała  w 
styczniu cieplejszą niż norm alnie pogodę 
wywożąc intensyw nie masę drzew ną,

O kroty  lia n d lo n c  polsko- 

szw edzk ie  w 1936 r.

OBROTY polsko-szw edzkie w r. 1936, 
według sta ty styk i szw edzkiej, w y­

noszą po  stronie przyw ozu 58,5 miln. 
kor., w obec 48,7 miln. kor. w  1935 r.; po 
stronie zaś przyw ozu 20 ,1  miln, kor. w o­
bec 15,7 miln. kor. w 1935 r.

S p raw a  likw idacji 

k o n cern u  K re u g e ra
Ą  DM INISTRATOROW IE m asy upa- 

z i .  dłościow ej koncernu zapałczanego 
K reugera opublikowali spraw ozdanie za 
1936 r. W  okresie tym  w płynęło 13,1 
miln. koron, co stanow i n a  koniec 1936 r.
75,1 miln. koron  do dyspozycji w ierzy­
cieli.

GUNNAR HOLM 
Konsul gen. R. P. w Malmo

mó w ynosił w  r. 1935 ok. 7.650.000 NRT. 
przy 18.335 okrętów .

Porty  w Malmo — p o rt centralny, po rt 
w olnocłow y 1 p o rt przem ysłow y — są 
w yposażone w najnow sze urządzenia 
techniczne. Ładow anie sta tków  odbywa 
się przy pom ocy now oczesnych dźwigów, 
a doskonale urządzone magazyny, czę­
ściowo posiadające cen tralne ogrzew anie 
i odpow iadające najw yższym  w ym aga­
niem, są po um iarkow anych staw kach 
dzierżaw nych oddane do dyspozycji k u p ­
ców, pragnących tu  m agazynować i so rto ­
wać tow ary. W szystkie m agazyny posiada­
ją połączenia  z siecią kolei państw ow ych 
za pom ocą bocznic kolejowych. W  porcie 
wolnocłow ym  kupcy i przedsiębiorcy  k o ­
rzystają z w szelkich udogodnień, zw iąza­
nych z urządzeniam i tego rodzaju p o r­
tów. Na teren ie  p o rtu  przem ysłow ego 
sprzedaje się na cele przem ysłow e grun­
ty bardzo korzystnie położone ze w zglę­
du na bliskość nabrzeży, kolei i nowej 
szosy M alm o-G óteborg. S tąd  też o sta tn i­
mi czasy znaczne obszary znalazły tu 
nabyw ców . D alsza rozbudow a portu  
przem ysłow ego jest obecnie w  toku.

Za częścią zachodnią w łaściw ego p o r­
tu  zak łada  się osobny p o rt naftow y, 
k tórego  pierw sza faza budow y została  
w łaśnie ukończona. W  zw iązku z budow ą 
portu  naftowego, gdzie sta tk i m ają zao­
patryw ać się w naftę bunkrow ą, p o w sta ­
ła  nowa, łatw o dostępna stac ja  węgla 
bunkrow ego. W  porcie  centralnym  m ia­
sto posiada dw a doki suche, z k tórych  
w iększy ma 160 m długości i 25,75 m 
szerokości. W  kw ietniu 1935 r. u rucho­
miono w yposażoną w najnow sze zdoby­
cze techniki stację kontroli m asła z la ­
boratoriam i oraz obszernym i chłodniami; 
zyskał na tym zarów no wywóz m asła jak 
i n iek tó re  linie transportu jące  masło do 
Anglii i N iemiec. N adto rozbudow ano 
w kierunku  północno-zachodnim  nabrze­
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WY JĄTK OW O  korzystne położenie 
handlow o - geograficzne przy jed­

nej z najw iększych dróg kom unikacyj­
nych handlu m iędzynarodow ego oraz ce­
low e i naw skroś now oczesne urządzenia 
czynią z portu  w  Malmo wysoce dosto­
sow any do w szelkich wym agań w ęzeł 
północno-europejskiego ruchu handlow e­
go. Rów nocześnie p o rt w  Malmo jest 
jednym  z najlepiej położonych punktów  
rozdzielczych i zbiorczych Skandynaw ii 
i basenu  bałtyckiego.

Rozwój p o rtu  w Malmo datuje się 
mniej w ięcej od 50 lat. P rzed  półw ieczem  
liczyło Malmo 38.000 mieszkańców, 
a dziś już przekracza  liczbę 140.000. 
Szybki ten  w zrost przypisać należy m ię­
dzy Innymi także doskonałym  połącze­

niom z ważnymi ośrodkam i gospodarczy­
mi w kraju  i zagranicą. W  tym punkcie 
zbiegają się obie linie kolejowe, łączące 
Skandynaw ię z kontynentem . Tu rów nież 
koncentru je  się kom unikacja lotnicza ze 
zbiegają się obie linie kolejowe, łączące 
Skandynaw ią i mieści się południow y 
w ęzeł szwedzkiej sieci kolejowej w raz z 
najlepszym i i najszybszymi połączeniam i 
z całą Szwecją; sieć drogowa zaplecza 
jest gęsta i dostosow ana do kom unikacji 
z portem .

Sam p o rt posiada doskonałe połączenia 
morzem z portam i szwedzkim i oraz 
z w iększością innych znaczniejszych p o r­
tów  zarów no europejskich jak i pozaeu­
ropejskich. Ruch statków  w portach  Mal-

P  olifylt a  w alu tow a Szw ecji pozosta je  Lez zm ian



że w tak  zwanym Nowym Porcie; na p o ­
w stałym  w ten  sposób nowym nabrzeżu 
Związek Spółdzielni (K ooperativa Tor- 
bunder) w zniesie w bliskiej przyszłości 
duży zakład  przem ysłow y. W ypada n ad ­
mienić, że te ren  portow y uzyskał do­
skonałe bezpośrednie połączenie z siecią 
drogową, szczególnie z drogą Zachodnie­
go W ybrzeża (V astkiistvagen) dzięki w y­
kończeniu nowej drogi bitej tzw. 
Sjólundawagen. Dalsza rozbudow a p o r­
tów  jest w toku, przy  czym uwzględnia

się oczywiście w szelkie w ym agania 
w spółczesnej techniki.

Poza tym i robotam i publicznymi w y­
konano w portach  w Malmó ostatnim i 
czasy także kilka budowli pryw atnych. 
Tak nap. Sydsvanska K raft A ktiebolaget 
(Południow o-szw edzkie Tow. A kcyjne 
E lektryczności) w ykonało dwie now e 
budow le przy  swej elektrow ni w Nowym 
Porcie; w  porcie przem ysłow ym  firma 
„Malmo Siło A ktiebolag" w ybudow ała 
elew ator zbożowy, chłodnię i magazyn.

W reszcie koncern  cem entow y w ykończył 
w roku  ubiegłym  przy „Skeppsbron" 
gmach dziesięcio piętrow y.

P ortem  celnym zarządza z ram ienia 
m iasta D yrekcja Portu , k tórej członko­
wie tw orzą  zarazem  Z arząd Tow. Portu  
w olnocłow ego (Malmo Friham ns A k tie ­
bolag), k ierującego jego ruchem . Z ra ­
mienia D yrekcji p o rtu  spraw y służbowo- 
adm inistracyjne za ła tw ia  D yrek to r Portu, 
k tó ry  jest zarazem  D yrektorem  T ow a­
rzystw a P o rtu  W olnocłowego.

FINLANDIA
Nowy prezydent Finlandii

W W YBORACH na p rezydenta  R epu­
bliki Finlandtzikiej, k tó re  odbyły się 

dnia 15 lutego r. b., w iększością głosów 
przeszedł na miejsce dotychczasow ego 
p rezydenta Svinhufvud‘a — Kyosti Kal- 
lio. Nowy prezyden t p iastow ał ostatnio 
godność prem iera, przed tym  zaś d y rek ­
to ra  Banku Finlandii. Jego kandydatu ra  
na p rezydenta została w ysunięta przez

Prezydent Kyosti Kallio.

stronnictw o agrarne. U rodzony w r. 1873, 
z zaw odu rolnik pośw ięcił się wcześnie 
badaniu spraw  rolniczych i spółdziel­
czych. W  r. 1908 należał do grona za ło ­
życieli partii agrarnej i z jej ram ienia za­
siadał w parlam encie od r. 1904. W  latach 
1920, 1924, 1927 i bez przerw y od r. 1929 
był przew odniczącym  parlam entu. W  k il­
ku gabinetach uczestniczył jako m inister 
kom unikacji i rolnictw a. Prezesem  rady  
m inistrów  był w latach  1922 — 1924, w 
1926 i 1929 —- 1930, w reszcie od w rześnia 
1936. Na p rezydenta republiki kandydo­
w ał dw ukrotnie w r. 1925 i 1931.

N ow oobrany p rezyden t objął urzędow a­
nie dnia 1 m arca. W południe odbyło się 
p lenarne posiedzenie parlam entu  z udzia­
łem  rządu i korpusu  dyplom atycznego.

Na posiedzeniu tym  ustępujący p rezy­
den t Svinhufvud wygłosił przem ówienie 
pożegnalne.

W ieczorem  b. prez. Svinhufvud odje­
chał do swej posiadłości w Finlandii 
W schodniej.

Nowy galłineł

PREZYDENT Kallio zatw ierdził dnia 
12 b.tn. listę nowego gabinetu u tw o­

rzonego przez prof. C ajandera. Rząd Ca- 
jandera sk łada się z przedstaw icieli 
trzech  stronnictw : p a rtii postępow ej,
agrariuszy i soc.-dem okracji. P rezes ra ­
dy m inistrów  należy osobiście do partii 
postępow ej. Nowy gabinet opiera się w 
parlam encie na  w iększości 143 posłów  na 
ogólną liczbę 2 0 0 .

W ym iana  tow arow a polsko-

fińslca w 1936 r.

WYWÓZ z Polski do Finlandii wzrósł 
w 1936 r. w porów naniu do 1935 r. 

o 64 miln. fmk., tj. o przeszło 6  miln. zł, 
przy niew ielk im  wzroście w artości fiń­
skiego ekspo rtu  do Polski.

W edług sta ty styk i fińskiej, w artość im ­
portu  z  Polski w 1936 r, w yraża się cyfrą 
205 miln. fmk. Polska obecnie zajmuje 
7-me m iejsce w śród dostaw ców  Finlandii, 
podczas gdy w 1935 r. zajm owała jeszcze 
10-te  m iejsce. Ze względu na poważny 
w zrost siły  nabyw czej rynku fińskiego i 
zw iększone zapotrzebow anie pó łfab ry ­
katów , możliwości zibytu tow arów  pocho­
dzenia polskiego przedstaw iają  się nadal 
korzystnie.

H anJ el zag ran iczny  F in landii 

w styczniu.

FIŃSKI bilans handlow y w styczniu 
kształtow ał się następująco (w miln. 

Fmk): eksiport 484,8, im port — 525,3. N ad­
wyżka im portu wyniosła 40,5. Polska ek s­
portow ała do Finlandii tow arów  na sumę 
20,9, a im portowa-a za 0,9. N adw yżka 
wynosi zatem  20 milionów Fmk.

W z ro st p ro d u k c ji p rzem ysłu  
fińsk iego

W ARTOŚĆ produkcji b ru tto  przem y­
słu fińskiego w zrosła w  1936 r. w 

porów naniu z rokiem  poprzednim  o 5 
m iliardów  Fmk. W artość produkcji w y­
nosiła ogółem 15,3 m iliardów  Fmk.

B A N I A
O kro ty  tow arow e D anii z za ­
g ra n ic ą  i z P o lsk ą  w 1936 r.

WYSOKOŚĆ obrotów  handlow ych D a­
nii z zagranicą w 1936 r. u legła po ­

w ażnem u zw iększeniu ta k  po stronie im­
portu, jak też i po stronie eksportu . W ar­
tość im portu w ynosiła 1.484 miln. kor. 
duńskich, a  więc o 154 miln, więcej, niż 
w 1935 r. W artość eksportu  osiągnęła w y­
sokość 1.380 miln. kor. duńskich, tj. u le ­
gła pow iększeniu o 113 miln. kor. dun., 
N adw yżka im portu nad  eksportem  w y­
nosi zatem  104 miln. kor. dun., czyli
0 41 miln. więcej, niż w  1935 r. P o ­
w iększenie salda w roku spraw ozdaw ­
czym przypisyw ać należy z jednej s tro ­
ny zwyżce cen na tow ary  im portow ane, 
z drugiej zaś strony  znacznem u pow ięk­
szeniu im portu surowców  dla przem ysłu
1 rolnictw a.

W  okresie spraw ozdaw czym  D ania im ­
portow ała tow arów  z Polski za 1 milion 
kor. dun. więcej, niż w  1935 r. i w artość 
tego im portu w  1936 r. w yniosła Misko 
27 miln. kor. E ksport tow arów  duńskich 
do Polski spadł o 340 tys. ko r. i w y­
niósł 8.060 tys. kor. Na im port tow arow y 
z Polski sk ładały  się następu jące a rty ­
kuły: zboże, nasiona, drzew o, skóry, w ę­
giel, żo łądk i cielece, konie, m etale, w y­
roby z  m etali i inne.

P o p ra w a  g o sp odarcza  w D anii
O Y T U A C JA  gospodarcza D anii w roku 
^  ubiegłym  by ła  dosyć korzystna. Ceny 
głównych a rtyku łów  eksportow ych — b e ­
konów, m asła i jaj było kolejno— 5 %!, 10% 
i 14% wyższe jak  w roku  1935, jednakże 
notow ania przy końcu roku były  niższe 
jak w odpow iednim  okresie porzedniego 
roku. E ksport m asła i jaj w zrósł ilościo­
wo około 5,5% i 16,5% (kolejno), pod­
czas gdy eksport bekonu zmniejszył się 
o około 1 2 %.
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W izyta łotew skiego komendanta P. W . w P olsce

W NIEDZIELĘ 7 b. m. przybył do 
W arszaw y kom endant główny ło ­

tew skiej organizacji przysposobienia woj­
skowego „A izsargi" płk. K. P rauls w to ­
w arzystw ie kpt. A. Ose. Na dw orcu po­
w itali gościa przedstaw iciele Zw. S trze­
leckiego z kom endantem  głównym ppłk. 
M. Frydrychem  oraz kom pania honoro­
wa Zw. Strz.

W  ciągu swego pobytu  w W arszaw ie 
płk. P rau ls złożył w izyty: m inistrow i
spraw  wojsk. gen. K asprzyckiem u, w M. 
S. Z., dow ódcy 0 , K., gen. T rojanow skie­
mu, dyrek torow i PU W F, gen. Olszynie- 
W ilczyńskiem u oraz kom endantow i 
„S trzelca" płk. Frydrychow i. Poza tym 
płk. Prauls zw iedził C entrum  W yszkole­
nia Z. S. i stadion W. P., złożył w ieniec 
na grobie N ieznanego Żołnierza.

10  b. m. goście łotew scy przybyli do 
K rakow a, gdzie złożyli hołd pam ięci M ar­
szałka Józefa  P iłsudskiego w K rypcie Św.

L eonarda na W awelu. W izytę w Polsce 
zakończył parodniow y pobyt w  Z akopa­
nem,

0 r g a n i z a c j a , Ai z s a r g i

OR G A N IZA C JA  „A izsargi" pow stała 
w zaraniu  niepodległości Łotw y — 

w 1919 r. Liczy obecnie 50 tysięcy  człon­
ków, w tym  12 tysięcy kobiet. Przew ażna 
liczba członków  rek ru tu je  się z  m iesz­
kańców  wsi. Najwyższym zw ierzchnikiem

R e k ru tac ja  sezonow ych roko tn ików  ro lnyck  J o  Łotwy

PREZES łotew skiej izby rolniczej Dzer- 
ve i konsul Polski w Rydze podpi­

sali umowę o w arunkach pracy sezono- 
wydh robotników  polskich w gospodar­

stw ach rolnych na Łotw ie. Przyjazd ro ­
botników  z Polski nastąp i w  kw ietniu, 
w liczbie w tym  roku  ograniczonej do 
17.000.

H an Je l zag ran iczny  Łotwy 
w styczniu
|  |  ANDEL zagraniczny Łotw y w stycz­
ni- niu 1937 r, ksz ta łtow ał się następu ­
jąco: eksport w yniósł 15,5 miln. łatów , 
im port zaś 12,3 miln. łatów . Saldo do d a t­
nie — 3,2 miln. łatów .

Powitanie komendanta Aizsargów pułk. 
K. Praulsa na dworcu w Warszawie przez 

komendanta Strzelca pułk. Frydrycha.

zw iązku jest p rezydent Ulmanis, a m ini­
s te r wojny, gen. Balodis jest honorow ym  
prezesem  A izsargów. W  organizacji p ro ­
w adzona jest nie ty lko  praca  przysposo­
bienia wojskowego, ale także p raca  ku l­
turalno-ośw iatow a i sportow a.

Im porte rzy  norw escy  n ieza- 
Jow olen i z ang ie lsk ick  
Jo s taw  w ęgla

NA POSIEDZENIU Związku N orw e­
skich Im porterów  W ęgla, k tó re  od­

było się w końcu ub. m iesiąca w Oslo, 
stw ierdzono niem ożność zaspokojenia 
przez eksporterów  bryty jskich  całego za­
po trzebow ania na węgiel kam ieny, koks 
itd, ze strony Norwegii, J a k  wiadomo, 
układ  handlow y angielsko-norw eski zo­
bow iązał Norwegię do zaopatryw an ia  się 
w węgiel przede wszystkim  w W. B ry ta­
nii, k tó rej górnictw o węglowe ma d o sta r­
czyć olbrzymiego p rocentu  całego zapo­
trzebow ania Norwegii.

O becnie okazuje się, że  górnictw o b ry ­
tyjskie nie może w  całej rozciągłości do ­
trzym ać swoich zobow iązań, to  też  im por­
te rzy  norw escy, chcąc dostosow ać się do 
postanow ień układu, muszą przepłacać 
węgiel angielski, tracąc  na tym  pow ażne 
sumy. K onferencja postanow iła prosić 
norw eskie czynniki m iarodajne o spow o­
dow anie, aby eksporterzy  angielscy do­
kładnie w ykonywali w arunki umowy co 
do ilości, jakości i dostaw y, względnie 
aby umowa została  zrew idow ana.

E S T O N f A
19-a rocznica niepodległości Estonii
a /  ,  TA  rocznica niepodległości Estonii 
X Z/  przypadająca d. 24 lutego, odbyła 
się w Tallinie i w całym  państw ie b, u ro ­
czyście. Po akadem i dla m łodzieży szkol­
nej w sali koncertow ej „Estonii", odbyła 
się w ielka parada  w ojskow a w obecności 
p rezydenta  państw a, korpusu  dyplom a­
tycznego i gości specjalnie przybyłych do 
Tallina. W ieczorem  prezydent państw a 
podejm ow ał rząd, gości zagranicznych i 
prezydium  zgrom adzenia narodow ego 
obiadem  na zam ku Kadriog.

*
*  *

Z okazji św ięta narodow ego Estonii P. 
P rezydent Rzplitej prof. I. M ościcki p rze­
słał na ręce p rezyden ta  P ae tsa  serdeczny 
telegram  gratulacyjny.

** *
Święto narodow e Estonii obchodzone 

było rów nież w sposób uroczysty w W ar­

szawie, gdzie w niedzielę 28 lutego u rzą­
dzona została  staraniem  Tow arzystw a 
polsiko-estońslkiego w ielka akadem ia w 
sali R ady  miejskiej.

Na akadem ię przybyli reprezen tanci 
korpusu dyplom atycznego, m inister p e ł­
nomocny Estonii p. H ans M arkus, p rzed­
staw iciele M. S. Z., M, S. W ojsk., Związ­
ku Strzeleckiego i bratniego estońskiego 
K aitselit‘u, rep rezen tanci św iata k u ltu ra l­
nego w arszaw skiego oraz kolonii estoń­
skiej w W arszaw ie.

U roczystość zagaił p rezes Tow. pol­
sko-estońskiego inż. Zienkiewicz, w itając 
przybyłych i podkreślając, że przyjaźń 
po lsko-estońska nie ogranicza się jedynie 
do stosunków  politycznych i datuje się od 
czasów, k iedy oba narody żadnych aktów  
politycznych zaw ierać nie mogły. Prez, 
Z ienkiewicz zakończył przem ów ienie

Prezydent Konjtantin Paets.
okrzykiem  na cześć Pana P rezydenta 
Estonii i gen. Laidonera.

N astępnie wygłosił przem ów ienie m ini­
s te r pełnom ocny Estonii w W arszaw ie p.
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M arkus, stw ierdzając, że naczelną w y­
tyczną narodu estońskiego jest dążność 
do pokojowego w spółżycia i rozw oju na­
rodów , do zgodnej, b ra tersk ie j w spółpra­
cy z bliższymi i dalszymi sąsiadam i. Na 
tej drodze spotykam y się z Polską.

M inister zakończył przem ów ienie ży­
czeniami pomyślności dla Polski, P. P re ­
zydenta Rzplitej i M arszałka Śmigłego 
Rydza.

N astępnie odbyła się część koncerto ­
wa.

Nowa konsłyłucja esłońsWa

PR O JEK T konstytucji Estonii, zgłoszo­
ny przez prezydenta  Paetsa, został 

przyjęty  przez Zgromadzenie N arodowe 
na  posiedzeniu w d. 28 lutego rb. jako 
podstaw a nowej konsty tucji 96 głosami 
przeciw  10 .

W  ciągu 6  m iesięcy zgrom adzenie na­
rodow e opracuje na tej podstaw ie i 
uchwali nową ustaw ę konstytucyjną.

Rozwój motoryzacji w Estonii
A U  ZW IĄZKU z ogólną pom yślną 

* * kon iunk tu rą  w Etonii, m otoryzacja 
k raju  robi w  dalszym  ciągu duże p o stę ­
py. Liczba zarejestrow anych  sam ocho­
dów  na dz. 1 styczn ia  1937 r. w ynosi 
6 tys. w obec 5,102 w r. ub. Największy 
w zrost w ykazały  m otocykle — 2 1 %, 
au ta  ciężarow e—2 0 % i osobow e— 14%. 
W zrost ten  w  pierw szym  rzędzie w yka­
zuje Tallin — 30% i na drugim miejscu 
T artu .

Ustawa o Pańslw ow e j Szkole Morskiej w Gdyni

W „D zienniku U staw  R. P." z dnia 
5 m arca rb. Nr 16, p. 103 ogłoszo­

na została  ustaw a z dnia 22 lutego 1937 r. 
o Państw ow ej Szkole M orskiej w Gdyni. 
M a ona brzm ienie następujące:

A rt. 1. (1) Państw ow a Szkoła M orska,
istniejąca w Gdyni, jest zak ładem  nauko- 
wo-wychowawczym, przeznaczonym  do 
przygotow yw ania w ykw alifikow anych za­
wodowo pracow ników  żeglugi morskiej 
oraz zaw odów  pokrew nych. Cele te  osią­
ga szkoła przez teoretyczne i praktyczne 
kształcenie zaw odowe z uw zględnieniem  
potrzebnego zakresu  w ykształcenia ogól­
nego oraz w ychowanie społeczno - oby­
w atelskie.

(2) Państw ow a Szkoła M orska jest zor­
ganizow ana jako szkoła zaw odow a stop­
n ia  licealnego w rozum ieniu art. 31 u sta ­
wy z dnia 1-1 m arca 1932 r. o ustroju 
szkolnictw a (Dz. U. R. P. Nr 38, poz. 389),

A rt. 2 . U praw nienia absolw entów  P ań ­
stwowej Szkoły M orskiej określają  p rze­
pisy specjalne, w szczególności przepisy
0 kw alifikacjach oficerów polskiej m a­
rynark i handlowej.

A rt. 3. N adzór zw ierzchni nad  d z ia ­
łalnością Państw ow ej Szkoły M orskiej 
w zakresie w ykształcenia zawodowego 
w ykonyw a M inister Przem ysłu i Handlu, 
w zakresie zaś w ykształcenia ogólnego 
oraz w ychowania społeczno - obyw atel­
skiego — M inister W yznań Religijnych
1 O świecenia Publicznego w porozum ie­
niu z M inistrem  Przem ysłu i Handlu.

A rt. 4. (1) S ta tu t norm uje spraw y
ustroju i organizacji szkoły, w szczegól­
ności: okres trw ania  nauki w zakresie 
zarów no teoretycznym , jak praktycznym , 
egzaminy i dyplomy, karność szkolną 
i um undurow anie uczniów, wysokość 
i sposób pobierania opłat szkolnych oraz 
gosipodarką finansową.

(2) S ta tu t nadaje Państw ow ej Szkole 
M orskiej M inister Przem ysłu i Handlu 
w porozum ieniu z M inistrem  W yznań 
Religijnych ,i O św iecenia Publicznego.

'(3) S ta tu t zostaje ogłoszony w M onito­
rze Polskim.

A rt. 5. (1) Przy szkole mogą być tw o­
rzone zak łady  lub insty tu ty  pomocnicze, 
przeznaczone do prac specjalnych, zw ią­
zanych z zawodowym kształceniem  p ra ­
cowników żeglugi m orskiej lub z p ra c a ­

mi badaw czym i w  dziedzinie spraw  m or­
skich.

(2 ) S ta tu ty  tego rodzaju zakładów  i in­
sty tu tów  ustala  M inister Przem ysłu 
i Handlu.

(3) Przepisy powyższe do tyczą rów nież 
in ternatu  szkolnego.

A rt. 6 . (1) W  celu niesienia pomocy
w kształceniu  uczniów  Państw ow ej Szko­
ły M orskiej może być przy  szkole u tw o­
rzony fundusz stypendialny, posiadający 
osobowość praw ną.

(2 ) Zasady organizacji i adm inistrow a­
nia funduszem stypendialnym  ustali s ta ­
tu t, w ydany przez M inistra Przem ysłu 
i Handlu.

(3) Przepisy powyższe nie w yłączają 
możności tw orzenia fundacji stypendial­
nych na  wyżej w ymienione cele na  za­
sadach ogólnych.

A rt. 7. Uczniowie i kandydaci, za­
równo w szkole jak i na sta tku  szkolnym, 
w ychowyw ani są w duchu karności w oj­
skowej.

A rt. 8 . S tosunek służbow y m ianow a­
nego grona nauczycielskiego Państw ow ej 
Szkoły M orskiej określa ustaw a z dnia 
17 lutego 1922 r. o państw ow ej służbie 
cywiln ej.

A rt. 9. Grono nauczycielskie i p raco ­
w nicy adm inistracyjni Państw ow ej Szko­
ły M orskiej oraz oficerow ie i załoga 
sta tku  szkolnego noszą um undurow anie, 
określone przepisam i ogólnymi o um un­
durow aniu funkcjonariuszów  polskiej m a­
rynark i handlow ej.

A rt. 10 , Państw ow a Szkoła M orska 
może być zw inięta na podstaw ie rozpo­
rządzenia Rady M inistrów, k tó ra  jedno­
cześnie postanow i o przeznaczeniu  p o ­
zostałego m ienia szkoły oraz funduszu 
stypendialnego.

A rt. 11, W ykonanie ustaw y niniejszej 
porucza się M inistrow i Przem ysłu i H an­
dlu w porozum ieniu z M inistrem  W yznań 
Religijnych i Oświecenia Publicznego.

A rt. 1 2 . U staw a niniejsza wchodzi 
w życie z dniem  ogłoszenia.

Stan polskiej floty kandlowej

OM A W IA JĄ C  rozwój i stan  polskiej 
floty handlow ej, tyg. „Polska G o­

spodarcza" (zeszyt 10  z dn. 6 bm.) pod­
kreśla, że flota nasza nie jest obciążona 
balastem  starych statków . Normalnie 
sta tek  do 10  la t uw aża się za młody, 
a po 20'—30 la tach  kończy zasadniczo 
sw ą służbę. O tóż na ogólną pojem ność

naszej floty handlow ej 97,4 tys. ton rej. 
b rutto , sta tk i w  w ieku do 1 0  la t re p re ­
zentują tonaż 49,4 tys, ton  rej. b ru tto ; 
tak  w ięc przeszło  połow a s ta tków  nale­
ży do statków  m łodych; sta tków  starych, 
zbliżających się już do swej krańcow ej 
granicy w ieku (20—30 lat) mamy 24 o p o ­
jem ności 27,1 tys. trb.

P rzeszłość Kępy Oksy ws kiej 

w tradycji ludowej

K Ę PA  O ksywska, stanow iąca dziś 
piękną miejscowość nad morzem 

polskim, w odległych czasach w edług tr a ­
dycji ludowej by ła  wyspą, naw iedzaną 
bardzo często przez kupców  fenickich 
i rzym skich. Tego rodzaju tradycja  przy­
w iązana jest do ongiś m iasta Helu. K up­
cy feniccy i rzym scy rzekom o przybyw ali 
tu  po specjalnie gruboziarnisty  piasek, iz

k tórego złotnicy w yrabiali formy do w y­
tap ian ia  z ło ta , sreb ra  i miedzi. K ępa 
O ksyw ska pomimo dość gęstego zam iesz­
kan ia  nie za trac iła  w iele swego daw ne­
go charak teru , dzikiego i tajem niczego. 
Liczne wąwozy i parow y dodają tej m iej­
scowości jedynie uroku. O ksywie szczy­
ci siię najstarszym  i pierwszym  wogóle 
na w ybrzeżu kościołem .



T a r g i  G d y ń s k i e

NA tegorocznych Targach Gdyńskich, 
k tó re  odbędą się od 2 0  czerw ca do 

4 lipca 1937 r, reprezen tow ane będą n a ­
stępujące działy:

Dział budowlany, zaw ierający m aszy­
ny i m ateria ł budow lany oraz rzem iosło, 
zw iązane z budow nictw em . Poza tym 
przew idziane są eksponaty  z zakresu  bu­
dow nictw a osiedli oraz w nętrz, dostoso­
wanych do w spółczesnych potrzeb.

Dział budowy dróg i motoryzacyjny 
uw ypukli łączność z 4-letnim  planem  in­
w estycyjnym  G dyni oraz pow iatów  p ó ł­
nocnych. Ma on za zadanie przedstaw ić 
najnow ocześniejszy m ateria ł drogowy, jalki 
udało się w  ostatn ich  czasach przygo­
tow ać, aby umożliwić G dyni i pow iatom  
kaszubskim  w ykorzystanie najnow szych 
zdobyczy techniki przy budow ie nowych 
dróg, k tó rych  plany są zatw ierdzone. 
R ównocześnie, ze w zględu na obronność 
w ybrzeża, dział ten  ma za zadanie umoż­
liwienie ludności m otoryzacji na w ybrze­
żu. Oba zatem  pow yższe działy dotyczą 
in teresów  samej Gdyni, jej rozw oju za­
rów no pod względem budowli, jak i ar- 
tery j kom unikacyjnych.

Dział przemysłu rybnego zetknie p ro ­
du cen ta  gdyńskiego ryb w ędzonych i kon­
serw  z odbiorcą w głębi kraju, a ponad­
to w skaże rynek zbytu dla przem ysłu p o ­
mocniczego, a m ianowicie beczek, sk rzy­
nek, puiszek do konserw  itp. W  tym dzia­
le zostanie rów nież um ieszczona p ro d u k ­
cja, m ająca zw iązek z rybołów stw em , jak 
n. p. ubiór rybacki, liny, łańcuchy, ko tw i­
ce, sieci i inny sprzęt rybacki.

Dział turystyki i przemysłu kaszub­
skiego zobrazuje wysokie w alory w ypo­
czynkow e i p rzyrodnicze „Szw ajcarii K a­
szubskiej", położonej w  bezpośrednim  są­
siedztw ie Gdyni. N iezależnie jednak od 
tego w  zw iązku z dużym napływ em  tu ry ­
stów  krajow ych i zagranicznych do G dy­
ni, w  okresie „Święta M orza", a więc 
jeszcze p rzed  w łaściw ym i w akacjam i, 
przew iduje się urządzenie rów nież p ro ­
pagandy w szystkich uzdrow isk polskich.

Dział uprzemysłowienia Gdyni przezna­
czony jest dla przem ysłu, handlu i finan­
sistów, noszących się z zam iarem  inw e­
stow ania kapitałów  w przem yśle gdyń­
skim. Zw iedzający znajdą w  nim p rzed ­
staw ione najw ażniejsze sk ładnik i ka lku ­
lacyjne produkcji przem ysłow ej, m ającej 
szanse rozwoju i rentow ności w  Gdyni. 
Ze w zględu na słabe uprzem ysłow ienie 
wybrzeża, a jednocześnie na pojem ny ry ­
nek w ew nętrzny i eksportow y, przem ysł 
w  Gdyni posiada p rzed  sobą w ielką przy ­
szłość, n iedostateczn ie  jeszcze w ykorzy­
s taną  przez kap ita ł. Dział uprzem ysło­
w ienia Gdyni, przez jasne zobrazow anie 
sytuacji gospodarczej m iasta portow ego 
i k ształtu jących  się w nim w arunków  roz­
wojowych, pozwoli zredukow ać w ysił­
ki sfer zainteresow anych, oszczędzając 
zbędnych nakładów  i ograniczając ryzy­
ko inw estujących.

Handel światowy
w 1936 r.

WEDŁUG danych  Ligi Narodów, han ­
del św iatow y w 1936 r. w ykazał 

w zrost w porów naniu z r. 1935, przy 
czym przecię tna  m iesięczna im portu św ia­
tow ego za 1936 r. stanow i 1.012 miln. do ­
larów  w złocie, a w 1935 r. — 932 miln. 
dolarów  w złocie. Zaznaczyć należy, że 
podane przeciętne miesięczne nie obej­
mują handlu W łoch i Hiszpanii, Po stro ­
nie eksportu  św iatow ego p rzeciętna m ie­
sięczna za 1936 r. wynosi 972 miln. doi. 
w  złocie, a za 1935 r. — 899 miln. doi. 
w złocie, rów nież z w yłączeniem  W łoch 
i Hiszpanii. Obliczenie prow izoryczne 
w artości impoirtu św iatowego w 1936 r. 
z uw zględnieniem  H iszpanii w ciągu 
7-miu pierw szych m iesięcy w ykazuje 
kw otę 12 ,2  miild. doi. w złocie, a w a r ­

tość eksportu  św iatow ego 11,7 m ild  doi. 
w złocie.

Bilans lianJlowy Polslti
w lutym  L. r.

BILANS handlu  zagranicznego Rzeczy­
pospolitej Polskiej i W. M. G dańska 

przedstaw iał się w  lutym  rb. — w edług 
tym czasow ych obliczeń Gł. U rzędu S ta ­
tystycznego — następująco:

Przyw óz 232,963 ton, w artości 81,521 
tys. zł.

W ywóz 1.050.137 ton, w artości 92.251 
tys. zł

D odatnie saldo wynosi w ięc w lutym 
10.730 tys. zł.

W  porów naniu ze styczniem  r. b. w y­
wóz zmniejszył się o 6.109 tys. zł., n a ­
tom iast przyw óz zmniejszył się o 9.154 
tys. zł.

DNIA 27 lutego rb. odbyło się w Tow, 
Z achęty Sztuk Pięknych w W arsza­

w ie pod  przew odnictw em  prezesa Ligi 
M orskiej i Kolonialnej, gen. br. K azi­
m ierza Sosnkowskiego, posiedzenie Sądu 
Konkursow ego W ystaw y M orskiej celem 
przyznania nagród Ligi M orskiej i K o­
lonialnej.

Nagrody otrzymali:

I nagrodę — M ichalina K rzyżanow ska 
za obr. ol. „P ort ryback i w Helu".

Dwie rów norzędne II nagrody — 
M arian M okwa za obr. ql. „Basen ry b ac­
ki p o rtu  gdyńskiego" i K onrad Srzednic- 
k i za autolit. „ Jastarn ia".

Trzy rów norzędne nagrody III — A lek ­
sander Sołtan  za auto lit. „Port rybacki 
w H elu", Jan ina  B obińska-Paszkow ska 
za obr. ol. „S tary  port w H elu" i A ntoni 
Suchenek za obr. ol. „M otyw  z portu  
w G dyni".

W Y SZ ED Ł  Z DRU KU

ROCZNIK POLITYCZNY  
I GOSPODARCZY/ P. A. T.
W Y D A N I E  N A  R O K  1 9 3 7

Podobnie jak w latach poprzednich „ R  O C Z N I  K ” ujmuje ściśle i wszech­
stronnie całokształt życia Rzeczypospolitej Polskiej we wszystkich jego prze­
jawach, podajqc informacje ze źródeł urzędowych, oparte na obowiązującym 

prawodawstwie i aktualnej statystyce.

R O C Z N I K ”  jest niezbędnym podręcznikiem we wszystkich urzędach 
państwowych i samorządowych, w kancelariach adwo­
kackich, notarialnych, szkolnych, w instytucjach prze­
mysłowych, handlowych, społecznych, naukowych itp.

„ R O C Z N I  K” nabywać można w cenie zł 1 5.— za egzemplarz w Pol- 
”  skiej Agencji Telegr..—Centrala, Warszawa, ul. Królew­

ska nr 5 t ul. Miodowa nr 22, oraz w Oddziałach pro­
wincjonalnych, jak również w większych księgarniach.

))

N agrodę w  postaci b iletu  na w yciecz­
kę m orską — Tadeusz Cieślewski (syn) 
za drzew oryt „Polskie m orze".

N agrody zapew niające pobyt m iesięcz­
ny nad morzem — B olesław  Surałło-C aj- 
duczeni za akw ar. „Dźwigi" i K azimierz 
K orczak-M leczko za ob. ol. „Łodzie ry ­
backie".

Podziękow ania za w ystaw ione dzie ła— 
H elena D ow kontt za obr. ol. „C apri I“, 
Zdzisław  K raśnik za akw . „M ewa", Adam  
M alicki za obr. ol. „M otyw z Helu", W ło­
dzim ierz N ałęcz za  akw afortę „D ar P o ­
m orza", M aciej Nehring za akw arelę 
„S tary  port w M arsylii", Je rzy  Rupniew- 
ski za akw. „H olenderski pejzaż z Helu", 
A dam  R ychtarsk i za obr. ol. „Orłowo 
IIP', Zofia Stankiew icz za akw. „Nowy 
port w  Helu", F ranciszek Szwoch za obr. 
ol. „Poranek", W ojciech W eiss za obr. 
ol. „M gła' i W acław  Żaboklicki za p a ­
stel „W idok Gdyni".

Nagrodzeni na w ysław ię m orskiej



„ M a r  C a n t a k  r i e  o
" I T 7  PIERW SZYCH dniach m arca opi- 

* * nia całego św iata zelektryzow ana 
została  sensacyjnym i doniesieniam i prasy 
i agencyj inform acyjnych o tragicznym  
końcu sta tk u  hiszpańskiego „M ar C anta- 
b rico1', k tóry , myląc swe ślady przed 
okrętam i w ojennym i pow stańców  gen. 
Franco, s ta ra ł się przew ieźć z A m eryki 
dla rządu w W alencji obfity transport 
m ateria łu  wojennego.

S /S  „M ar C antabrico" by ł tran sp o r­
tow cem  m otorow ym  o pojem ności 6 .0 0 0  
ton, rejestrow anym  w Bilbao pod nazw ą 
„M ar C antabrico". S ta tek  ten  w dniu  6 
stycznia rb. na parę  godzin p rzed  uchw ałą 
K ongresu am erykańskiego, rozciągającą 
now e ustaw y o neu tralności St. Zj. w obec 
wojny domowej w Hiszpanii, opuścił po rt 
now ojorski z ładunkiem  8  sam olotów 
oraz olbrzym ią ilością amunicji i m a­
teria łów  wojennych, przeznaczonych dla 
rządu „czerw onego" w  Hiszpanii. Cały 
ładunek  statku, pow iększony jeszcze 
w m eksykańskim  porcie V era Cruz, p rzed ­

staw iał w artość y2 miliona funtów szter- 
lingów. Na pokładzie sta tku  znajdow ało 
się 150 ludzi załogi oraz 17 pasażerów .

W  chwili spotkania się z okrętam i 
gdn. F ranco S/S „M ar C antabrico" p łynął 
pod dwiema flagami, mając z jednej s tro ­
ny flagę Hiszpanii, a z drugiej brytyjską. 
Nazwa sta tk u  by ła  zam alowana, a na  jej 
m iejsce um ieszczono nazw ę „A dda", a 
jako miejscowość pochodzenia New 
Castle. J a k  się okazało s/s „M ar C an ta­
brico" był śledzony od chwili opuszcze­
nia New Y orku przez emisariuszy gen. 
Franco. W  chwili znalezienia się sta tku  
na A tlan tyku  w pobliżu Zatoki B iskaj­
skiej, został on zbom bardow any w dniu 
9 m arca rb. przez krążow nik pow stańczy 
„C anarias". S ta tek  stanął w płom ieniach 
lecz w brew  pierwszym  doniesieniom  
agencyj telegraficznych — nie zatonął. 
Załoga s/s „M ar C antabrico '' została  w 
większości w yratow ana przez krążow nik 
„Canarias".

„M ar C antabrico" został szczęśliwie

przyholow any przez krążow nik „C a­
narias ' do San Sebastian, gdzie na zarzą­
dzenie w ładz rządu  narodow ego w yłado­
w ano cały  ładunek  m ateria łu  w ojenne­
go. po czym s ta tek  został zatopiony.

H a s ło  „Ś w ięta  M  o rz a
T U  LOKALU Ligi M orskiej i Kolonial- 

'  * nej w W arszaw ie odbyło się 10 
b. m. zebranie organizacyjne kom itetu 
„Św ięta m orza".

Z ebranie zagaił p rezes LMK, gen. K w a­
śniewski, k tó ry  podkreślił, że uroczysto­
ści m orskie m ają n a  celu wzmocnić w 
społeczeństw ie polskim propagandę na 
rzecz funduszu obrony m orskiej, zadań 
morskich i kolonialnych państw a.

N astępnie odbyły się obrady nad w y­
borem  hasła „Św ięta M orza".

Z pośród 7 zgłoszonych haseł, w ybrano 
jako na,hardziej odpow iadające celowi 
„Płucami Śląska — Gdynia i Gdańsk, pu­
klerzem — okręty Rzeczypospolitej".

R Y N E K  F R A C H T O W Y
SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO za m. styczeń 1 9 3 7  r. Polskiej Agencji Morskiej

ROK 1937 rozpoczął się pod  znakiem  
tendencji silnie zwyżkowej frachtów , 

a to ze w zględu na b rak  tonażu, k tóry  
pow stał p rzez  silne mrozy i panujące 
przez blisko trzy  tygodnie sztorm y, zw ła­
szcza koło w ybrzeży duńskich.

S tąd  też  w ynikły duże trudności przy 
w ynalezieniu odpow iedniego tonażu  dla 
pojaw iających się na rynku tow arów , 
w szczególności zboża i drew na, a sta tk i 
już poprzednio zafrachtow ane często nie 
były w  stanie dotrzym ać swej pozycji, 
n aw et w  granicach do trzech  dni, co 
w konsekw encji pociągnęło za sobą s tra ­
ty  w postaci postojowego wagonów przy 
węglu, zbożu i drew nie.
ANGLIA.

W okresie spraw ozdaw czym  płacono 
za D. B. B. z G dańska do Londynu S.C.D. 
sh. 31/— , p e r std. na  w arunkach B alt- 
w ood not. Za obrzynane drew no tw arde 
p łacono sh. 50/—, za n ieobrzynane tw a r­
de p łacono sh. 55/—, w obydw u w ypad­
kach na w arunkach B altw ood gross.

Za s ta te k  o w ielkości 500—700 std. do 
Hull p łacono sh. 31—33/— , na w arun­
kach B altw ood gross.

D itto  —  Tyne — sh. 32/— ,
Za s ta tek  o w ielkości 600 std. do 

G rom sby płacono aż do sh. 34/— , na w a­
runkach  B altw ood gross.

Zaznaczyć jeszcze należy, że po p rze j­
ściowych zaburzeniach atm osferycznych 
tendencja  frachtów  jest s ta ła  i nie na le­
ży spodziew ać się rychłych obniżek s ta ­
wek.
HOLANDIA.

Do H olandii odpraw iono cały szereg 
s ta tków  linii regularnej ze zbożem, d rew ­

nem  i drobnicą po staw kach konferen­
cyjnych.

E ksport zboża do tego kraju  nie p rze­
w yższał norm alnych cyfr i wymienić je ­
dynie należy w yeksportow anie w iększej 
ilości żelaza, k tó rą  przew ieziono do R o t­
terdam u częściowo statkam i linii regu­
larnej, a częściowo tram pam i.

BELGIA.
W  zw iązku z w strzym aniem  eksportu  

żyta, eksport zboża był dość um iarkow a­
ny, tak, że frachtow anie tram pów  nieco 
osłabło.

Na ogół p łacono do A ntw erp ii za zbo­
że ciężkie sh. 3/9 —  4/- gold. Za zboże 
lekkie — sh. 4/3 do 4/6 gold.

Poza tym  eksportow ano zw ykłe ilości 
d rew na i drobnicy.
DANIA.

W  zw iązku z faktem , że eksport do 
Danii odbyw a się p rzede wszystkim  s ta t­
kami motorowo-żaglowym i, k tórych  ze 
w zględu na  porę roku było bardzo mało, 
odbiło się to na staw kach frachtow ych. 
P łacono do jednego portu  Danii, po ło ­
żonego nie bardziej na północ od A arhus, 
za m akuchy RM 7.—, za zboże RM 6 .— .

Na ogół ukazała  się dość duża ilość 
ładunków , tak  że można było zafrachto- 
wać w iele m ałych statków  przy tenden ­
cji zwyżkowej frachtów .

WĘGIEL.
W  dziedzinie eksportu  w ęgla panow ała 

na ogół tendencja dość sta ła  i staw ki 
utrzym ały się na poziomie zeszłego ok re­
su  sprawozdaw czego. Za sta tek  o w iel­
kości ca 3000 ton płacono:

G dańsk/G dynia—A ntw erpia sh. 5/9 
R otterdam  ,, 6 /6
A m sterdam  „ 6 /6
Rouen „ 7/6
N antes „ 9!-
B ordeaux „ 9/3
N icea „ 10/6
Oran ,, 11/-
K openhaga „ 5/3
G otenburg „ 5/- - 5/3
Stockholm  „ 5/-

W  okresie sprawozdaw czym , w  p rzeci­
w ieństw ie do m iesiąca uprzedniego, ek ­
spert w ęgla do Południowej A m eryki był 
bardzo ożywiony, a to  ze w zględu na 
potanienie frachtów  m orskich z La P la ­
ta  w  k ierunku Europy Zachodniej.

W ymienić należy zafrachtow anie k il­
ku sta tków  do Buenos A ires o w ielkości 
ca. 7000 ton, za k tó re  p łacono sh. 13/6, 
i k ilka s ta tków  o w ielkości 5000 ton, za 
k tóre  płacono sh. 14/-.
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I K R O N I K A  M I E J S K A
ODZNACZENIE WYBITNYCH 

SZWEDÓW.

Bawiąc służbowo w G dyni dy rek to r d e ­
partam en tu  m orskiego M inisterstw a P rze­
m ysłu i Handlu, inż. Leonard M ożdżeń- 
ski, udekorow ał w dniu 2 0 .11. br. w im ie­
niu M inistra Przem ysłu i H andlu Złotym 
Krzyżem Zasługi pasto ra  szwedzkiego 
w Gdyni D aniela C ederberga. O dznaczo­
ny p asto r b ra ł w ybitny udział przy rea li­
zacji budow y Domu M arynarza Szw edz­
kiego w Gdyni oraz położył w ielkie za­
sługi na polu zbliżenia polsko-szw edz­
kiego.

Dnia 24 lutego dy rek to r U rzędu M or­
skiego inż. Łęgowski udekorow ał w im ie­
niu Ministra. P rzem ysłu i H andlu Złotym 
Krzyżem Zasługi p. K arola K am m estro- 
ma, kap itana szwedzkiego sta tku  „Vi- 
king", za czynną w spółpracę z portem  
gdyńskim.

GOŚCIE NORW ESCY W  GDYNI.

W  ostatn ich  dniach lutego rb. bawili 
w Gdyni: inż. F rieder F eddersen  oraz 
kap itan  p o rtu  p. H olter z Sarpsforgu 
w Norwegii. G oście norw escy złożyli w i­
zytę dy rek to row i U rzędu M orskiego, 
następn ie  zaś zw iedzili p o rt i jego u rzą­
dzenia oraz miasto.

W IZYTA DYREKTORA PORTÓW  
BUŁGARSKICH W  GDYNI.

Dnia 15 lutego baw ił w  G dyni p rzed ­
staw iciel kolei i portów  bułgarskich p. 
Nikifor Popow. Gość bułgarski zwiedził 
p o rt oraz jego urządzenia w  tow arzyst­
w ie p rzedstaw iciela  Urzędu M orskiego, 
kolei i R ady In teresan tów  portu, w yra­
żając duże uznanie dla dokonanego dzie­
ła. N ikifor Popow  jest rep rezen tan tem  
Bułgarii w zakresie kolejn ictw a i portów  
na Czechosłow ację, W ęgry i Polskę z sie­
dzibą w  Pradze.

Z GDYŃSKIEJ RADY PO RTO W EJ.

W  dniu 16 lutego odbyło się zebranie 
gdyńskiej Rady Portow ej, k tórem u p rze­
w odniczył dy rek to r U rzędu M orskiego. 
Na zebraniu tym omawiano m. in. kw e­
stie; san itaria tu  portow ego, holow nictw a 
i ew entualnego lodołam acza, n iektórych 
op ła t oraz b ieżące spraw y eksp loatacy j­
ne, techniczne i kolejow e. W reszcie po ­
ruszono spraw ę rozpow szechniania n ie­
zgodnych z rzeczyw istością w iadom ości 
o porcie gdyńskim, k tó re  eksploatow ane 
są następn ie  przez n iechętne portow i 
polskiem u odłam y prasy  zagranicznej.

Z INSTYTUTU BAŁTYCKIEGO.

W G dyni odbyło się ostatnio zebranie 
komisji naukow ych Insty tu tu  B ałtyckiego. 
Na zebranie przybyli p rzedstaw iciele 
w szystkich m iast uniw ersyteckich Połsiki 
w liczbie 25 osób, m. in. przybyli: prof. 
Jan  Loth, prof. Lipiński, d r  Gorzuchowski. 
dyr. S trum  de Strem. Zarząd główny Li­
gi M orskiej i Kolonialnej reprezen tow ał 
gen. Kwaśniewski, M inisterstw o W. R. 
i O. P. M inisterstw o Przem ysłu i Handlu 
oraz M inisterstw o Spraw  Zagranicznych 
reprezen tow ane były  przez swych d e le ­
gatów, przy czym M inisterstw o Przem y­
słu i H andlu rep rezen tow ał dy rek to r D e­
partam en tu  M orskiego inż. Możdżeóski. 
Na zebraniu  były  rów nież rep rezen to ­
w ane ko ła  naukow e Śląska oraz G dań­
ska i Gdyni. Zebraniu przew odniczył 
prof. dr Jan  Loth.

W ALNE ZEBRANIE M ORSKIEGO 
INSTYTUTU RYBACKIEGO.

W  dniu 2 bm. odbyło się zebranie 
M orskiego Insty tu tu  Rybackiego pod 
przew odnictw em  prof. S iedleckiego. Na 
zebraniu  tym  uchw alono budżety  dla b a ­
li i chłodni rybnej, stoczni rybackiej, 
fabryki m ączki rybnej oraz załatw iono 
szereg spraw  bieżących.

NOW E DŹWIGI W PORCIE 
GDYŃSKIM.

W  porcie gdyńskim rozpoczęte zosta­
ły  p race  nad  m ontażem  trzech  nowych 
dźwigów przeznaczonych na nabrzeże 
Stanów  Zjednoczonych. Dźwigi te , każdy 
o nośności trzech  ton, będą  posiadały 
wysięgi 20-m etrow e. O ddanie pow yższych 
dźwigów do eksploatacji nastąp i w  bię- 
żącym miesiącu.

IN W ESTY CJE W  PORCIE 
GDYŃSKIM.

W  styczniu br, wykonano w porcie 
gdyńskim następu jące inw estycje: Przy
dojeździe do bocznicy do w ędzarń w yko­
nano 230 m. sześć, robó t ziemnych, u ło ­
żono 25 m. kw. podkładu  drew nianego, 
85 m. bież. kraw ężnika, oraz zab ruko­
wano 345 m. kw. jezdni. Przy dojeździe 
do kąpieliska portow ego przy ul. W arsz­
tatow ej, w ykonano 30 m. sześć, robót 
ziemnych, ułożono 10  m. bież. k raw ężn i­
ka i ustaw iono 10  m. bież. balustrady. 
Przy zasobniku d la  rudy na  nabrzeżu 
Szw edzkim  ułożono 63 m. kw. chodnika 
drew nianego. Poza tym w portow ej sieci

wodociągowej przełączono instalację na- 
li i budow y kutrów  Stoczni Rybackiej 
i F abryki M ączki rybnej przy  ul. R ybac­
kiej. Ruch budow lany, z pow odu mrozów, 
w ykazał zastój. P race budow lane zo­
sta ły  zaw ieszone na okres zimowy; rów ­
nież w tym  czasie nie w ykonyw ano b u ­
dowli m orskich i robót czerpalnych.

ARBITRAŻ BAWEŁNY 
W  GDYNI.

Ja k  donoszą dzienniki spraw a urucho­
mienia w  G dyni arb itrażu  baw ełny zo­
sta ła  ostatnio przesądzona w sensie p o ­
zytywnym. P lan ten  zostanie zrealizow a­
ny dzięki inicjatywie sfer gdyńskich 
i łódzkich, k tó re  napo tkały  na całkow ite 
zrozum ienie ze strony czynników  rządo ­
wych.

Budowa w łasnego gmachu, w którym  
mieścić się m ają b iura  arb itrażu  baw ełny 
w Gdyni zostanie przesądzona na w al­
nym  zgrom adzeniu „Zrzeszenia In te re ­
sen tów  H andlu B aw ełną w Gdyni", k tóre  
zostało zw ołane do Łodzi na  dzień 
18 bm. P rojektow any w łasny gmach 
4-piętrow y stanąć ma przy ul. Żerom ­
skiego naprzeciw  placu, k tó ry  upatrzono 
na budow ę gmachu dla Izby P rzem ysło­
w o-Handlowej. W łasny gmach biurowy, 
p rzeznaczony na  siedzibę dla b iur insty­
tucji arbitrażow ej, stanow ić ma podstaw ę 
finansow ą tej instytucji, albowiem  m ieś­
cić będzie szereg  lokali biurowych, 
p rzeznaczonych do w ynajęcia. K osztorys 
budowy, bez parceli, projek tow any  jest 
w ram ach 600 tys. zł.

A rb itraż  baw ełny w  G dyni podjęty  
zostanie w iosną roku  przyszłego. O bec­
nie komisja arb itrażow a kończy swe p ra ­
ce zw iązane z ustaleniem  regulam inu a r ­
bitrażow ego, rów nież dobiegają końca 
prace komisji regulaminowej, k tó ra  po ­
rozum iew a się z domami am erykańskim i 
co do ustalen ia  regulam inu pracy.

HANDEL GDYNI Z ZAPLECZEM.

G ospodarcze A rchiw um  M orskie 
w G dyni kom unikuje, że handel Gdyni 
z zapleczem  na drogach w odnych śród lą ­
dowych jest przedm iotem  rozw ażań 
„D eutsche Y erkehrs N achrichten", k tó re  
stw ierdzają, że Gdynia i na tej drodze 
konkuruje coraz bardziej z G dańskiem . 
G dyński obró t w  roku ubiegłym  w yniósł 
102  tys. ton, z czego przypada na ruch 
do zaplecza G dyni 46 tys. ton, w k ierun­
ku zaś odw rotnym  56 tys. ton. G łównym 
obiektem  handlu zaplecza z G dynią jest 
cukier — 36.500 ton; natom iast z Gdyni



w ysyła się w głąb kraju  na sta tkach  
rzecznych następujące tow ary: ryż -—
17.800 t., nasiona i owoce oleiste—2,750 t., 
kakao — 1.800 t., suszone owoce —
1.750 t., tłuszcze i oleje roślinne — 
22.857 t. Są to  w ięc tow ary  w ysokow ar- 
tościow e, k tórych tran spo rt z G dyni i do 
Gdyni jest m iernikiem  w artości kom uni­
kacji wodnej z tym  portem . W  ruchu 
w k ierunku do w ybrzeża głów ną rolę od­
grywa dorzecze górnej N oteci; transport 
w głąb kraju  idzie głównie do W arsza­
wy i portów , położonych nad W isłą środ ­
kową. O broty Gdyni w ruchu wodnym 
śródlądow ym  wynosiły w 1935 r. 132 tys. 
ton, a w 1934 r. 116 tys. ton. A czkol­
w iek Gdynia leży o 25 kim od ujścia 
W isły i nie posiada bezpośredniej kom u­
nikacji wodnej śródlądow ej, konkuruje 
w tym ruchu coraz skuteczniej z G dań­
skiem, pomimo że holow anie na morzu 
statków , przeznaczonych do żeglugi śród­
lądowej, jest i niebezpieczne i drogie.

G ospodarcze A rchiw um  M orskie doda­
je, że ruch tow arow y na  W iśle w ynosił 
w  kierunku do G dańska w dół W isły 
w 1934 r. 381.263 ton, a w  1935 r. — 
419.910 ton. W  górę W isły w  1934 r. 
przetransportow ano  155.331 ton, a w 1935 
roku -— 148.929 ton.

ROZW ÓJ PO RTU  RYBACKIEGO 

W  GDYNI W  OSTATNICH 3 LATACH.

Począw szy od 1932 r., w którym  u ru ­
chomiono halę i chłodnię rybną w  p o r­
cie rybackim  w Gdyni, w idoczny jest s ta ­
ły w zrost obrotów  rybnych. W łasne ry ­
bołów stw o m orskie, jak rów nież import, 
otrzym ały dogodne w arunki rozwoju. 
Dalsze inw estycje w  porcie rybackim  (no­
w e magazyny śledziowe, now a chłodnia 
śledziowa, zam rażalnia ryb, now e tory  
kolejow e itp.) przyczyniły się do p rzy ­
ciągnięcia firm im portowych.

O broty rybne w ostatnich 3 latach 
p rzedstaw iały  się następująco (import 
i w łasne połowy): ogółem dowieziono ryb 
w 1934 r. 217.949 ton, w  1935 r. — 38.551 
ton i w 1936 r. — 56.023 ton.

Tak duży w zrost dowozu ryb do G dy­
ni pozostaje w  ścisłym  zw iązku z roz­
wojem handlu i przem ysłu rybnego. 
U biegły rok w ykazał jednak, że istn ieją­
ce magazyny i w yposażenie w  tory  ko le­
jowe są już nie w ystarczające dla obsługi 
bieżących potrzeb.

O rozwoju przem ysłu połowów daleko­
m orskich (fabryka beczek, solenie i p rze ­
pakow anie śledzi z polskich połowów) 
św iadczy zupełne zniknięcie dowozu b e ­
czek handlowych, dowożone zaś beczki 
m orskie są w całości przepakow yw ane 
w Gdyni do beczek  handlowych. C ztero­
krotn ie  zw iększonej dowozy ryb z p o ło ­
wów przybrzeżnych i bornholm skich p o ­
zostają w zw iązku z pow staniem  w G dy­
ni najw iększego na w ybrzeżu ośrodka 
przem ysłu w ędzarnianego i konserw ow e­
go.

SPADEK POŁOW ÓW  W LUTYM.

Ogólne połow y m orskie w lutym rb. 
dały 1.454.070 kg ryb o w artości 283.853 
zł. S tanow i to spadek ilościowy o zgórą 
70% w stosunku do tego samego m iesią­
ca r. ub. W artość natom iast połowów 
pozostała mimo tak  poważnego spadku 
ilościowego bez zmiany, co w ytłum a­
czyć się daje w zrostem  cen na szproty 
(z 4 zł za 100 kg w  roku ub., do 16 zł 
za 100  kg w bież, miesiącu).

Szproty stanow iły w lutym  90% ilości 
całom iesięcznych połow ów , co daje 
1.312.600 kg. Je s t to  1/3-cia połow ów  
z lutego r. ub.

PRZESZKODY W  ŻEGLUDZE NA 
BAŁTYKU.

W arunki atm osferyczne w  drugiej p o ­
łowie stycznia i w  lutym  br. były  dla że­
glugi na M orzu B ałtyckim  i M orzu P ó ł­
nocnym nad er niekorzystne. Nie no tow a­
ne od szeregu lat silne mrozy połączone 
ze sztorm am i z k ierunków  wschodnich 
spow odow ały zablokow anie lodem n a ­
w et zachodniego B ałtyku  oraz K anału 
K ilońskiego i Łaby. Sytuacja ta  w dużej 
m ierze u trudniła  nawigację, powodując 
szereg aw aryj i znaczne opóźnienia w  p o ­
dróży statków . T rudne w arunki atm osfe­
ryczne, k tó re  utrzym yw ały się przez k il­
ka tygodni, dały się pow ażnie w e znaki 
rów nież i statkom  polskich tow arzystw  
okrętow ych, k tó re  w  szeregu w ypadków  
nie były w stanie dotrzym ać nak reś lo ­
nych term inów  podróży.

EKSPONATY POLSKIE NA W YSTAW IE 
M O R SK IEJ W  JA PON II.

Państw ow a Szkoła M orska w Gdyni 
została  zaproszona przez dyrekcję japoń­

skiej szkoły m arynarki handlow ej „Ava- 
shina N ational school" w  K agaw a — do 
w zięcia udziału w  w ystaw ie, jaką w ym ie­
niona szkoła japońska urządza z okazji 
40-lecia swego istnienia. Na w ystaw ę, 
k tó ra  ma być o tw arta  w dniu 1 -go m a­
ja rb. przesłane zostaną eksponaty  do ty ­
czące nie tylko Państw ow ej Szkoły M or­
skiej, lecz także w iele m ateria łu  infor­
m acyjno-propagandow ego, dotyczącego 
urządzeń i portów  polskiego obszaru 
celnego Gdyni i G dańska.

NAGRODA ARTYSTYCZNO- 
N AUKOW A M. GDYNI.

U stanow iona w roku ub. przez Radę 
M iejską w G dyni naroda artystyczno- 
naukow a im. St. Żerom skiego w  wys. zł 
3.000,— nie zostanie w  tym roku  przy­
znana z uwagi na to, że przed łożony  m a­
teria ł i zgłoszenia nastąp iły  zbyt późno, 
skutkiem  czego nie ma możności do trzy ­
mania term inów  przew idzianych sta tu tem  
nagrody.

ROCZNIK STATYSTYCZNY GDYNI.

U kazał się trzec i z kolei rocznik s ta ­
tystyczny Gdyni za 1935/36 r. Nowy rocz­
nik zaw iera ca łokszta łt zagadnień m iasta 
portow ego Gdyni, p o rtu  gdyńskiego oraz 
handlu zagranicznego Polski przez porty  
Gdynia—G dańsk, jako też  przez porty  
obce. Całość rocznika mieści się w 235 
tab licach  na 123 stronach . Należy zazna­
czyć, że w ydaw nictw o to jest jedynym  
w ydaw nictw em  statystycznym , obejm ują­
cym całokszta łt zagadnień gdyńskich 
i z G dynią zw iązanych.

PR O JEK T  URZĄDZENIA „OPERY 

LEŚNEJ" W  GDYNI.

Pow stał p ro jek t urządzenia w  G dyni 
„O pery Leśnej" na w zór znanej im prezy 
w sąsiednich Sopotach. Z inicjatyw y ko ­
m isarza rządu pow stał kom itet, w  skład  
którego weszli przedstaw iciele  w szyst­
kich m iejscowych organizacyj m uzycz­
nych, śpiewaczych, artystycznych i ku l­
turalnych, k tó ry  zajmie się organizacią 
tej im prezy. „O pera Leśna" daw ałaby 
przedstaw ienia na Polanie R edłow skiej 
nad morzem. Czas trw ania opery p rze­
widziany jest na połow ę lipca.

W IA D O M O Ś C I C E L N E  I T R A N S P O R T O W E
ZMIANA TARYFY OPŁAT 
PORTOW YCH.

W  dniu 1 m arca 1937 r. w eszło w życie 
obw ieszczenie M inistra Przem ysłu i H an­
dlu (M onitor Polski Nr 42/37 r.) o zmia­
nie w  taryfie op ła t portow ych, w prow a­
dzonej obw ieszczeniem  z dn. 15 maja 
1936 r.

Ze zmian interesujących zaplecze, 
w pierwszym  rzędzie wymienić należy 
zmiany w opłatach  ładunkow ych (za w y­
ładow anie lub naładow anie towarów). 
Zmiany te  dotyczą przeniesienia szeregu 
tow arów  z jednej grupy do drugiej, oraz 
bardziej szczegółowego rozbicia nom en­
k la tu ry  —• w  ram ach istniejących grup • — 
przez co osiągnięto obniżenie pobieranych 
dotychczas opłat i usunięcie w szelkich 
niejasności przy w ym iarze tych opłat. 
Z grupy D (opłata zł 0,05 za 100 kg) p rze­
niesione zostały  do grupy B. (O płata zł. 
0,025): żelazo i stal fasonowe, szyny, b la ­

cha żelazna i stalow a, d ru t żelazny, ce ­
ment, glinki fajansow e i farbiarskie, ka- 
olina, nawozy azotow e, siarczan amonu, 
odpadki skór w apnionych.

Z grupy D. przeniesiono do grupy C 
(opłata zł 0,035 od 100 kg): cynk, pył 
cynkowy, blachę cynkową, ru ry  żelazne 
i żelbetow e, dreny, asfalt, cukier, melas, 
w ytłoki buraczane, kości, m ąkę kostną, 
ziem niaczaną i rybną, p ła tk i kartoflane, 
słód  i siano.

Z grupy E. (opłata zł 0,075 za 100  kg) 
przeniesiono do grupy D: pap ier gazeto­
wy, tek tu rę , pó łfabrykaty  drzew ne, b e d ­
narskie, ciesielskie, kołodziejskie, s to la r­
skie — nadto gonty, k lepki bednarskie, 
posadzki (G. S. I.).

UZGODNIENIE OPŁAT PORTOW YCH 
W  GDYNI I GDAŃSKU.

W edług kom unikatu Rady P o rtu  G dań­
skiego, uzgodnione zostały po d ługotrw a­

łych rokow aniach zarządów  portów  G dy­
ni i G dańska now e opłaty  portow e 
w Gdyni i G dańsku, k tó re  w chodzą w ży­
cie z dniem 1 m arca br. Na podstaw ie 
now ych op ła t obniżone zostały  stawki 
dla szeregu tow arów , a m ianowicie dla 
półfabrykatów  drzew nych, w yrobów  
włókniczych, m ączki kartoflanej, cukru 
słodowego, melasy, kości, szmat, siarcza- 
no-am onu, cynku itd. Poza tym  w prow a­
dzono szereg zm ian form alnych w ta ry ­
fach portow ych, celem  u łatw ienia in te re ­
santom  orientacji w  klasyfikacji tow arów .

CZĘŚCIOWA ZMIANA PO LSK IEJ 

TARYFY W Y W OZOW EJ.

W  Nr 17 „D ziennika U staw  R. P." 
z dnia 10 m arca 1937 r. opublikowano 
m, in. rozporządzenie M inistra Skarbu 
z dnia 20 lutego 1937 r. w ydane w po ro ­
zumieniu z M inistram i: Przem ysłu i H an­



dlu oraz R olnictw a i Reform  Rolnych 
w spraw ie częściowej zmiany taryfy  ce l­
nej wywozowej (poz. 113).

POZW OLENIA PRZYWOZU 
Z NADRUKIEM „PRZEZ PORTY 
POLSKIEGO OBSZARU CELNEGO".

W  spraw ie stosow ania pozw oleń przy ­
wozu przy  przyw ozie drogą morską, M i­
n isterstw o Przem ysłu i H andlu wyjaśniło, 
że pozw olenia przyw ozu z nadrukiem  
„Przez porty  polskiego obszaru celnego ' 
—• pow inny być w ydaw ane w p rzypad­
kach, gdy tow ar przyw ożony jest drogą 
m orską do polskiego obszaru celnego 
i odpraw a celna ma się odbyć w Gdyni 
lub G dańsku.

Pozw olenia przyw ozu na transporty , 
nadesłane drogą lądow ą, k tó rych  odpra­
wa ma się odbyć w G dyni lub G dańsku, 
w inny być w ystaw iane w tryb ie  dotych­
czasowym, tj. oddzielnie na U. C. (Urząd 
Celny), Gdynię lub U. C. w G dańsku, 
a  to  w zależności od w skazania, udzie­
lonego przez im portera  (G. S. I.).

OBRÓT TOW AROW Y PORTU 
GDAŃSKIEGO W  STYCZNIU.

W  styczniu rb. przyw ieziono do portu  
gdańskiego 64.972,4 ton  tow arów , w  g rud­
niu r. ub. — 61.933,3 t., a w  styczniu r. ub.
67.524,0 ton. W  styczniu rb. wywieziono
577.742,2 ton, w  grudniu ub. r. 505.246,4 
ton, a w  styczniu r. ub. 440.186,5 ton. 
Pomimo silnych mrozów, obró t tow arów  
w G dańsku w styczniu rb. doznał pow aż­
nej popraw y.

W ALNE ZEBRANIE 
AKCJONARIUSZU W  BRITISH AND 
POLISH TRADE-BANK W  GDAŃSKU.

W G dańsku odbyło się w alne zebranie 
akcjonariuszów  B ritish and Polish T rade- 
Bank. Zebraniu przew odniczył dy rek tor 
naczelny B anku G ospodarstw a K rajow e­
go dr Barysz. Zgromadzenie jednogłośnie 
zatw ierdziło  spraw ozdanie i bilans Banku 
za rok  operacyjny 1936, a z otrzym anego 
zysku w  kw ocie 380 tys. guldenów p o sta ­
now iło w ypłacić 5% dyw idendy.

Ze spraw ozdania zarządu wynika, że 
w ub. roku rachunkow ym  operacje B an­
ku doznały dalszego ożywienia. Przy p o ­
mocy angielskiego kap ita łu  obrotowego 
Bank opiera swą działalność głównie na 
finansow aniu eksportu  i im portu Polski 
za pośrednictw em  p o rtu  gdańskiego.

W  w yniku dokonanych w yborów  zo­
sta li ponow nie pow ołani do R ady Banku 
gen. Roman G órecki, dyr. Leon Barysz 
i gen. Le Rond,

OBRÓT TOW AROW Y PORTU 

K ŁAJPEDZKIEGO W R. 1936.

O brót tow arow y po rtu  kłajpedzkiego 
za 1936 r. w yniósł ogółem 1.663.133 ton 
w obec 1.448.065 ton w 1935 r. Im port 
w yniósł 948.835 ton w obec 832.664 ton 
w 1935 r„ eksport zaś — 714.301 ton w o­
bec 615.401 ton w 1935 r. Ruch statków  
w 1936 r. w yniósł 1.371 o pojem ności 
7S8.496 nrt. w obec 1225 s ta tków  o pojem ­
ności 691.27® nrt. w 1935 r.

LITW A POW IĘKSZA SW Ą FLOTĘ 
HANDLOW Ą.

Litew ski Lloyd B ałtycki zam ierza za­
kupić dw a dalsze sta tk i handlow e: jeden

o pojem ności 2  tys. ton zakupiony ma 
być w  Niemczech, drugi o pojem ności
1.500 ton  w  Norwegii.

HANDEL ZAGRANICZNY LITWY 
W  STYCZNIU. •

H andel zagraniczny Litwy w styczniu 
1937 r. ksz ta łtow ał się następująco 
(w miln. litów): eksport — 16,1, im port 
— 13,1, dodatn ie saldo — 3.

CZY POROZUMIENIE W  ŚW IA TO W EJ 

BUDOW IE OKRĘTÓW ?

W  H adze odbyły się ostatnio rokow a­
nia przedstaw icieli w ielkich państw  zain­
teresow anych w budow ie okrętów , celem 
ustalenia w ytycznych dla unorm ow ania 
w arunków  dalszej rozbudow y św iatow e­
go tonażu. N arazie ograniczono się do 
w yłonienia komisji, m ającej się zająć u s ta ­
leniem  m etod, k tó re  um ożliw iłyby celo­
w ą w spółpracę w  tym  kierunku. M yślą 
przew odnią w spomnianej konferencji by ­
ła  obawa, że obecne tem po rozbudow y 
tonażu może doprow adzić w konsekw en­
cji do nowego, pow ażnego kryzysu re n ­
tow ności żeglugi, pomimo istniejącej n ie ­
w ątpliw ie w szeregu krajów  żeglugo­
w ych konieczności odm łodzenia tonażu. 
Pomimo iż obecna koniunktura  bardziej 
sprzyja dojściu do jakiegoś m iędzynaro­
dowego porozum ienia, aniżeli czasy k ry ­
zysowe, to  jednak prasa fachow a w yraża 
się dość sceptycznie o konkretnych  w y­
nikach podjętych w tym  kierunku  w ysił­
ków.

ZWYŻKA CEN ZŁOMU ŻELAZNEGO 

PRZYŚPIESZA ROZBIÓRKĘ STATKÓW .

D ający się w yczuw ać w szeregu krajów  
b rak  złomu żelaznego spow odow ał silną 
zwyżkę cen tonażu starego, p rzeznaczo­
nego na rozbiórkę. W  drugiej połow ie 
lutego rb. sprzedano w Anglii s ta tek  
grecki , Dio Pili" — 3.547 ton b ru tto  za
9.750 funtów, czyli że za tonę cena w y­
niosła 55 szyi. Ceny takiej nie płacono 
już od w ielu lat. Mimo silnej konkurencji, 
jaką stw arzają angielskim tow arzystw om  
rozbiórki kupcy japońscy, nie liczą się 
w Anglii z w ydaniem  zakazu wywozu 
starego tonażu na rozbiórkę zagranicę, 
gdyż angielskie ko ła  żeglugowe uważają, 
iż m uszą tam  sprzedać swój zbędny to ­
naż, gdzie osiągną możliwie najlepszą 
cenę.

POLSKU AGENCJA MORSKA
SP. z o. o.

P O L IS H  S H IP P IN G  A G E N C Y  L T D .
adres telegraficzny P A M

G D Y N I A  G D A Ń S K
Śiuiętojańska 10, teł. 2957 H opfengasse 27, teł. 23951

MAKLERSTWO OKRĘTOWE 
T R A N SPO R T Y  M O R S K IE  
TO WARÓW M A S O W Y C H

AGENCI LINII OKRĘTOW YCH Z GDYNI -  GDAŃSKA DO 
Tallina, H elsinglorsu, Rygi, Rotterdamu, A ntw erpii, 
Portów Reńskich, Londynu, Hull, Rio de Janeiro, 
Santos, Buenos A ires, P ortów  Półw. M alakka,

Chin, Japonii i Mandżuko

BEZPOŚREDNIE KONOSA­
MENTY DO WSZYSTKICH 
P O R T Ó W  Ś W I A T A



STAN FLOTY NORDDEUTSCHER 

LLOYD'U.

Z okazji jubileuszu 80-lecia istnienia 
f-my N orddeutscher Lloyd w ydana zosta­
ła specjalna broszura, w której zam iesz­
czone są m. in. dane, dotyczące odm ło­
dzenia floty tego przedsiębiorstw a. Ogól­
ny tonaż floty N orddeutscher Lloyd u 
wynosi, z uw zględnieniem  now obudują- 
cych się sta tków  wg. program u 1937/38 
—• 628.915 ton. Jeżeli chodzi o w iek to ­
nażu, to 11 s ta tków  jest poniżej la t 5-ciu, 
23 s ta tk i powyżej lat 5-ciu, 25 — pow y­
żej 10-ciu lat, powyżej 15-tu la t —  18 
statków  i jeden tylko sta tek  powyżej la t 
2 0 -tu; zestaw ienie to nie obejmuje s ta t­
ków budujących się w roku  bieżącym. 
W  każdym  razie, jak stw ierdza w spom ­
niana broszura, flota N orddeutscher 
Lloyd‘u jest w  pełn i konkurencyjna i by ­
najmniej nie p rzestarzała . Znacznie mniej 
korzystnie p rzedstaw ia się spraw a tab o ­
ru  okrętow ego Tow arzystw a Żeglugowe­
go „Hapag", którego mniej więcej po ło ­
w a floty handlow ej nie odpow iada już 
dzisiejszym wymogom.

ZMIANY W STRUKTURZE OBROTÓW 
TOW AROW YCH PRZEZ PORTY.

W  struk tu rze  obrotów  tow arow ych 
przez p o rty  zachodzą stale korzystne 
zmiany — w k ierunku zw iększania się 
udziału w obrotach  tow arów  nie m aso­
wych. Ja k  oblicza tyg. „Polska G ospo­
darcza" (zeszyt 9 z dn. 27 bm.), udział to ­
w arów  m asowych (węgiel, koks, drzewo, 
zboże, fosforyty, rudy, p iry ty , złom i żu­
żle Thomasa) skurczył się w Gdyni 
z 8 8 ,6 % w 1933 r. do 85,3%; w  1936 r. 
a w  G dańsku odpow iednio z 90,3% do 
8 6 ,0 %. Jednocześnie udział tow arów  nie 
masowych zw iększył się w Gdyni z 11,4% 
do 14,7%, w  G dańsku zaś — z 9,7% 
do 14%.

K O N FERENCJA  SYGNATARIUSZY 

K ON W EN CJI W  OSLO.

W  H adze odbyła się ostatnio konferen­
cja ekspertów  państw , k tó re  podpisały 
uk ład  w  Oslo, W  konferencji b iorą udział 
delegaci Belgii, Danii, Finlandii, L uksem ­
burga, Norwegii, Szwecji i Holandii.

Inauguracyjne posiedzenie otw orzył 
p rem ier holenderski d r Colijn, k tó ry  w y­
głosił dłuższe przem ów ienie. Omawiając 
program  prac konferencji, prem ier Colijn 
podkreślił konieczność: 1) zbadania moż­
liwości nowej in terp re tac ji klauzuli „naj­
w iększego uprzyw ilejow ania" w układach 
handlow ych, oraz 2 ) zbadania, jakiego 
rodzaju pro jek ty  możnaby przygotow ać 
dla zbliżenia państw -sygnatariuszy kon­
wencji w  Oslo do innych państw , ze 
specjalnym  uwzględnieniem  wielkich mo­
carstw , k tó re  są przychylnie ustosunko­
wane do ide i państw , związanych u k ła ­
dem w Oslo.

W w yniku konferencji ekspertów  
państw , należących do tzw. konw encji 
w  Oslo, sporządzono raport, w  którym  
eksperc i przew idują m. in. rozpoczęcie 
akcji, celem  rozszerzenia stosunków  han ­
dlowych w  ram ach uk ładu  ogólnego

przez zaw arcie układów  bilateralnych. 
Poza tym raport wspomina o potrzebie 
w prow adzenia pew nych modyfikacyj, n a ­
tu ry  praktycznej, w tekście konw encji 
w Oslo. Program  dalszej akcji ekspertów  
ma być przedłożony konferencji delega­
tów  rządów  zainteresow anych. Na za­
kończenie rapo rtu  eksperci podkreślają 
?e specjalnym  naciskiem  wielkie znacze­
nie, jakie posiada w znowienie kon tak tu  
pom iędzy delegatam i państw  grupy Oslo, 
i zalecają swym rządom, aby kon tak t ten 
i na przyszłość został zapewniony.

K om unikat haskiego rządow ego biura 
prasowego ocenia optym istycznie wyniki 
osiągnięte na konferencji. Optymizm ten 
polega głównie na tym, że eksperci o b ra ­
dujący postanow ili sporządzić dla swych 
rządów  poufne rapo rty  z obrad haskich. 
Zaw ierać one będą w pierwszym  rzędzie 
zalecenia z dziedziny kontyngentów  i re- 
strykcyj handlowych, jakie poszczególne 
państw a u siebie w prow adziły. Komuni­
ka t w yraża nadzieję, że w wyniku tych 
raportów  zw ołana zostanie konferencja 
delegatów , w yposażonych przez swe rzą ­
dy w pełnom ocnictw a, upraw niające do 
zaw arcia układu, w następstw ie którego 
zaw arte zostaną dalsze układy. W spom ­
niany uk ład  będzie musiał posiadać cha-

Złóż grosz na F. O . N.

rak te r bardzo elastyczny z uwagi na 
sprzeczne nieraz tendencje układających 
s ę państw .

O TW ARCIE FILII PO LSK IEJ FIRMY 
M A K LER SK IEJ W  ANTW ERPII.

Założona w G dyni w 1935 r. firma m a­
k lerska „R othert i K iłaczycki" urucho­
m iła ostatnio sw oją filię w  A ntw erpii,

LEKARSTW O NA M ORSKĄ 
CHOROBĘ.

Dr G. U term oehlen, lekarz jednego 
z tow arzystw  okrętow ych dem onstrow ał 
ostatnio w A ntw erpii apara t, k tó ry  rze­
komo nader skutecznie zw alcza chorobę 
m orską.

A p ara t jest bardzo prosty: jest to p o ­
duszka gumowa, przym ocow ana do pne­
um atycznych spiralnych resorów , k tó rą  
się kładzie pod głowę. N eutralizuje ona 
w strząsy w yw ołane kołysaniem  okrętu .

PODWYŻKA STAW EK 

ASEKURACYJNYCH DLA STATKÓW  
HANDLOWYCH.

W  w yniku szkód, w yrządzonych b ry ­
tyjskiem u parow cow i „L landovary C ast- 
le" przez eksplozję miny, postaw ionej 
praw dopodobnie przez jedną ze stron 
w ojujących w Hiszpanii, b ryty jskie tow a­
rzystw a ubezpieczeniow e zdecydow ały 
się na pow ażną podw yżkę stopy  ubez­
pieczeń okrętów  handlow ych.

B I U L E T Y N  
GIEŁDOWY

D O S T A R C Z A  N O T O W A Ń  

W S Z Y S T K I C H  G I E Ł D  

I R Y N K Ó W  Ś W I A T A

TELEFONICZNIE

I N F O R M A C J E :  

M iodow a 22, 
te l. 11-80-15.



ST A T Y ST Y K A  RUCHU W  PORCIE ZA M. LUTY

I . U W A G I  O G Ó L N E

Ogólny obrót tow arow y portu  gdyńskiego w m. lutym r. b. 
wyniósł 611.994,8 ton, wobec 669.862,9 ton w m. styczniu r. b. 
oraz 532.258,9 ton w m. lutym  1936 r.

M iesiąc sprawozdaw czy w ykazuje 8 ,6 % -owy spadek w po­
rów naniu z ub. m. styczniem  r. b. oraz 14,9%-wy w zrost obro­
tów w stosunku do m. lutego 1936 r.

Ruch statków  w ykazuje wzrost ilości oraz pojem ności je ­
dynie na w ejściu, na w yjściu natom iast w zrost ilości oraz spa­
dek pojem ności statków . P rzyszło bowiem 394 (367) statków  
o pojem ności 392.207 n rt (381.687 nrt), wyszło zaś 389 (376) 
statków  o pojem ności 383.594 n rt (405.504 nrt).

Średni tonaż statku , zaw ijającego do G dyni w m. lutym  rb., 
w yniósł 995.4 n rt (1.040 nrt).

Średnia ilość statków , przebyw ających jednocześnie w por­
cie, wyniosła 52 (48). Średni postój s ta tków  w yniósł 51,7 godz. 
(53,6 godzin).

K olejność bander: Szwecja, Polska, Niemcy, Dania, Anglia, 
Norwegia, S tany Zjedn. Am. P., F inlandia, Estonia, G recja, 
Z. S, R. R., W łochy itd., w ykazuje przegrupow anie Danii z 7-go 
na 4-e miejsce, A nglii z 8 -ego na 5-e, Stanów  Zjedn. Am. P. 
z 4-go na 7-e, F in landii z 10-go na 8 -e. Pozostałe bandery  bez 
pow ażniejszych zmian. Ogółem reprezentow ane były bandery 
17 państw  (17).

O broty zam orskie w m. lutym  r, b. wyniosły 609.304,5 ton, 
w ykazując 8,7% -owy spadek  w porów naniu z ub. mieis. stycz­
niem r. b. (667.241,9 ton) oraz 15,2%-owy w zrost w stosunku 
do m iesiąca lutego 1936 (529.084,4 ton).

Na uzyskanie ogólnych obrotów  zam orskich (609,304,5 tonj 
złożył się przywóz zam orski — 109.767,8 ton oraz wywóz za­
m orski — 499.536,7 ton.

Przywóz zam orski w m. sprawozdawczym (109.767,8 ton) 
w ykazuje 9,3%-owy spadek w porów naniu z ub. mies. stycz­
niem r. b. (121.036,6 ton) oraz poważny 62,2% -owy wzrost 
w stosunku do m iesiąca lutego 1936 r. (67,665,5 ton). Spadek 
ten  w porów naniu z ub. mies. stycziniem spow odow ały przede 
wszystkim pozycje: fosforytów — 5.250 t. (10.177 t .) , ju ty  —
623,3 t. (1292,2 t.), celulozy — 731,3 t. (1.556,4 t.), złomu że­
laznego — 28.289,2 t. (52.585 t.) oraz miedzi — 860,9 t.
(1.399,5 t.). Pozostałe pozycje im portu w ykazują natom iast
wzrost: nasiona oleiste różne — 8.987 t. (5.749,8 t .) , ryż suro­
wy — 61,1 t. (18 t.), owoce świeże i suszone — 9.999,3 t.

(5.428,7 t.), orzechy i m igdały — 136,6 t. (18 6  t.), korzenie —
103.8 t. (70,1 t . ) , kawa, herbata  i kakao — 1.636 t. (869,8 t .) , 
rudy różne — 16.868,8 t, (15.159,3 t,), tłuszcze i oleje roślin ­
ne — 370,5 t. (211,5 t . ) , tłuszcze zwierzęce sur. — 1.359 t. 
(1.144,5 t . ) , garbniki — 1.284,8 t. (656,2 t .) , skóry  — 2.559,8 t. 
(2.376,3 t .) , w ełna i odpadki — 3.618,8 t. (2.537,6 t.), baw ełna 
i odpadki — 7.780,3 t. (7.602,7 t.), oraz papier — 1.833,9 t. 
(1.397,4 t ) .

Wywóz zam orski w mies. sprawozdaw czym  (499.536,7 ton) 
w ykazuje 8 ,5% -owy spadek w porów naniu z ub. m. styczniem 
(546.205,3 t.) oraz 8  3% -owy w zrost w stosunku do m. lutego 
1936 r. (461.418,9 ton). Spadek  wywozu w porów naniu  z  ub. 
mies. styczniem spowodowały pozycje: m ąki pastew nej i ryżo­
wej — 529,5 t. (592 t.), jaj — 81,5 t, (360,6 t . ) , m asła —
165.9 t. (357,6 t.), węgla kam iennego 355.823,6 t. (424.510,5 t.), 
soli potasowej — 450 t. (2.100 t.) oraz drzew a tartego —
7.855.9 t1. (14.273,2 L). W zrosły natom iast pozycje: s trączko­
wych — 309,6 t. (117,8 t . ) , słoidu —■ 4.556,7 t. (2.322,3 t.), be­
konów  — 1.604 t. (1.3153,5 t.), w ęgla bunkrow ego — 42.686,4 t. 
(40.003,1 t.), koksu — 20.649,5 t. {17.852,5 t .) , cukru — 2.825,6 t. 
(brak), m akuchów  — 1.644,4 t. (1.221,1 t.), siarczanu am onu — 
15.004,3 t. (5,867,4 t.), tkan in  — 730 t. (480,4 t.), fornierów  i dyk­
ty — 1.802,2 t. (1.130 t.), pap ieru  — 457 t. (400 t . ) , celulozy —
300,5 t. (150 t.) , m etali różnych — 8.012,5 t. (5.772,7 t.), szyn 
kolejow ych — 7.766,9 t. (2,9 t .) , ru r żelaznych — 2.855 t. 
(1.729,6 t.) oraz cynku i blachy cynkowej — 2.257,3 t. (948,6 t.).

Obrót przybrzeżny łącznie z W. M. G dańskiem  w ykazuje 
pewien nieznaczny wzrost jedynie na przyw ozie ■— 1.490,2 t. 
(1.171,6 t.) , oraz spadek  na wywozie — 12 t. (41 t.). Z pow aż­
niejszych pozycji przywozu — ryby z połowów w łasnych — 
562 t. (861 t.).

O brót z w nętrzem  k ra ju  drogą w odną w ykazuje poważny 
wzrost na przyw ozie — 1.040 t. (167,2 t.), oraz spadek  na w y­
wozie — 148,1 t. (1.241,2 t,). Z pośród w ażniejszych pozycji 
przyw ozu jest do zanotow ania jedynie amoniak — 1.040 t. Na 
wywozie natom iast jedynie kaw a — 148,1 t. Podkreślić należy, 
że pomimo w ybitnie n iesprzy ja jących  w tym  okresie w arun­
ków atm osferycznych (zam arzanie W isły), obrót z w nętrzem  
kra ju  drogą w odną w ykazuje wzrost.

Ruch pasażerów  jak zwykle zim ą w ykazuje nadal spadek. 
P rzyjechało  bowiem 203 (262) osoby, w yjechało zaś 1.510 
(1.680) osób.



II. OBRÓT TOW ARÓW  (GO ODS T U R N O V E R )  TON
1. OBRÓT ZAMORSKI ( O V E R .S E A S  T R A F F I C )

A. P r z y w ó z  ( i m p o r t s )

Poz, tar. cel.
Luty

February
Styczeń
January

Od początku 
roku 

( January  — 
—February)

Poz. tar. cel. Luty
February

Styczeń
January

Od początku 
roku 

(January— 
—February)

Cały przywóz

I. W ytwory pochodzenia 
roślinnego

( agricultural products)
w tym m. in.;

24-26. Nasiona oleiste różne 
( various oil seeds) . . . 

30/12. Ryż surowy (rice)  
53-66, Owoce świeże i suszo­

ne (fresh and dried fruits)  
69-72. Orzechy i m igdały 

(nuts and almonds) . . 
76. Kawa (coffeej  . . . .  
78. H erbata  ( tea)  . . . .  
80. Kakao ( cocoa) . . . .  
81-82. K orzenie (spices) . .

II. Zwierzęta żywe i w ytw o­
ry pochodzenia zwierzęcego
( live animals & animal pro­

ducts)

116-117. Śledzie (herrings) .

III. W ytwory pochodzenia 
mineralnego

(minerał products)

177. R udy różne i w ypałki 
pirytow e (uarious ores and
bum , p y r i t e s ) .....................

177/lc. P iry ty  (pyrites) . .

IV. W oski, tłuszcze, oleje, 
pochodzenia roślinnego i 
zwierzęcego, oprócz oddziel­

nie wymienionych
(wax, fats and oils of animal 
and uegetable origin exclu- 

siue of those specified)

205-214. Tłuszcze i oleje ro ­
ślinne (fats  and oils of 
uegetable origin) . . . .  

215-217-218. Tłuszcze zwie­
rzęce surowe (raw fats of 
animal origin) . . .

V. Przetwory spożywcze, 
tytoń

(foodstuffs , tobacco)

287. M akuchy (oil cake) . . 
293-294/1, 2, 3, 6 . Tytoń ( to ­

bacco) ..................... .....  .

VL Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby
( Chemicals, pharmaceutic  

products, paints)

424-428. G arbniki (tanning
extracts) ................................

473/3. F osforyty  (phosphates)  
477. Żużle Thomasa (Tho­

mas slag) ...........................
479. Sól potasow a (potas- 

sium s a l t s ) ...........................

VII. Skóry, futra, wyroby 
skórzane

(hides, furs, leather goods) 
492-513. Skóry (hides and 

skins)  .....................................

109 7G7-8

22 333’—

8  987-1
61-1

9 999 3

136-6
488-8
2196
9276
103-8

6 270 8

6  1431 

18 040 3

16 868-8  

2 042 2

3705 

1 3 5 9 -- 

353 1

246

7 503-3

1 284-8 
5 250"—

12 —

2 562 6

2 559-8

12103GB 

12 973 4

5 749-8 
1 8 -

5 428-7

186 
400-6 
115'— 
3542 

701

2 392 5

2 256-9 

16 595-5

15 159-3 

1 617 4

211-5

1 144-5 

1702

67-4 

11 602 7

656-2 
10 177"—

2837

2 3803

2 376.3

230 804-4 

35 306-4

14 736-9
791

15 428'—

155-2 
8894 
334 6 

1 2818 
1739

8 663-3

8  400'— 

34 635"8

32 028 1

3 659-6

582 — 

2 503-5 

5233

92 — 

19 106 —

1 9 4 1 '-  
15 427-—

295-7

4 942 9

4 936-1

VIII. Surowce włókiennicze 
i wyroby z nich

(raw textile materials and 
fabrics)

589-590-592. W ełna i odpadki 
(wool and wool odds) . 

606-609. B awełna i odpadki 
(cotton & cotton odds) . . 

624. Ju ta  ( i u t e ) .....................

IX, Kauczuk, jego surogaty 
wyroby z tych materiałów

(rubber & rubber goods)

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

(wood, corkwood, wood pro­
ducts & baskets wares)

XI, Papier i wyroby z niego

(paper & paper wares)

803, 809-816. P ap ier i odcin­
ki papierow e (paper and
paper w e s t e ) .....................

794, 795. Celuloza (cellulose)

XII. Wyroby kamieniarskie, 
ceramiczne, szklane

(stone, ceramic <6 £lass 
wares)

XIII. M etale i wyroby z nich

( metals & meta! goods)

927. Żelastwo (zlom) (scrap
i r o n ) .....................................

977. Miedź (copper) . . .

XIV. Maszyny, aparaty, 
sprzęt elektrotechniczny

(machinery, apparatus, elec- 
tric products)

XV. Środki transportowe
(means of transport)

XVI-XVII. Wagi, narzędzia, 
instrumenty, aparaty precy­
zyjne, naukowe, optyczne, 
maszyny do pisania, zegary, 
instrumenty muzyczne, broń 

i amunicja
(balunces, tools, instruments, 
apparatus of precision, scien- 
ti fic apparatus, opiical ap 
paratus, typewriters,  musical 

instruments)

XVIII—XX, Towary różne, 
odzielnie niewymienione

fS u n dry  goods non specified)

14 330 4

3 6188

7 780-3 
623-3

759 8

734

2 598 8

1 8339 
7313

399

30 780 3

28 289-2 
8609

6148

726-4

7137  

25 —

13 069-2

2 537-6

7 602-7
1 292-2

4265

74-2

2 9781

1 397-4 
1 556-4

6 -

55 5 1 3 -

52 585-— 
1 3995

3962

6619

1645  

15 —

27 399 6

6  1564

15 383 -
1 915-5

1186 3 

1476  

5 576 9

3 231-3
2 287-7

45 9

86 293 3

80 874-2 
2 260-4

1011 — 

1 388 3

878-2 

40 —

E r r a t a :  W Nr 2 W- P. G. Rok 1937 str. 19 — Zw ierzęta żyw e  i w ytw ory poch. zwierz.
w rubryce  Styczeń jest 2392'6 

winno być 2392’5. 31



B. W y w ó z  ( e x p o r t s )

Poz. tar. cel.
Luty

February
Styczeń
January

Od początku 
roku 

/ January— Poz. tar. cel.
Luty

February
Styczeń
January

Od początku 
roku 

(January—
—February) —F ebruary)

Cały wywóz 499 53G 7 54B 205-3 1 045742 — VIII. Surowce włókiennicze
2 160 3 1 463 6i wyroby z nich 3 623 9

I. W ytwory pochodzenia
4316 - 10 640 —roślinnego 6 324 — (raw iextile materials and

(agricultural producls) fabrics )
1 Pszenica (wheat) . . .
2 . Żyto ( r y e ) ...........................
9-16. Strączkow e (siliguose) 3096

0 8

1178

0 '8

427-4
563-570, 576-588, 597-605, 

613-622. Tkaniny (texti les) 730 — 480-4 12104
27/1-2. M ąka (f lour) . . , — 1 0 2 -— 102  —
27/3-32. M ąka pastew na i ry ­ IX. Kauczuk, jego surogaty

żowa ( feeding meal and wyroby z tych materiałów 388 427 81'5
rice f l o u r ) ........................... 529 5 592'— 1 1215

35. Słód ( m a l t ) ..................... 4 556 7 - 2 322 3 6  879 — (rubber, its substitute and
rubber goods)

II. Zwierzęta żyw e i w ytw o­
2 9 4 9 - 3 828-7 6 777 7ry pochodzenia zwierzęcego X. Drewno, korek, wyroby

(l ive animal & animal pro- z nich, wyroby koszykarskie 10 655 1 16 235 9 26 891 —
ducts) (wood, corkwood, wood and

121/3a. Bekony (bacon) . . 1 604-— 1 353-5 2 957-5 cork goods, & basket-wares)
125. J a ja  ( eggs)  . . . . 815 3606 442-1

747/3, 4, 5. S łupy telegraficz­127. Masło (bulłer)  . . . . 165-9 357-6 523-5
ne, kopalniaki, i dłużyce

III. W ytwory pochodzenia ( telegraph poles & mining) — — —
mineralnego 421 956 - 487 876 1 909 832 1 749-751, 753. Drzewo ta r te

(Saw ed timber) . . . . 7 855-9 14 273-2 22 129-1
(minerał products) 752. Podk łady  kolejowe (pro­

154. Cement (cement)  . . . 
174. Sól kuchenna i przem y­

słowa (edible & indusfrial 
s a l t ) .....................................

342

0-2

2 0  — 54-2

0 2

gi) ( s l e e p e r s ) .....................
757/3. K lepki (staoes) . . . 
772-773. Forn iery  i dykty 

(ueneers & plywoods) . ■

0 2  

1 8022 1 130-—

0-2 

2 932-2
180. W ęgieł kam ienny (coal) 355 823 6 424 510 5 780 334-1
180. W ęgiel bunkrowy (bun- XI. Papier i wyroby z niego 1138 8 725 1 1 863 9

ker c o a l ) ................................ 42 6 8 6  4 40 003 1 82 689 5
182. Koks (coke) . . . 20 649-5 17 852 5 38 502 — (paper & paper war es)
197-200. O leje i parafiny

792, 803, 809-819, 826. Pap ier(oils & paraffines) . . . 27-1 3-3 304
i obcinki papierow e (paper

457'— 4 0 0 --IV. W oski, tłuszcze, oleje, and paper weste)  . . . . 857 —
pochodzenia roślinnego i 794, 795. Celuloza (cellulose) 300'5 150’ — 4505
zwierzęcego, oprócz oddziel­

64 — 152 — 216 —nie wymienionych XII. Wyroby kamieniarskie,
602wax, futs and oils of uege- ceramiczne, szklane 34 — 942

table and animal origin ex-
(stone-ware, ceramic goodsclusioe of those specified)

and glass-ware
V. Przetwory spożywcze,

5 046 7 11 683 5tytoń 6 636 8 XIII. M etale i wyroby z nich 26 238-4 14 248 1 40 486 5
(foodstuffs , tobacco) (metals & metals products)

259-260. Cukier (sugar) . . 2 825-6 — 2 825-6 925, 926, 927, 928-931, 966,
287. M akuchy (oil cake) . . 1 644-4 1 221-1 2 865-5 977-981.

8 0125 5 772-7 13 785-2288. W ytłoki buraczane ( r e ­ M etale różne (uarious metals)
siduum of beet)  . . . . — 2 328 3 2 328 3 932/1. Szyny kolejowe ( rails) 7 766 9 2 9 7 769 8

937-938. 955. Rury żeliwne,
VI. Przetwory chemiczne żelazne i stalow e (iron pipes) 2 855-— 1 729 6 4 584-6
i farmaceutyczne, iarby 20 777 1 11 832 1 32 609 2 968. Cynk i blacha cynkowa

2 257-3 9486 3 205-9( Chemicals, pharmaceutic (z inc and zinc sheets) . .
products, paints)

XIV—XVIII. Maszyny, apara­
299/18. Soda (soda) . . . _ 41 41 ty, sprzęt elektrotechniczny,

300/4. S iarczan amonu (sul- środki transportowe, instru­
phate of ammoma) ■ . , 15 004-3 5 867-4 20 871-7 menty muzyczne i inne 154 905 244-5

479 Sól potasow a (potas- ( machinery, apparatus, elec-
sium s a l t s ) ........................... 450-— 2  100 — 2 550 — trical materiał, motorcars,

480-482 Saletra (Salpetre) . 15 7 15-7 . musical instruments).
VII. Skóry, iutra, wyroby

3382 285-2 623 4
XIX—XX. Towary różne,

skórzane oddzielnie niewymienione 4 6 . - 28-6 746
(hides, lurs, leather goods) (sundry  non specified goods)

C. Ogólny obrót towarowy zamorski (total  overseas traffic)

Luty ( F e b r u a r y ) .............................................. 1937 — 609.304'5
Styczeń ( J a n u a r y ) ........................................  1937 — 667.241’9
Luty ( F e b r u a r y ) .............................................. 1936 — 529.084'4
O d początku  roku ( J a n u a r y—February)  1937 — 1.276.546’4

1936 — 1.277.752'9



2, OBRÓT PRZYBRZEŻNY ŁĄCZNIE Z W. M. GDAŃSKIEM (Coastal traffic Danzig included)

3. OBRÓT Z WNĘTRZEM KRAJU DROGĄ W ODNĄ (river traffic)

Poz. tar. cel.
Luty

Febru
ary

Styczeć
January

Od począ­
tku roku 

January-  
February

Poz. tar. cel.
Luty

Febru-
ary

Styczeń
January

Od począ­
tku roku 
January-  
February

1—4

Przywóz
(imports)

— Zboże .....................
(grain)

1040 - IB7 2 1207'2 17, 23, 25 

24—26

31, 32

— N asiona . . . .  
tseeds uarious)

— Nasiona o l e i s t e
różne .....................
( uarious oil seeds)

— K rochm ale (słarch)

—

0-3

0 9

0-3

0 9

Poz. tar. cel.
Luty

Febru-
ary

Styczeń
January

Od począ­
tku roku 

January-  
February

Poz. tar. cel.
Luty

Febru-
ary

Styczeń
January

|Od począ 
tku roku 
January-  
February

P r z y w ó z  ( imports) 1400 2 1171-6 2 661-8 89 — Rośliny lecznicze . __

L 2, 3, 4
9— 16
24—26

— Zboże (grain)  . .
— S trączkow e . . .
— Nasiona o leiste . 

(oil seeds)
— M ąka (f lour) ■ ■
— Ryż ( rice)  . . .
— K rochm ale ( starch)
— M ąka pastew na
— W arzyw a (greens) .
— K aw a ( coffee)  . .
— K orzenie (spices) .
— R yby połow y włas. 

(f ish )
— Śledzie (herrings) .
— T łuszcze zw ierz.sur. 

(animal origin)
— Przetw ory  m ączne 

(flour products)
— Tłuszcze i oleje 

roślinne (fats & oils
— of ueget. orig.) . .

—
_ —

95—97
117
127—200

(farmac eutic plants)
— Żywica (resin) . .
— Śledzie ( herrings)  ■
— Oleje (oils) . . .

12 — — 12 —

27/1—2 
30/1, 2 
31, 32 
27/3—32 
40—50 
76 
8 1 — 82 
116

117
215—218 

226—229 

205— 214 

272, 273,

562'— 861* 1 423*—

137/2—3 — Je lita  (casings)  . . 
142— 143 — G ąbki i m uszle . .

(sponges and shells). 
148 — Kamienie (stones) 
150 — G linki (clay) . . 
170/1, 2, 171/1, 2 M ateria ły  szlifier­

skie!1/' grindings ma- 
terials)

177 —■ Rudy różne . . .
(uarious oresJ 

198, 199 — A sfalt (asphalt) 
200/8, a, b, c ,— W azelina (uaseline) 
203—204 —- W osk (w ax)  . . . 
205—214 — Tłuszcze i oleje

roślinne (fats & oils 
uegetable origin)

215—218 — Tłuszcze zw ierzęce

— —

—

276, 278 — N apoje alkoholowe _ _ __ surow e (raw tats -- — ■
(  spirits) 216

of animal origin)
295-491 Przetw ory  chemi - — T ran  (cod-liuer-oil) — —• —

czne (chemicalst 6 3 6 3 219 — S tearyna  (stearine} - — — -
296/1— 300/1 — A m oniak . . . . 907‘2 907-2 246 — M leko skondenso­ --- — —

(ammonia) w ane (condensed
300/4 — Siarczan amonu 278 9 2789 254— 256

milk)
(sulphate o f  ammonia — R yby (fish) ■ . . -- — —

492—515 — Skóry . . , , , __ __ 276—278 — N apoje alkoholow e -- ■ — _
(skins and hides) 295/6

295—491

(spirits)
597—622
624

— Tkaniny ( texti les)  ■ 
■— Ju ta  ( ju tę )  . . .

— — — S iarka (sulphur)
— Przetw ory  chem i­

--- — —

757, 778 — W yroby z drzew a
( wood goods)

2 1 - 17. - 38- 299/18
czne jt Chemicals) 

— Soda (soda) . , .
--- - — —

742—803
862—887

896—927
930—966

— Papier (paper) . .
— W yroby ceram iczne 

(ceramic products)
— Szkło (glass) . .
— W yr, żel. i m etal. 

(iron and Steel goods)
Różne ( uarious) . .

—

8-4 8-4 405—425 
404
424—428
429—454

492—513 
589/1,2, 592 
597—622

— Farby  (paints) . .
— Sadze ( soot) . .
— G arbniki . . . .
— A rtyku ły  kosm ety­

czne ( cosmetics) .
— Skóry (skins) . .
— W ełna (wool) . . 
■— Tkaniny ( texti les)  .

—-

—

W y w o ź  (exports) 12"— 41— 53"— 606 — B aw ełna (cotton) ■ __
23 — P estk i drzew  owo- 624 — Ju ta  ( ju tę )  . . . _

17, 23, 25
cowych'7r///7.v stones) __ 625, 626 — Sizal (sisal) ■ , __ __

— N asiona (seeds _ 720— 724 — K auczuk (rubber) . __

24—26
uarious ) 757—778 — W yroby z drzew a _ _

Nasiona o leiste różne _ — z wyj. 772, 773 (wood goods)

131, 32
( uarious oil seeds) 772, 773 — D ykty i forniery __ _

— K rochm ale (starch) _ _ — (p lywoods)
27/1—2 — M ąka (f lour) . . _ _ 779 — K orek, wyr. z k o rka

— Celuloza (cellulose)
_

30/1—2 Ryż wyłuszczony .
(husked rice)

_ _ — 794, 795 _ _

35
792—803

— Słód ( mai!)  . . , _ _ 807—808 — Fibra (fibrę) . . . _
40—50 — W arzyw a ( greens)  . 

—64 Owoce św ieże .
__ — — 809—819, 826 — P ap ier i obcinki

53'—58, 60- __ 38* 38 — papierow e . . . __• __•
(fresh fruit) ( paper and paper waste  l

59,61—63, 66  — Owoce suszone . . __ — — 925—981 — M etale różne . . _ __
(dried fruit)

930—965
(uarious metals)

67, 6 8 ■— K onserw y owocowe --- — — —  W yroby żel. i met. — __
(fru it preserues) (iron ware & steel ivare) --- — — .

69, 72 — O rzechy i migdały
(nuts & almonds)

3 — 3 — 966
968

— Cyna (l in)  . . .
— Cynk (zinc)  . . . Z — —

76 — K awa (coffee) ■ — — — 977 — M i e d ź ..................... — —
78 — H erbata  (lea) — — — R óżne (uarious) — — __

81, 82
K akao (cocoa) . . 
Korzenie (spices) . — — — Przywóz i w yw óz razem 1 502-2 1212.6 2 7148



Poz. tar. cel.
Luty

Febru-
ary

Styczeń
January

Od począ­
tku roku 
January- 
February

Poz. tar, cel.
Luty

Febru­
ary

Styczeń
January

Od począ­
tku roku 
January-  
February

27/1—3 — M ąka (f lour) . . 32*5 32*5 779—787 — K orek, wyr. z ko rka
(cork wood and

_
27/3—32 — M ąka pastew na — — —
28/1—5 — K a s z a ..................... — 1-5 1-5 cork goods)

(grits) 792, 803, 809, 826
35 — Słód (malt)  ■ ■ ■ — — — P apier (paper) . . -- 29*8 29-8
40— 50 — W arzyw a . . . . — — — 836—847 —• K siążki i broszury --- — —

(greens)
862—887

(books)
53, 58, 60—6-1 — O woce św ieże . . — — — — W yroby ceram . . . -- 0*6 0 6

(fresh fruit)
896— 927

(ceramic products)
59, 61—63, 6 ć — Owoce suszone . . — — — ■— Szkło i w yroby . . — — —

(dried fruit) (glass and glass ware)
67, 6 8 — K onserw y owocowe — — — 925—981 — M etale różne . . — — —

(fruit preseroes)
930—965

(oarious metals)
76 — K aw a (coffee) ■ ■ — — — — W yr. stal. i m etal. -- 11*6 11 6
77 — C ykoria (succory) . — — —

968
(iron & Steel goods)

78 — H erbata  ( tea)  . . — — — — Cynk ..................... --- — —
80 ■— K a k a o .....................

( cocoa)
--- (z inc)

R ó ż n e ..................... __ 1*5 1-5
81, 82 — Korzenie . . . . -- 0' 5 0-5 (oarious)

(spices)
95, 97 

104/3

— Ż y w ic a .....................
(resin)

— T raw a m orska . .

W y w ó z
(exports)

1481 1241*2 1 389 3

isea grass)
0 3 0.3

7 — K ukurydza . . . --- - —
125 — J a j a ........................... -- ( maize)

( eggs)
1*4 1-4

23 — P estk i drzew  ow o­
127—200 — O l e j e .....................

(  oils)
cow ych . . . .  

(fruit stones)
--- — —

128/1—4 — S e r ...........................
(cheese)

24—26 — Nasiona o leiste . .
(oil seeds)

— 224 22 4

131 — P ierze .....................
(feather)

17, 23, 25 — Nasiona . . . .  
(seeds oarious)

— — —

137/2a, b — J e l i t a ..................... --- — — 24/1—3 — M ąka (flour) ■ ■ --- 1 1 1-1
(  casings) 28 — Kasza (grits) . ■ . — 1.1 1 1

205—214 — Tłuszcze i oleje
29 2 29-2

30 — Ryż wyłuszczony . — 50 — 50-—
roślinne . . . -- (husked rice)

(fałs & oils ve- 31 — K rochm al . . . . --- — —
getable origin.) (starch)

215,217,218 — T łuszcze zwierz. 53, 58, 60—64 — Owoce św ieże . . ■— — —
surow e . . . . --- - — (fresh fruit)

(raw fats of animal origin) 59, 61—63, 6 6  — Owoce suszone . . — 75 7 75-7
228 — M akaron . . . . _ — — (dr ied  fruit)

— O rzechy i m igdały(  macaroni) 62—72 — 0*3 0-3
243/1, 2 — K onserw y m ięsne --- — — (nuts and almonds)

(meat preseroes) 67, 6 8 — K onserw y owocowe --- 0*1 o-i
254, 256 — R yby i konserw y (fruit preseroes}

rybne (f ishes) — — — 76 — K aw a (coffee) • 148.1 168*1 316-2
259, 260 — C ukier (sugar) . ■ __ __ _ 78 —• H erbata  (tea) ■ ■ — 1*8 1 '8
272, 273, 276, 278 80 — K akao (cocoa) ■ • — 81*5 81-5

Napoje alkoholow e __ 12*3 12-3 81—82 — K orzenie (spices) . — 4*6 4 6
(spirits) 89 — Rośliny lecznicze . — — —

295—491 — Przetw ory  chem i­ (medicinal plants)
czne ..................... __ 1*9 1-9 95, 97 — Żywica (resin) . ■ — ' 30*9 30-9

(  Chemicals) 104 — T raw y m orskie,
296 1 — 300/2 — A m oniak . . . . 1 0 4 0 '- __ 1 040.— trzcina . . . . — 1*1 1-1

( ammonia) (sea grass, reed)
405—425 — Farby  (paints)  . . __ __ _ 117 — Śledzie (herrings)  . — 2 6 2 6
411/2 — Biel cynkow a . . __ _ __ 127—200 — Oleje (oils) ■ . — 11*9 11-9

(z inc white) 128/1— 4 -— S ery  (cheese) — — —
429—454 — A rtyku ły  kosm ety­

czne ..................... 0 1 OT
129/1—5 — K azeina . . . .  

( caseine)
— — —

(cosmetics) 137/2a, b — J e l i t a ..................... — 4*5 4-5
466—470 — Klej i żela tyna  . . — — —

143/1—3
( casings)

(glue and gelatine) — M uszle (shells) . . — — —
492—513 — S k ó r y ..................... _ _ — 148 — K am ienie (stones)  . — 0 5 0 5

(skins) 154 — C em ent (cement) ■ — — —
534—559 — W yroby skórzane .

( leather goods)
— — — 156/1— 2

161
— T alk  (tale) . . .
— M inerały  zaw ier.

— —

563—622 — Tkaniny . . . . — 37'7 377 bor (minerais bor) — — —
(łexti le  fabrics) 170 — A rt. szlifierskie . . — 6*9 6 9

589/1, 2 592 — W ełna  (wool)  . . — 2'9 29 (grinding materials)
606/1, 2  a b — O dpadki baw ełny .

(cotłon waste)
— — — 177 — Rudy różne . . .

(oarious ores)
---

646—648 — Sznury (ropes) ■ ■ — — — 186— 188 — Sm oła (pitch) ■ . , — — ---
720, 724 — K auczuk (rubber) . __ _ _ 198— 199 — A sfalt (asphalt) —

262
3-7

--
725—746 — W yroby gumowe .

(rubber goods)
— — 2 0 0 /8 , a, b 

203— 204 
205, 214

c — W azelina (oaseline)
— W osk (w ax)  . . .
— Tłuszcze i oleje ro ­

—
26*2

3*7

749, 750, 751 — D eski i ła ty  . . .
(boarifs & laths)

ślinne .....................
(oegetable oils and

— 91-8 91*8

757—778 — W yroby z drzew a .
(wood goods)

— 2*2 2 '2
213/1—3

fats)
— Pokost ( oarnish). . — _r __

776 — M e b l e ..................... — — — 215, 217— 218 — Tłuszcze zwierz.
(bentwood lurniture) sur. (raw fats) 222-3 222*3

34



Poz. tar. cel.
Luty

Febru­
Styczeń

January

Od począ­
tku roku 
January- Poz. tar. cel.

Luty
Febru­

Styczeń
January

Od począ­
tku roku 
January-

ary February ary February

216 — T ran  ..................... 46-5 46-5 646—648 — Sznury (ropes) . . 0  2 0 2
(whale oil) 720, 724 — K auczuk (rubber)  . ' — 72 3 72’3

219 — S tearyna (stearine) 
254, 256 — R yby i konserw y

— * 46 4 6 725, 746 — W yroby gumowe . — 2-6 2 6
! rubber goods)

rybne (f ish) . . . — 195 19 5 750 — D rzewo egzotyczne — .— —
259—260 ■— C ukier ( sugar) . . — —. — (exołic wood)
272—273, 276, 278 757, 778 — W yroby z drzew a . — 0'5 0 5

N apoje alkoholow e — — — (wood goods)
( spirits) 779 — K orek, w yroby

286, 287 — O tręby  i m akuchy — 3 8 3'8 z k o rka  . . . . — — —
(bran & oil cakes) (cork goods)

293—294/1, 2, 3, 6 792, 803, 809
T ytoń (tobacco) — — — 7 9 7  800 — T ek tu ra  (pastboard) — 9-3 93

295/6 — Siarka (sulphur) — 16 1-6 807, 808 — Fibra (fibrę) . . — 5-9 5 9
295— 491 z wyj. osobno wym. 826 — P ap ier (paper) . . — 8 9 8 9
299/18 — Soda (soda) . . . — — — 794/1, 2 795 — Celuloza (cellulose) — — —

Przetw ory  chem i­ 862—887 — W yroby ceram iczne — 3 3 3 3
czne (chemicals) — 69 — 69 — ( ceramic goods)

408 —- Sadze ( soot)  ■ . — 0 9 0 9 896—927 — Szkło i w yroby . . — 2 — 2  —
405, 407, 409 (glass and glass ware)
412, 418, 420 925—981 ■— M etale różne . . — —
423 — Farby  (paints) . . 
424—427 — G arbniki . . . .

48'—
5'2

48 — 
5 2

(uarious metals) 
927 — Żelastwo ( zlom) — — —

(tanning extracts)  
429, 450— 454 — A rtyku ły  kosm ety­

czne (cosmetics/ . 
466, 470 — Klej i żela tyna  . .

(glue and gelatine) 
487 — Celuloid (celluloid) 
492, 513 — Skóry  (sk ins)  . . 
589/1, 2 592—■ W ełna ( icool)  . 
597, 605, 613

— 0 2
0-2

4-9 
13'4 
10  —

0 2
0 2

4 9  
13-4 
10  —

(scrap iron)
930—965 — W yroby stal. i że ­

lazne (hard ware ).  
955 — Rury żelazne . .

(iron pipes)
966/1—4 — Cyna ( l in) . . . 
977 — M iedź (copper) . . 
1037, 1098 — Masz. apar. i części 

(machinery appara-

—

11-4

9 6  
62 8 
0 9

11-4

9 6  
62'8 
0  9

606 — B aw ełna (cotion) . 
622 — Tkaniny ( texti les)  . _

4-5
3-9

4-5
3'9

tus parts)
R óżne (uarious) — 1-7 17

624 — Ju ta  ( ja tę )  . . ■ 
625—626 — Sisal (s izal) . ■ ■ — 4-5 4 5 Przywóz i w yw óz razem

(total exports and imports)
1.188-1 1-408-4 2.596'5

4. OGÓLNY O B R Ó T  T O W A R O W Y  (generał goods turnover)

Luty ( F e b r u a r y ) ............................................ 1937 611.994 8
Styczeń ( J a n u a r y )  1937 669.862 9
Luty ( F e b r u a r y ) ...........................................  1936 ~  532.2589
Od początku roku (January-February)  . 1937 — 1.281.857*7

. 1936 — 1.286.072 0

III. RUCH  S T A T K Ó W  (M O V E M E N T  OF SH IP S)

Przvszło statków (ships mcoming) W yszło statków  (ships outgoing) Suma Kolejne

ogółem w tym z ład. o ogól. poj. ogółem w tym z ład. o ogól. poj.
rubr. 3 i 6 

(total
mieisce
(place

(total) (.loaded) (n. r. Z.) (total) (loaded) (n. r. t.) column 3 & 6 ) occupied)

1 2 3 4 5 6 7 8

P olska (Poland) . 44 25 47.146 43 38 47.025 94.171 2
A nglia (Great Britain) . 13 3 30.960 13 10 29 989 60.949 5
D ania (Denmark) 53 33 39.013 49 38 37.394 76 407 4
Estonia (Estonia) 25 5 17.274 27 2 0 18.305 35.579 9
F in land ia  (Finland) . . . 18 6 21.856 18 10 21.327 43.183 8
G recja ( G r e e c e ) .............................. 5 — 12.810 5 5 14 292 27.102 10
Hiszpania (Spainl 1 1 1 880 1 — 1.880 3.760 17
H olandia (Holland)  . . . . 9 5 8.689 8 7 7.495 16,184 14
Łotwa ( L a t u i a ) .............................. 8 1 9.015 8 2 10.488 19.503 13
Niemcy ( Germany)  . . . . 59 32 44.994 58 38 39 286 84.280 3
Norwegia (Noruay)  . . . . 32 26 29.033 33 20 29 245 58.278 6
Panam a ( P a n a m a ) .............................. 6 1 4.077 5 3 3 349 7.426 15
Rumuni.? ( Roum ania) 1 — 2.288 1 1 2.288 4.576 16
Stany Zj. Am. P. (U. S. A .)  . . 7 4 22.569 7 3 22.569 45.138 7
Szw ecja (Sw e  d e n ) .............................. 104 35 75 573 102 90 73.670 149 243 1
W łochy ( I t a l y ) ..................................... 5 1 14.107 4 4 10.623 24.730 12
Z. S. R. R. ( U. S . S. R .)  ■ . ■ 4 2 10.923 7 5 14.369 25.292 11

Razem  (total) . . 394 180 392.207 389 294 383.594 775801 __
M iesiąc poprzedni (preuious month) 367 171 381.687 376 284 405.504 787.191
Ten sam mies. 1936 r jF e b ru a ry  19361 327 129 343.224 341 271 363.769 706.993 ---

O dpocz. r, 1937 (sińce beginning of 1937) 761 351 773 894 765 578 789 098 1.562-992 --
| Od pocz.r. 1936 (sińce beginnmg of 1936) 773 310 779.514 795 631 796.146 1.575.660 —

Uwagi: a) średni tonaż statku, zawijającego do G dyni w lutym 1937 r.: 995 4 n. r. t.; b) średnia ilość statków, przebyw ających 
jednocześnie w porcie: 52 (z barkami); c) średni postój statków  w porcie; 517  godzin.

3 5



IV. P O L S K I E  P O Ł O W Y  M O R S K I E  W  m.  L U T Y M  1 9 3 7  R. 
w /g danych M orskiego Urzędu Rybackiego. Ilość w kg. —  W artość w zł.

G a t u n k i  r y b
P o ł o w y  b a ł t  y 2 k i e Połowy

daleko­
morskie

R a z e m
Hel Gdynia Jastarn ia  

W. Wieś
Chłapowo

Karwia Puck i wioski Połowy
dalsze

Ł o s o s i e ............................ 2.980 ___ , ___ __ ____ ____ 2.980
T ro ć ................................ — — — — 190 — — 190
Ś le d z ie ................................ 28.900 62.610 17.900 750 9.750 — — 119 910
Stornie . . . . . . 690 90 — — — 1 .000 — 1.780
Szproty ........................... 666.500 278.700 334.500 9.500 23.400 — — 1.312.600
W ę g o r z e ........................... — — 1.090 — 1.650 — — 2.740
W ą t łu s z e ........................... 2.050 2.730 250 70 3.130 1.850 — 10.080
Sieje ................................. — — 250 — — — _ 250
Szczupaki ........................... — — 1.950 - - — — — 1.950
O k o n ie ................................. — — 100 — — — — 100
C e r t y ................................. — 1.190 — — 300 — 1.490

Razem m. l ut y. . . . 701.120 345.320 356.040 10320 38.420 2.850 ___ 1.454.070

W artość w zł..................... 134.241 68.228 66.426 1.810 12.008 1.140 ____ 283853

M iesiąc ubiegły w kg. . 627.030 304.700 386.200 52.710 53.060 2500 — 1.426.200

V. RUCH PA SA ŻER Ó W  ( P A S S E N G E R S  T R A F F 1 C )
RUCH ZAM ORSKI (Oversea traffic)

E r r a t a :  w  zeszycie za m. luty 1937 str. 24. Tab V — Ruch Pasażerów  jest D arkeston w inno być Parkeston.

W ydaw ca — Polska Agencja Telegraficzna. R edak to r — Jerzy  de Nisau

P rzedruk  dozwolony z pow ołaniem  się na źródło. Cena prenum eraty  zł. 15.— rocznie, num er pojedynczy zł. 1.50

Ceny og łoszeń : 1/1  str. zł. 500.- 1/2 str. zł. 300.— , 1/4 str. zł. 150.—. O głoszenia drobne zł, 0,50 za m/m przez 1 szpaltę 
w układzie 3 szpaltowym. T abele w  tekście 50% drożej.

D rukarnia Państw ow a Nr 88030.

A n g l i a .  .........................................................
Hull . . . . .
Londyn . . . . . . . . .
Parkeston  . . . .  . . .

A r g e n t y n a ...................................................................
B uenos A i r e s ..........................................................

B e l g i a .............................................................................
A n t w e r p i a ...................................................................

B r a z y l i a ...................................................................
Rio de J a n e i r o .........................................................
Santos . . . . . . . .

D a n i a ,  . . ................................................
K o p e n h a g a ...................................................................

E s t o n i a ...................................................................
Tallinn . . . . . . . . .

F i n l a n d i a ...................................................................
H elsinki . . . . . . . .

F r a n c j a .............................................................................
Le H avre . . . . . . . .

H o l a n d i a ,
R o t t e r d a m ...................................................................

K a n a d a
H a l i f a x .............................................................................

L i t w a . -
K łajpeda ..........................................................

N i e m c y .......................................
Hamburg . . . . . . . .
Inne po rty  . . . . . . .

N o r w e g i a .  ..........................................................
Oslo . . . . . . . . .
Inne po rty  . . . . . . .

S t a n y  Z j e d n. A  m. P .........................................
N ew -Y ork . . . . . . . .

S z w e c j a ...................................................................
G ó t e b o r g ...................................................................
M almo . ....................................................................
Sztokholm .
Inne p o r t y ...................................................................

U r u g w a j
Rio G randę do S u l ................................................

W yspy K a n a r y j s k i e ..........................................................
Las P a l m a s ...................................................................

P r z y j e c h a ł o  
(passengers incoming)

W y j e c h a ł o  
(passengers oułgotng)

Luty (February) Styczeń
(January) Luty (February) Stvczeń

/January)

I kl. II kl. III kl. Razem
(total)

Razem
(total) I kl. II kl. III kl. Razem

(total)
Razem
(total)

1
1
1

1

23
2

21

5
5

19
19

1
1
3
3

18
18

26
26

3
3
2
2

10
10

30
30

5
2
3
2

2
51
51

3

3

23
2

21

26
26

9
9
3
2
1

29
29

1
1
3
3

30
30

5
2
3
2

2
69
69

3

3

27
5

22

36
36
14
14
1

1
28 
28

2
2
4
4 
1 
1 
2 
2

27
27

1
1

5
5

81
81
32

1
1

21
9

1
1

7

7

8
8

5
5

37
21
16

3
3

25
25

146

38
108
586
586

57
26
31

6
6

205
205

1
1

64
64

2
2

170
170

188
188

190
21
61

108
594
594

62
31
31

6
6

205
205

4
4

64
64

2
2

195
195

188
188

294
9

207
78

553
553

49
33
16
17
17
1
1

446
446

14
14

154
154

1

1

151
151

Razem . 2 69 132 203 262 20 65 1425 1510 1680





GRAND PRIX: 7 A ł n 7 C M I A  MEDALE ZŁOTE:
Poznań P. W K. 1929 r. Ł A l . U Z . t l N I A  poznań p w  K 1929 r
Poznań Komun-Tur. 1930 1 Q  CA Q  Warszawa W. M. El. 1936
Liege 1930, Gdynia 1935 1 O  y  Gdynia 1936 Hotel.-Gastr.

SP. A K C . FABRYK M ETALOW YCH
p o d  f i r m q

NORBLIN, B -  BUCH i T. WERNER
ZA R ZĄ D  i FABRYKA: Warszawa, ul. Żelazna 51 

Telefony: 618-80, 660-80, 663-01.
ODDZIAŁ (WALCOWNIE) w GŁOWNIE koło ŁOWICZA

P O L E C A  G O T O W E  N A  S K Ł A D Z I E

W YK W IN TN E P L A T E R Y  T R W A Ł E

SPECJALNY DZIAŁ N A C Z Y Ń  RESTAURACYJNYCH  

S Z TU Ć C E  N O W O C Z E S N E  GŁADKIE i STYLOW E  

O RAZ GALANTERIĘ

W Y K O N Y W A  N A  Z A M Ó W I E N I A :  

W YR O B Y Z  MIEDZI, M O S IĄ D Z U ,

A L U M I N I U M  i łp jako to:

DRUTY, BLACHY H A N D LO W E , 

R U R Y ,  S Z Y N Y ,  

P A L E N I S K A ,  K A B L E ,

P R Ę T Y ,  L I N K I  

i w s z e l k i e  

p r o f i l e  

f a s o n o w e

M A G A Z Y N Y  F A B R Y C Z N E  W  W A R S Z A W I E :

Bracka 1 6, tel. 61 8  81, Marszałkowska 127, tel. 6 3 0 -8 2 , Nalewki 2a, fel. 11.18-83 

W  Łodzi, Piotrkowska 11. W Krakowie, Św. Jana 2. W  Gdyni, Świętojańska 53


