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GDyiMERIKA

LINIE ZEGLUGOWE

Sp. Akc.

CENTRALA
WARSZAWA.PL.MALACHOWSKIEGO 4

Telefony 5.47-46, 5.47-47
Adres telegraficzny: ,poLAMERYKA™

ODDZ IALY:

GDYNIA —Dworzec Morski, tel.  19-11
KRAKOW - Rynek Giéwny 47, tel 138-92
LWOW — ul. Kopernika 3,tel. 210-29
RZESZOW—ul. Grottgera 20, tel.  3-13

LINIA POLNOCNO-AMERYKANSKA

Gdynia — Kopenhaga — Halifax — New York

LINIA POLUDNIOWO-AMERYKANSKA

Gdynia — Rio de Janeiro — Santos —
Montevideo — Buenos Aires

LINIA DO ZATOKI MEKSYKANSKIEJ

Gdynia/Gdansk — New York — New Orleans —
Houston — Galueston — Gdynia/Gdansk

LINIA  PALESTYNSKA

Konstanca — Istanbul—Jaffa Haifa —
Pireus—Istanbul—Konstanca

WYCIECZKI MORSKIE

Flota GAL

M/S ,,Pitsudski”
M/S ,,Batory"
S/S ,,Polonia”

S/S ,,KosSciuszko

S/S ,,Putaski”

REGULARNA
KOMUNIKACJA
OKRETOWA

miedzy Gdynie, Gdanskiem a portami:

NORWEGII WSCHODN.:
Fred Olsen & Co.

Oslo oraz inne porty wschodnio-
norweskie.

Tygodniowe odjazdy w obu
kierunkach

NORWEGII ZACHODN.:

Bergenske-Stavangerske

Stavanger, Bergen, Trondheim
oraz inne Zachodnio - Norweskie
porty.
Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

SZWECJI ZACHODNIEJ:
Baltic Line
Helsingborg, Malmo, Goteborg.

Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

SZWECJI WSCHODN.
| POLUDN. oraz LITWY:
Svenska Amerika Linien

Sztokholm, Kalmar, Kalskrona
Ktlajpeda

Odjazdy co tydzien w obu kie-
runkach.

HISZPANII, PORTUGALII,
MAROKKA | WYSP KA-

NARYJSKICH:

Oldenburg-Portugiesische
Dampfschiffs-Rhederei

Odjazdy co 14 dni

ZACHODNIEGO MORZA

SRODZIEMNEGO:
Svenika Lloyd
Porty Hiszpanii Potudniowej,
porty srédziemnomorskie Francji,
porty Wioch Zachodnich
i Sycylii.
Odjazdy raz na miesigc w obu
kierunkach  Specjalna linia do
transportu owocéw potudniowych.
Rob. M. Sloman Jr.

Odjazdy do tychze portéw z Gdy-
ni i Gdanska raz na miesiac.

WYBRZEZE ZACHODN.
STANOW ZJEDN. A. P.

Fruit Ezpress Line
Los Angeles, San Francisco,
Portland, Vancouver, B. C.
Odjazdy do Gdyni raz na miesiac.

AMERYKI POLUDNIOW.:
Finland Syd Amerika Linfen
Den Norske Syd Amerika Lin|e
Rio de Janeiro, Santos, Monte-
video, Buenos Aires.

Odjazdy 3 razy na miesigc w obu
kierunkach.

ZATOKI MEKSYKANSK.
Gulf Gdynia Line

New Orleans, Gahreston, Hou-
ston, Tampa, Savannah

Odjazdy co 10 dni do Gdyni
i raz na miesiac z Gdyni —
Gdanska do portow:

Havana, ewent. Savannah, Vera
Cruz, Tampico, New Orleans,
Gahreston, Houston.

AFRYKI POtLUDNIOWEJ
i AUSTRALIIL:

Wilh. Wilhelmsen

Cape Town, Fremantle, Adelajda
Melburn, Sydney, Brisbane.

Odjazdy raz na miesigc.

Rederiaktiebolaget
Transatlantic

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

Odjazdy raz na miesigc.

Poza tym przyjmuje sie towary
na konosamenty bezposrednie
do Irlandii, Kanady, U.S.A., Za-

chodniego Wybrzeza Ameryki

Pétnocnej i Potudniowej, Indii

Zachodnich, Afryki Zachéd., Za-

toki Perskiej, Indii Brytyjskich,
Azji i Australii.

Zgtoszenia tadunkéw, wymiana konosamentéw, informacje

u agentow

B ERGENSKE
BALTIC TRANSPORTS LTD.,

GDYNIA, ul. Portowa 9/11, tel 39-21
GDANSK, Langermarkt 3, 225-41

Przedstawicielstwa:

WARSZAWA,

B. Pilarski, Szkolna 2, tel. 220-42.

KATOWICE.

W. J. Rymarkiewicz, Krél. Jadwigi 8. tel. 301-75.

tODZ,

B. Pilarski, W erzbowa 40, tel.

LWOW.

G. Luft, Lwow-Brzuchowice,

144-34.

Marszatkowska, willa ,Marylka"



WiadomosSci Portu Gdynskiego — Dziat Urzedowy

ERRATA

Poz. — papier i odcinki papierowe
w zeszycie za styczefn 1937 r. str. 15 w rubryce ,,0od poczatku roku”
jest 14.969,3, winno by¢ 14.969,5

Poz. — pszenica
1) w zeszycie za listopad 1936 r. str. 21 w rubryce ,,pazdziernik” nalezy dopisa¢ 12,3
,0d poczatku roku”

jest 15,6 winno by¢ 27,9

2) w zeszycie za grudzien 1936 r. str. 17,w rubryce ,,0od poczatku roku”
jest 15,6, winno by¢ 27,9

3) w zeszycie za styczen 1937 r. str. 16 w rubryce ,,od poczatku rolcu”
jest 30,8 winno by¢ 43,1

Poz. — saletra Nalezy otworzy¢ ja od poczatku roku, t.zn. poczawszy od zeszytu
za luty 1936 r. a zatem:

1) w zeszycie za luty 1936 r. str. 33 nalezy wpisa¢ 22,3 — —

2) Ea , marzec " » 20 » » 12,3 22,3 34,6—

3) ” . kwiecien ” , 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 21 50,5

7) ” , sierpien ” . 17 N N — 2,1 50,5

8) » ,» Wrzesien N . 20 N » — — 50,5

9) » » pazdziernik N . 21 N , 5112 — 561,7

10) » ,» listopad » , 21 » » W rubryce ,wrzesien” 511,2

w rubryce ,,0d poczatku roku”
jest 2.355,5, winno by¢ 2.917,2.

U) " L,grudzien » » 17 wrubryce ,,od poczatku roku”
jest 4.957,7, winno by¢ 5.519,4.
12) » ., styczen 1937r. , 16 " ,,0d poczatku roku”
jest 4.974,3 winno by¢ 5.536,—
Poz. — cynk i blacha cynkowa
w zeszycie za sierpien 1936 r. str. 17 w rubryce ,od poczatku roku”
jest 9.182,9, winno by¢ 11.284,4.
» ,» wrzesien " . 20 " ,0d poczatku roku”
jest 11.650,5 winno byé, 13.752,—
» ,» pazdziernik o, 21 » ,0d poczatku roku”
jest 13.300,7, winno by¢ 15.402,2.
" ,» listopad » . 21 " ,0d poczatku roku” ”
jest 14.705,4, winno by¢ 16.806,9.
» ,» grudzien » 217 » ,0d poczatku roku”
jest 16.090,7, winno by¢ 18.192,2.
" . Styczen 1937 r. ,, 16 » ,0d poczatku roku”

jest 17.828,1, winno by¢ 19.929,6.
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Inwestycje morskie
Jla dalszego rozwoju marynarki

ZEROKIM echem roz-

chodzg sie wiadomo-

§ci o projektach, zmie-

rzajagcych do podnie-
sienia sprawnos$ci portu gdynskie-
go i marynarki handlowej, a tym
samym i do dalszego postepu,
utrwalajgcego znaczenie Polski
w rzedzie panfstw, czerpigcych
znaczne dochody, jakie daje mo-
rze. To tez wszyscy, ktérzy doce-
niajg dobrodziejstwa stad dla kra-
ju ptynace, z radosciag powitajg
wszelkie w tym wzgledzie zamie-
rzenia, poniewaz mys$l o polskim
morzu i praca dla spraw morskich
poswiecona, sowicie si¢ wynagro-
dzi nie tylko w znaczeniu bilansu
ptatniczego' panstwa, lecz wywrze
niemniej dobroczynny wptyw na
sprawy zwigzane z gospodarstwem
wewnetrznym.

Zyczyé nalezy, aby projektowa-
ne inwestycje w Gdyni realizowa-
ne zostaty w catej rozciggtosci i na
takg skale, jak to zakreS$lajg
w stusznym zrozumieniu nasze
czynniki decydujace.

Zabierajagc glos w tej sprawie,
jako ten., ktéry z wielkim zainte-
resowaniem $ledzi kazde poczy-
nanie w dziedzinie morskiej, po-
zwalam sobie skierowa¢ mys$l na
rzeczy moze mniejszej wagi, lecz
rowniez wazne dla inwestycji mor-
skich w ich catoksztatcie, bowiem
mniejsze rzeczy sa wstepem do
zamierzen duzych i dajg sie zreali-

TELEF. 11.75-28 i

ADMINISTRACIJA:
11.80-15.

KONTO P. K 0O. 730.

STANISLAW kr. LEDOCHOWSKI

I portowe jako warunek nieodzowny

zowac szybciej ze wzgledu choéby
na tatwos¢ finansowag i, mniejszy
okres czasu na to potrzebny.

Z wielu projektéw, ktére zapew-
ne wchodzag w zasieg zamierzen
inwestycyjnych na duzg skale ---
na pierwszy plan, jako wstep do
ich urzeczywistnienia, nasuwa sie:
1) rozbudowa istniejgcej stoczni
w Gdyni, oraz stworzenie warsz-
tatbw mechaniczno- konstrukcyj-
nych, przysposobionych do repe-
racji okretow, 2) rozbudowa po-
mocniczych portéw w  Pucku
i Tczewie, 3) umozliwienie pry-
watnej inicjatywie utworzenia sa-
moistnych mniejszych jednostek
morskich, przeznaczonych do zwo-
zenia tadunkow z przybrzeznych
portéw, dla dalszego przetadunku
na statki linii regularnych.

Koniecznos$¢ realizacji tych pro-
jektdw staje sie az nadto zrozu-
miata, jesli sie zwazy, ze nie tylko
taczy je Scisty zwigzek z zamie-
rzonymi inwestycjami portowymi
i morskimi, lecz w nie mniejszym
tez stopniu wigze sie z projektami
stworzenia wielkiego osrodka
przemystowego w Sandomierzu,
dla ktérego- szczeg6lniej port
rzeczno-morski w Tczewie miec
bedzie pierwszorzedne znaczenie.

Realizacja tych prac, aczkolwiek
wymaga znacznych S$rodkéw pie-
nieznych, nie powinna jednak prze-
kracza¢ naszych mozliwos$ci, tym
bardziej, ze wprowadzenie ich

polskiej

w czyn pobudzi energie i inicja-
tywe przedsiebiorstw przemysto-
wych i handlowych, a tym samym
i uruchomi stosowne kapitaty pry-
watne, ktore znajdg moralng za-
chete i niejako gwarancje we
wktadanych przez Rzad sumach
na inwestycje ogolne, przy tym nie
bez znaczenia jest tez stale obser-
wowany objaw wzrastajacego za-
interesowania i zrozumienia przez
spoteczenstwo tak waznych dla
kraju spraw morskich.
Oczywiscie, nie mozna zbyt op-
tymistycznie zakres$la¢ nadmiernie
szerokich planéw, bo jeSli chce-
my mieC staty i rzeczowy postep
— to postep ten musi by¢ stopnio-
wy, w miare sit i wytaniajgcych
sie potrzeb, to tez nie moze by¢
mowy o0 tworzeniu w obecnych
warunkach np. jakichs wielkich
stoczni do budowy koloséw oce-
anicznych, gdyz na to, w najbliz-
szych latach, ani odpowiednich
srodkdw nam nie starczy, ani wa-
runkéw technicznych. To, wierzy¢
nalezy, przyjdzie z czasem. Teraz
zas, kiedy zainicjowane przez Pan-
stwo wielkie prace inwestycyjne
stwarzajg przychylng atmosfere
dla urzeczywistnienia projektéw,
wynikajgcych z naszych istotnych

potrzeb, przystapienie do rozbu-
dowy stoczni oraz warsztatéw
okretowych iest ze wszech miar
wskazane.

Stworzenie fabrycznego przemy-



stu okretowego wywota powstanie
calego szeregu placowek prze-
mystowych i warsztatow dopetnia-
jacych sie wzajemnie — a w zad-
nym razie nie bedacych w sprzecz-
nosci z interesami wielkich stocz-
ni, gdyz zadania i cele tych sg
inne. Okretowy przemyst fabrycz-
ny w duzej mierze przyczyni sie
rowniez do urzeczywistnienia
wskazanych wyzej 2-ch nastep-
nych probleméw, tj. rozbudowy
portéw w Tczewie i Pucku, jak
tez i portow rybackich, oraz utat-
wi utworzenie przybrzeznej floty
handlowej.

Zagadnienie powstania w Gdyni
przemystu okretowego jest w S$ci-
stym zwigzku z rozbidrkg starych
statkbw i organizacjg sktadow
wszelkiego sprzetu morskiego,
ktore, jesli beda pomyslane i pro-
wadzone fachowo, oddadzg bardzo

cenne ustugi mniejszym i wiek-
szym warsztatom i fabrykom okre-
towym. Dzieki bowiem moznosci
szybkiego dokonywania remon-
téw, lub zmiany uszkodzonych
czesci, jakie zawisze w takich
sktadach sie znajdg i ktére po
niewielkiej przerébce czy uzupet-
nieniu beda zdatne do dalszego
uzytku, statki obce, przybywajace
do Gdyni, skionne bedg do po-
wierzania remontéw w naszym
porcie — a nie gdzie indziej.

Je$li zwigzatem tu przemyst
okretowy z rozbi6rka starych stat-
kow i ze sktadami sprzetu, to
w tym rozumieniu, ze w duzym
stopniu budowe matych statkow
towarowych o pojemnosci do 500
ton mozna by oprzeé przewaznie
na wykorzystaniu takiego materia-
tu uzytkowego, jakiego z rozbidr-
ki wiekszych jednostek jest wiele.

Nalezy tylko zwroci¢ na to uwage,
aby przy dokonywaniu rozbidrki
wszelkie czesci zdatne do dalsze -
go uzytku, nie wytgczajac czesci
maszyn, armatur itp. bezwzglednie
pozostawaty u nas, nie za$ odda-
wane bytly za granice, do portow
macierzystych, skad wycofane
statki pochodza.

Rzucone w niniejszym artykule
mysli, sadze, znajdg przychylny
oddzwiek w debatach i pracach
przygotowawczych, jakie niewat-
pliwie w zwigzku z zamierzonymi
inwestycjami sg prowadzone, gdyz,
jak to w grubszych zarysach sta-
ratem sie przedstawié, wcielenie
ich w czyn bedzie dalszym kro-
kiem naprzéd w naszej gospodar-
ce morskiej, ktérej postepy z uzna-
niem oceniajg nawet inne panAst-
wa, majagce za sobg wiekowy do-
robek na tym polu.

Inwestycje morskie w planie czteroletnim

Z przemowienia Min. Przem. i Handlu A. Romana na Komisji Sejmowej.

Udziat Gdyni

i innych portéw wybrzeza polskiego w czteroletnim planie

inwestycyjnym,

opracowanym przez Rzad i uchwalonym przez Izby ustawodawcze, okre$lony zostat ramowo w prze-
moéwieniu p. Antoniego Romana, Ministra Przemystu i Handlu, wygtoszonym 5.11. 1937 na posiedze-
niu Sejmowej Komisji Budzetowej. Przemo6wienie p. Ministra, znane juz zaréwno kotom zaintereso-
wanym, jak tez szerokiemu ogétowi z prasy codziennej i fachowej (,,Polska Gospodarcza"), posiada

w tej whasnie jego czesci ,,morskiej" zupeinie specjalne
jako programowe ujecie tego,

znaczenie dla Gdyni i portu gdynskiego,
co w okresie najblizszych czterech lat bedzie przedsiewziete przez

Rzad w zakresie udoskonalenia naszej wymiany morskiej z zagranica.

Z tych wzgledow

przytaczamy ponizej w catosci (‘Redakcja W. P. G.).

KOLElI — oS$wiadczyt

Min. Roman w dru-

giej czesci swego

przemdwienia — pra-

gne . omowi¢  drugi
dzial inwestycyj, majacych by¢
dokonanymi przez Ministerstwo
Przemystu i Handlu, tj. inwe-
stycyj, zwigzanychzmo-
rzem. Na wspomniane inwesty-
cje skiada sie prowadzenie dal-
szej rozbudowy portu w Gdyni
oraz w Wielkiej Wsi, przystani w
Pucku i Jastarni, jako tez inwe-
stycje, zwigzane z rybotowstwem
morskim.

Zaczne od omowienia dziatu
portowego.

Czteroletni program portowy
przewiduje wykonanie nowych in-
westycyj portowych na sume zit
35.755 tys. Kwote te przewiduje
sie pokry¢, jak nastepuje: z fun-
duszéw, przeznaczonych na plan
inwestycyjny, ma by¢ uzyte zi
15.948.820, z funduszow za$ bu-
dzetowych uzyte zostanie w okre-
sie 1937/38—1940/41 zt 1.820.180,
a w okresach po6zniejszych — zi
17.775 tys. — z tym jednak, ze

projektowane inwestycje, mimo
sfinansowania ich w okresach
pozniejszych, zostang wykonane
na warunkach kredytowych w
catosci w ciagu 4-letniego okresu
prac inwestycyjnych.

Port gdynski w obecnym jego
stanie, aczkolwiek z koniecznoSci
przerabia przypadajgcy mu w
udziale przetadunkowy obrét, po-
siada jednak liczne braki, wobec
czego nie moze zaspokajac¢ sta-
wianych mu przez zycie gospo-
darcze wymagan. Projektowane
inwestycje majg wiec na celu usu-
niecie istniejacych brakow przez
usprawienie i potanienie pracy
portu. Dzielg sie one na dwie za-
sadnicze grupy: a) budowle wo-
dne i b) urzadzenia portowe oraz
dla bezpieczenstwa zeglugi.

Na budowle wodne przewidu-
je sie uzycie zt 17.610 tys. Na in-
westycje w tej grupie sktadajg
sie: rozbudowa falochronéw, po-
gtebienie nabrzezy dla przetadun-
ku wegla, przedtuzenie molo pa-
sazerskiego i zapoczatkowanie
budowy kanatu przemystowego.

Rozbudowa falochron6w sta-

ustep przemdéwienia Ministra Romana,

dotyczgcy inwestycji morskich,
nowi niezbedny etap robot, zwig-
zanych z ochrong portu przed fa-
lowaniem. Zakoriczy ona zewne-
trzne budowle portowe i stworzy
potagczenie pomiedzy poszczeg6l-
nymi — dzi$ rozdzielonymi — ba-
senami portu. Pogtebienie nabrze-
zy dla przetadunku wegla jest ko-
nieczne z uwagi na potrzebe
usprawnienia tego przetadunku w
porcie gdynskim. W ostatnich bo-
wiem latach dato sie zaobserwo-
waé¢ w Gdyni znaczne powieksze-
nie tonazu statkow weglowych,
gdyz wobec kurczenia sie rynku
europejskiego eksport wegla zmu-
szony jest szuka¢ odbiorcow na
dalekich rynkach zamorskich, co
z kolei wymaga statkbw o wie-
kszym tonazu, do czego jednak
nabrzeza weglowe portu gdyn-
skiego nie sa nalezycie przysto-
sowane. Przedituzenie molo pa-
sazerskiego niezbedne jest
z dwoch wzgledéw: 1) dla uzyska-
nia dalszych gtebokich na 12 m
nabrzezy, potrzebnych w zwigzku
z rozwojem linij dalekobieznych,
oraz 2) dla skoncentrowania na
tym molo przetadunku zilomu,



ktéory obecnie przetadowywany
jest w roznych miejscach nabrze”
za Polskiego, utrudniajgc normal-

ng prace tego nabrzeza, prze-
znaczonego dla obstugi ruchu
drobnicowego.

Jedng z najpilniejszych po-

trzeb portu gdynskiego jest stwo-
rzenie terenéw dla przemystu
portowego. Brak takich terendw
uniemozliwia powstanie w Gdyni
takiego przemystu, a zgtaszane w
tym  kierunku zapotrzebowania
nie moga by¢é zaspokajane. W
zwigzku z tym program inwesty-
cyjny przewiduje zapoczatkowa-
nie budowy kanatu przemystowe-
go, na razie o dtugosci 600 m, co
stworzy nowe tereny dla prze-
mystu wielkosci ok. 50 ha.
Urzadzenia portowe i dla bez-
pieczenstwa zeglugi przewidujag
uzycie zt 13.405 tys. Wyposazenie
portu gdynAskiego w niezbedne
urzagdzenia pozostato daleko w
tyle za rozbudowg portowych bu-
dowli hydrotechnicznych. W wy-
niku tego niektére zupetnie wy-
konczone i gotowe do eksploata-

cji nabrzeza, jak np. Czechosto-
wackie i Rumunskie, stanowigce
60% catosci nabrzezy strefy wol-

noctowej, sg zupeinie pozbawione
magazynéw i dzwigow. Sie¢ ko-
munikacyjna jest niedostatecznie
rozbudowana i posiada liczne bra-
ki, nabrzeza sg przewaznie nie-
zabrukowane itp. Na inwestycje
w tej grupie sktadajg sie wiec: ro-
boty przy budowie magazynow,
dzwigéw i urzadzen przetadunko-
wych, budowa drég, ulic, toréw
kolejowych oraz innych urzadzen,
stuzacych celom eksploatacji por-
tu (jak wodociagi, kanalizacja, bu-
dynki gospodarcze i sanitarne,
srodki przeciwpozarowe itp.).

Poza inwestycjami w porcie
gdynskim program inwestycyjny
zawiera rOwniez pewng grupe ro-
b6t na wybrzezu morskim na
0g06lng kwote zt 4.740 tys. Inwe-
stycje tej grupy przewidujg wy-
konanie robo6t w porcie rybackim
w Wielkiej Wsi na sume ok, zt
1 miln., stanowigcych konhAcowg
cze$¢ realizowanej obecnie budo-
wy. Dalej, dziat ten obejmuje kre-
dyty ok. zt 40 tys. rocznie na
ubezpieczenie brzegu morskiego,
oraz zt 580 tys. na budowe przy-
stani i urzadzen w portach ry-
backich, jak Puck, Jastarnia i in-
ne.

Jedng z wazniejszych inwe-
stycyj tego dziatu jest projekt bu-
dowy kanatu, tgczacego port
Wielka Wie$ z Zatokg Pucka.
Wybudowanie tego kanatu kosz-
tem ok. zt 3 miln. przyczyni sie
zarobwno do rozwoju rybotowstwa
dalekomorskiego, jak i rozwoju

przemystu rybnego w miejscowo-
§ciach, potozonych nad zatokg
Pucka, jak: Swarzewo, Puck i Re-
wa. Ponadto kanat ten utatwi wy-

miane surowca rybnego oraz
przyczyni sie do rozwoju zeglugi
przybrzeznej, pasazerskiej i to-

warowej, na
dach polskich.

W szystkie projektowane ro-
boty beda wykonane przez robot-
nika polskiego i z materiatow
krajowych, z wyjatkiem nieznacz-
nej czesci specjalnego zelaza na
pale szpuntowe dla pogiebienia
nabrzezy, ktdre nie jest wyrabia-
ne w kraju.

W biezacym za$ roku z kwoty
zt 5 miln., przeznaczonych w mysl
zgtoszonego projektu ustawy na
inwestycje morskie, przewiduje
sie uzy¢ na inwestycje portowe
zt 3.350 tys. Z sumy tej przewidu-
je sie nastepujgce wydatki (w tys.

terytorialnych wo-

zh):

Budowle nadziemne 1490

Budowa drég, wiaduktéw itp. 710

Urzadzenia przetadunkowe . 615

Instalacje i tabor e 315

Roboty na wybrzezu morskim 220
Razem: 3350

Z kwoty powyzszej 1zt 3.350

tys. na robocizne bezpoSrednig
przypadnie ok. 1 miln.,, na robo-
cizne za$ posrednig ok. 608 tys.,
co da tgcznie 160 tys. dnidwek ro-
boczych. Koszt materiatow wy-
niesie ok. zt 1.742 tys., przy czym
uzycia materiatbw zagranicznych
nie przewiduje sie.

Niezaleznie od omawianej
kwoty zt 3.350 tys. bedzie ponad-
to przeznaczone w 1937 r. na bie-
zace inwestycje morskie zt 455.180
preliminowane w budzecie Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu,
oraz cze$¢ robdt zostanie wyko-
nana na kredyt na kwote ok. zi
4,4 miln. Ogétem zatem w biez.
roku inwestycje portowe zostang
wykonane na #tgczng kwote zi
8.205.180.

Gospodarcza celowo$¢ powyz-
szych inwestycyj jest powszech-
nie znana i zrozumiata. Miatem
juz okazje do zanalizowania mych
pogladdéw na konieczno$¢ realiza-
cji programu morskiego wobec
Wysokiej Komisji w mym prze-
mowieniu w dn. 28 ub. mies. Uwa-
zam tym niemniej za wskazane
podkresli¢ réwniez dzisiaj w krot-
kosci te momenty ogdlno-gospo-
darcze, ktore sg zwigzane z roz-
budowg portowga, zaprojektowa-
na w planie inwestycyjnym.

Omawiane inwestycje porto-
we, majace gtéwnie na celu roz-
budowe oraz usprawnienie portu
gdynskiego, zmierzajg bezposre-
dnio do rozwoju i udoskonalenia

Minister Przem. i Handlu A. Roman

naszej wymiany z zagranicg, a
tym samym i do korzystnego od-
dziatania na nasz bilans ptatni-
czy. W wymianie bowiem z za-
granicg port gdynski odgrywa
szczegblnie olbrzymia role.

Role te dobitnie ilustruje fakt,
ze w ogo6lnych obrotach Gdynia
tacznie z tranzytem osiggneta w
1936 r. po stronie wywozu
6.407.489 t, a po stronie przywozu
1.335,455 t, wyprzedzajgc nieje-
den z wielkich portéw europej-
skich. Rowniez w wyniku wydat-
nej pracy portu gdynskiego udziat
obrotéw portéw polskiego obsza-
ru celnego w naszej wymianie
z zagranicg wzrost w ostatnim ro-
ku pod wzgledem ilosci do 77,2%,
a pod wzgledem wartosci do
65,3% catego obrotu zagraniczne-
go Polski.

Dzieki aparatowi techniczno-
handlowemu, jaki sobg przedsta-
wia dzi§ port gdynski — moze w
dalszym ciggu rozwija¢ sie pro-
ces uniezaleznienia sie handlu
polskiego od obcego posSrednic-
twa. O ile bowiem w pierwszych
latach po odzyskaniu niepodle-
gtosci kupiec polski zaré6wno w
eksporcie jak i imporcie byt zmu-
szony do korzystania z ustug w
portach obcych, to w miare roz-
budowy portu gdynskiego i roz-
woju sieci bezposrednich linij ze-
glugowych handel Polski nawia-
zuje w coraz wiekszym stopniu
bezposrednie stosunki ze zrodia-
mi zakupu lub rynkami zbytu.

Bezposrednio$¢ taka ma za$
te zalete, ze uwalnia nasze zycie
gospodarcze z pod obcej kontroli
i umozliwia uktadanie warunkow
sprzedazy witasnych artykutow
wedtug witasnej woli, co oczywi-
Scie wptywa na tanio$¢ polskich
wyrobéw, oraz umozliwia dotar-
cie wszedzie tam, gdzie przed



tym obcy posrednik nie chciat
polskich wpitywéw dopuscic.

W jakim stopniu nasz handel
zdotat sie wyzwoli¢ z pod kontro-
li obcych portow—sSwiadczy fakt,
ze w 1934 r. przez oba porty pol-
skiego obszaru celnego przeszto
w przywozie 98%, a w wywozie
99% ogodlnych obrotow w naszej
wymianie towarowej z zagranica,
dokonywanej drogg morskg. A
wiec znikomy tylko odsetek tych

obrotdw przeszedt przez obce
porty.

Praca wiec wilasnego portu,
umozliwiajgca ominiecie koszto-

wnego obcego portowego posred-
nictwa, wplywa w powaznym
stopniu nie tylko na potanienie
towaréw, lecz takze pozwala za-
oszczedzié powazne sumy dla na-
szego bilansu ptatniczego. Sumy,
ktére dawniej szty na optlacenie
ustug spedytora, robotnika i za-
tadowcy w obcych portach Ilub
obcego banku, finansujgcego dany
transport, obecnie dzieki posiada-
niu witasnego aparatu handlowo-
portowego pozostajg w Kkraju.
Trzeba takze uwzgledni¢ i to, ze
skierowanie polskiego handlu na
wiasny port przysparza duze ko-

rzy$ci naszym kolejom, przewo-
zacym towary wiasnym taborem
i na wtasnych liniach, inkasujac

za to catkowite frachty. Trudno
jest liczbowo ujg¢ korzysci, jakie
dla zycia gospodarczego Polski
przyniosta zarobwno budowa por-
tu w Gdyni, jak rowniez zwigzany
z tym witasny aparat handlowo-
portowy. Uwzgledni¢ tu bowiem
nalezy nie tylko bezposrednie ko-
rzysci dla bilansu ptatniczego, ale

i zatrudnienie powaznej liczby
robotnikéw i pracownikow w
roznych dziedzinach gospodar-

czych, zwigzanych z praca portu,
stworzenie nowych warunkéw dla
wytwdérczosci licznych warszta-
tow przemystowych, umozliwienie
optacalnos$ci wywozu wielu towa-
row, ktdre bez pracy naszych
portéw nie mogtyby by¢ w ogole
eksportowane.

Wysokos$¢ oszczednosci, jaka
zyskaliSmy w naszym bilansie
ptatniczym z tytutu skierowania
towarow na porty polskie w okre-
ne od 1922 r. do 1935 r., nalezy
szacowac, liczac przecietnie zt 20
od tony, na ok. zt 2.430 miln.

Te zatem tak wszechstronnie
korzystne oddziatywanie wtasne-
go portu na catoksztatt naszego
zycia gospodarczego szczegOlnie
uzasadni gospodarczg celowosé
projektowanych inwestycyj por-
towych. .

Przystepujac z kolei do omo-
wienia zamierzonych inwestycyj

w dziale
morskiego,

rybotowstwa
pragne przypom-

nie¢, ze juz z okazji omoéwienia
preliminarza budzetowego Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu
podkreslitem wobec  Wysokiej

Komisji, ze ten nowy dla nas i naj-
mniej znany dziat pracy na morzu
zastuguje na jak najbaczniejszg
uwage. Sprawa bowiem rozwoju
rybotowstwa morskiego jest spra-
wg wyjscia na $Swiat po nowy su-
rowiec, a wiec po nowe zrddto do-
chodow i nowe pole pracy dla wol-
nych rak roboczych.

Miarg znaczenia rybotdwstwa
morskiego dla Polski jest ujemna
pozycja, wynoszgca blisko zt 400

miln. w inaszym bilansie ptatni-
czym za ostatnie 10-lecie. Taka
wiec sume zaptacilismy w tym

czasie zagranicy za ryby potawia-
ne na obcych statkach, przez ob-
cych rybakéw, na terenach do-
stepnych dla wszystkich, a zatem
i dla nas.

Odziedziczone przez nas rybo-
towstwo morskie poza lokalnym
znaczeniem dla nadbrzeznej lud-
nosci nie odgrywato uchwytnej
roli w naszym bilansie gospodar-
czym. Szybszy jego rozwdj datu-
je sie dopiero od 1928 r., tj. od
chwili rozpoczecia przez podlegty
mi resort planowej akcji pomocy
dla rybotowstwa — nie tylko
drogg kredytow i subwencyj na
budowe kutréw i zakup narzedzi,
lecz réwniez przez stopniowe
stwarzanie technicznych podstaw
dla rozwoju handlu i przemystu
przetwdrczego oraz organizacje
badan nad wyszukiwaniem no-
wych miejsc potowu, ulepszaniem
narzedzi i metod potowu. Akcja
ta obejmuje rowniez rozbudowe
portu rybackiego w Gdyni oraz
rozpoczecie w ub. r. budowy por-
tu w Wielkiej Wsi, ktory zaspo-
koi palace potrzeby ok. 40% na-
szej ludnos$ci rybackiej, zamie-
szkatej w zachodniej czesci pol-
skiego wybrzeza.

Obok popierania rozwoju ry-
botéwstwa battyckiego poczynio-
no wysitki w kierunku zorganizo-
wania potowéw Sledziowych na
Morzu Poinocnym. Miano na
uwadze, ze w powyzej przytoczo-
nej sumie ok. zt 400 miln, zapta-
ciliSsmy za import samych S$ledzi
solonych ok. zt 300 miln. Dlatego
zdecydowano przeprowadzi¢ proé-
be organizacji potowdéw S$ledzio-
wych na Morzu Po6inocnym pod
polska banderg z oparciem o Gdy-
nie, jednakze przy udziale obcych
fachowcéw i obcego Kkapitatu,
z myS$lg stopniowego polszczenia
odnos$nych przedsiebiorstw.

Ta planowa akcja przyniosta
w ostatnim  10-leciu  zupetnie

okreslone rezultaty. A wiec gdy
jeszcze w 1927 r. polskie potowy
morskie wynosity 1787 t, to w
1936 r. daty one 23.336 t ryb. Gdy
jeszcze w 1927 r. potowy polskie
pokrywaty zaledwie ok. 2,2% na-
szej ogolnej konsumji ryb mor-
skich, to w 1936 r. rybotéwstwo
polskie pokryto ok. 31% potrzeb
rynku wewnetrznego.

W parze z rozwojem potowodw
morskich idzie zwigzany z nim
rozwéj rybnego przemystu prze-
tworczego, ktory z 422 t przero-
bionych ryb w 1927 r. wzrasta w

ubiegtym sezonie 1935/36 do 13
tys. t.

Mtody przemyst konserwiar-
ski, ktory jeszcze w sezonie

1929/30 wyprodukowat zaledwie
1,8 miln. puszek konserw, obecnie
produkuje rocznie ok. 12 miln. pu-
szek o wartosci tacznej ok. zt 5
miln., zapoczatkowujagc réwno-
cze$nie eksport tego produktu
przede wszystkim do Stanow
Zjedn., dokad w ub. r. wywiezio-
no ok. 2 miln. puszek konserw ry-
bnych o wartosci ok. zt 600 tys.

Rowniez i rozw6j handlu ry-
bnego na wybrzezu zostat znacz-
nie posuniety naprzéod. Gdy w
1930 r, przez port gdynski prze-
szto zaledwie 323 t ryb, to w
1936 r. obrot ten osiggnat 55 tys.
t. Gdynia wiec stata sie w szyb-
kim czasie jednym z najpowaz-
szych rynkéw rybnych na Bal-
tyku.

Rozwo6j rybotdowstwa naszego
wywiera coraz silniejszy wplyw
na ograniczenie importu nie tylko
ilosciowo, ale i pod wzgledem je-
go wartosci. Jezeli zwazymy, ze
w 1936 r., wedle tymczasowych
danych, warto$¢ importu ryb mor-
skich, nie liczagc takich produk-
tow, jak tran i maczka rybna,
wyniosta ok. zt 20 miln., a polska
produkcja stanowi 46% importu,
mozemy szacowaé, ze korzys¢, ja-
kg przyniosto w tym roku polskie
rybotowstwo morskie dla naszego
bilansu ptatniczego, wyraza sie
co najmniej kwotg zt 9 miln., zysk
cas w naszym bilansie, wynikajg-
cy ze stopniowego zastepowania
importu przez wtasng produkcije,
wynidst w ciggu ostatnich 4 lat zt
26 miln.

Poczynione wiec inwestycje
przez podlegty mi resort w zakre-
sie rybactwa morskiego w ciggu
ostatnich 10 lat wydaty i wydajg
dobre owoce. Nie znaczy to je-
dnak, aby inwestycje te byty wy-
starczajgce wobec rosnagcych po-
trzeb, ktére winny by¢ zaspoko-
jone w imie dobrze zrozumianego
interesu gospodarczego Panstwa.

Czteroletni plan inwestycyj w
dziedzinie rybotowstwa morskie-



go, ktory pragne omowi¢ w ogol-
nym zarysie, ma za zadanie udzie-
lenie najniezbedniejszej pomocy
dla naszego milodego rybactwa
morskiego.

Dane, przytoczone przeze
mnie, zdajag sie bezsprzecznie
Swiadczy¢, ze naktady na rybac-
two morskie w warunkach kraju
importujgcego, jakim jest Polska,

nalezag do inwestycyj najszybciej
i najskuteczniej rentujacych sie
pod wzgledem ogo6lno-panstwo-

wych korzysci gospodarczych.

Ta okoliczno$¢, jak rowniez
fakt, ze rozwdj rybotdéwstwa
morskiego zapewnia zatrudnienie
bardzo znacznej liczby rak robo-
czych ludnosci, zamieszkatej na
wybrzezu i wymagajacej szcze-
go6lnej opieki Panstwa, ze umozli-
wia zdobycie taniego surowca,
odgrywajgcego powazng role w
wyzywieniu szerokich mas ludno-
§ci, a z drugiej strony, ze przed-
siebiorstwa rybackie nalezg do
nisko rentujagcych sie z punktu
widzenia indywidualnej gospodar-
ki — wszystko to szczegdlnie
przemawia za podjeciem nowych
w tej dziedzinie inwestycyj.

Czteroletni plan obejmuje za-
rowno rozbudowe flotyli rybac-
kiej jak i innych urzadzen nie-
zbednych dla rozwoju rybotéw-
stwa morskiego.

W zakresie flotyli rybackiej
przewiduje sie budowe 40 dale-
komorskich kutréw rybackich dla
dalszych potowow battyckich oraz
8 lugréw Sledziowych dla poto-
wow $ledzi na Morzu Po6tnocnym.
Przewiduje sie ponadto udziele-
nie subwencji przedsigbiorstwom
prywatnym na pokrycie czesci
kosztow budowy 10 lugréow Sle-
dziowych. Wreszcie zamierzona
jest budowa 2 trawleréw dla po-
towéw innych ryb niz $ledzie w
okolicach N. Funlandii, Islandii,
Morza Barentza itd., tj. na tere-
nach nader bogatych. +taczna
kwota tych inwestycyj w tym za-
kresie, w jakim majg by¢ one po-
kryte z funduszéw publicznych,
wyniesie zt 9,2 miln.

Wykonanie powyzszego pro-
gramu rozbudowy floty rybackiej
da solidne podstawy dla dalszego
rozwoju  naszego rybotowstwa
morskiego. Stworzy ono staty
warsztat pracy dla ok. 1.500
os6b — marynarzy, rybakdéw
i pracownikéw lgdowych, zaje-
tych wyrobem beczek i skrzyn,
sortowaniem i pakowaniem towa-
ru oraz jego wysytkg. Ta flotyla
rybacka, opierajgc sie na polskich
portach, da podstawy nie tylko
dla stworzenia i utrzymania po-
mocniczego przemystu okretowe-
go, ale przez stalg dostawe su-

rowca rybnego stworzy trwate
warunki dla powaznego rozwoju
rybnego przemystu przetworcze-

go. Pozwoli to nie tylko na za-
spokojenie znacznej czesci po-
trzeb rynku polskiego i dalsze
zmniejszenie wydatku na import
ryb zagranicznych o ok. zt 9 miln,
rocznie, ale rowniez na rozwinie-
cie eksportu przetworéw ryb-
nych.

Na pozostate inwestycje z za-
kresu rybotdwstwa  morskiego
sktadajg sie budowa slipu w Wiel-
kiej Wsi, stuzgcego do podnosze-

nia wiekszych kutrow, oraz bu-
dowa warsztatow dla naprawy
kutréw, nastepnie budowa kolo-

nii rybackiej w Wielkiej Wsi, zto-
zonej z 20 domkow rybackich,
ktére nastepnie zostang oddane
na witasnos¢ rybakom na warun-
kach  diugoterminowych  spiat,
wreszcie budowa pomieszczen dla
Stacji Morskiej w Gdyni, prowa-
dzacej stosowne badania w za-
kresie techniki potowdéw i biolo-
gii ryb. Realizacja tych wszyst-
kich inwestycyj, ktérych koszt
wyniesie ok. zt 850 tys., jest nie-
zbedna dla dalszego racjonalnego
rozwoju rybotéwstwa morskiego.

Ogdtem zatem inwestycje w
zakresie rybotéwstwa przewidujg
uzycie w okresie 4-letnim ok. zi
10.050 tys., w tym zt 700 tys. be-
dzie pokryte z budzetu Minister-
stwa Przemystu i Handlu jako
inwestycje biezace.

W roku 1937 z przewidzia-
nych w zgloszonym projekcie
ustawy na inwestycje morskie zt
5 miln. zostanie przeznaczone na
inwestycje w zakresie rybotdw-
stwa morskiego zt 1.650 tys
Z kwoty tej — zt 1.470 tys. zosta-
nie uzyte na rozbudowe omawia-
nej dalekomorskiej flotyli rybac-
kiej, pozostate za$ 180 tys. zosta-
nie przeznaczone na budowe po-
mieszczen dla Stacji Morskiej.

W og6linej kwocie zt 1.650 tys.,

przeznaczonej w biezagcym roku
na inwestycje rybackie, wydatki
bezposSrednie na robocizne wy-
niosg zt 461.700, co odpowiada
ok. 60.390 dniowek roboczych,
wydatki za$ na materiaty krajo-
we zt 476.700, a na zagranicz-

ne— zt 210 tys.

*

W planie inwestycyjnym, do-
tyczacym zagadnienia morskiego,
uderza niewatpliwie brak inwe-
stycyj okretowych dla
przewozu pasazerow i towardw.
Inwestycje te jednak wylgczytem
z tego planu, gdyz charakter tych
skadingd niezmiernie waznych dla
nas inwestycyj nie odpowiada $ci-
§le gtownym zatozeniom obecnie
omawianego 4-letniego planu, ato

przede wszystkim z tego wzgle-
du, ze odno$ne zamdwienia muszg
by¢, przynajmniej na razie, robio-
ne za granica; z drugiej za$ stro-
ny 4-letni plan stanowi pewng
zamknieta w sobie cato$¢, w kto-
rg nie daje sie zmies$ci¢ nasz pro-
gram rozbudowy floty handlowej.

,Wspominajagc wiec 0o powyz-
szym, pragne jedynie podkreslié,
ze szybki rozwoj floty stanowi in-
tegralng i nie watpliwie najwaz-
niejszg cze$¢ naszej polityki mor-
skiej, ktérg staramy sie rozwig-
za¢ w ramach budzetu Minister-
stwa Przemystu i Handlu. Mowi-
tem zresztg o tej sprawie w dn.
28 ub. m. — nie potrzebuje zatem
obecnie zajmowac nig uwagi Wy-
sokiej Komisji.

Konczagc me uwagi, dotyczace
zakresu i znaczenia inwestycyj w
dziale reprezentowanego przeze
mnie resortu, pragne zaznaczy¢,
iZ moga one niejednemu z nas wy-
la¢ sie zbyt mate w odniesieniu
do wielkos$ci probleméw i naszych
potrzeb. Uwazam jednak, iz za-
kreslajac sobie stosunkowo nie-
wielki program, w granicach na-
szych rzeczywistych mozliwosci—
tak, jak sie one dzi§ nam zaryso-
wujg — tym samym mozemy li-
czy¢ na jego realne wykonanie.
Sadze przy tym, iz w dzisiejszej
sytuacji mozemy sobie pozwoli¢
na nieco optymizmu, stwierdza-
jac, ze program nasz jest progra-
mem minimalnym, i ze nie jest
wykluczone, iz stopniowo rozwi-
jajace sie ozywienie gospodarcze
pozwoli program nasz uzupetniaé
i rozszerza¢. Nie watpie, iz w wie-
lu wypadkach nie zbraknie w na-
szym kraju zdrowej prywatnej ini-
cjatywy, ktdéra niejedng luke, po-
wstatg w naszym uzbrojeniu go-
spodarczym, zdota wypetnic.

Latarnia morska im. Zeromskiego w Rozewiu



Prokiem

morski

Przeméwienie P. Ministra Przem. | Handlu A. Romana w Komisji Budietowej Senatu

AN Senator Referent poruszyt w
P swym przemowieniu szereg zasadni-
kwestyj, dotyczacych naszego
przemystu i handlu, jako tez polityki
przemystowej i handlowej. Sadze, ze
dyskusja rozwinie jeszcze wiele z tych
spraw, stwarzajgc szerszy obraz naszej
opinii gospodarczej. Co do mnie, chciat-
bym nieco szerzej zaja¢ sie tutaj zagad-
nieniem innym — zagadnieniem, ktére
ma coraz wyrazniej charakter kluczowy
w naszym systemie gospodarczym, a ktd-
re dotychczas w dyskusji parlamentar-
nej nie znajdowato dostatecznie wielkie-
go wyrazu. Tym zagadnieniem jest pro-
blem morski.

Giebsze omoéwienie tego problemu w
toku debaty budzetowej jest uzasadnio-
ne nie\tylko ta okolicznoscig, ze prawie
potowa budzetu Ministerstwa Przemystu
i Handlu zwigzana jest z administracja
i gospodarka morska, lecz przede wszyst-
kim tym, ze jest to zagadnienie nie-
zmiernie wazne z punktu widzenia na-
szej racji stanu. Powiedziatem juz, ze
przypisuje temu problemowi znaczenie
kluczowej pozycji gospodarczej. Jesli
bowiem ponad 77% wagowo i ponad
65% wartosciowo obrotéw naszego han-
dlu zagranicznego opiera sie juz obecnie
na granicy i na szlakach morskich, przy
czym jest to zjawisko o wyraznych ce-
chach trwato$ci i strukturalnego obiek-
tywizmu, to od tej strony naszej fizjo-
nomii gospodarczej staliSmy sie pan-
stwem zdecydowanie morskim, a refleksy
tego stanu rzeczy spostrzega¢ i ksztatto-
waé¢ musimy w wielu dziedzinach nasze-
go przemystu i handlu, szczeg6lnie za$
handlu zagranicznego. Problemy tego ro-
dzaju, jak eksport gtéwnych artykutow
naszej wytworczosci przemystowej, zwia-
szcza wytworczosci surowcowej, import
surowcow i artykutdw zamorskich, ak-
tywno$¢ tranzytowa naszego kraju, usa-
modzielnienie naszej dyspozycji handlo-
wej, organizacja emigracji i kolonizacji
zamorskiej, zabezpieczenie gospodarczych
elementdw naszej obronnosci narodowej
itd. — wiaza sie juz dzisiaj i wigzac sie
bedg coraz silniej z zagadnieniem mor-
skim, ktére dlatego wiasnie ma znacze-
nie kluczowe w caloksztatcie naszej go-
spodarki narodowej.

czych

Zaczne od spraw zeglugowych,
uwazam bowiem te dziedzine polityki
morskiej za najbardziej dzi§ aktualng.
Staneli$my juz od szeregu lat

zdecydowanie na wybrzezu

morskim, osiggajac dzieki
wysitkom Panstwa i catego
Narodu powazne rezultaty w
sensdie zorientowania nasze-

go handlu w kierunku mor-
skim. To zajecie pozycji nad morzem
wymaga jeszcze, rzecz prosta, dalszych
planowych posunie¢: jednakze przycho-

dzi teraz takze czas na zwrd6cenie wiek-
szej uwagi na dalszy etap naszych prac
morskich, na etap, rozszerzajacy i udo-
skonalajagcy nasz wdasny zasiag poza
granice wybrzeza morskiego.
Zagadnienie to, wielce zaniedbane
przez diugie lata w dziejach dawnej
Rzeczypospolitej, stato sie jednym z na-
czelnych probleméw Polski Odrodzonej.
Nie jest ono fatwe, ale tym bardziej nie
wolno szczedzi¢ dla niego wysitkéw.
Juz w pierwszych latach niepodlegtosci
nasza emigracja zamorska, ozywiona du-
chem patriotyzmu, podjeta duzg prace
na tym polu, angazujgc powazne sumy
z subskrypcji drobnych kapitalistow —
Polakéw. Niestety, wysitki te poszty na
marne. Statki przeszty w obce rece,
a pienigdze zostaty stracone. Nie zamie-
rzam dzi§ wdawac¢ sie w analize przyczyn
tego zjawiska, ktérego echa nie powin-
nyby juz dzisiaj rzucaé swoich reflekséw
na mozliwo$ci ponownego realnego zain-
teresowania sie naszych rodakéw zza

oceanu naszg zeglugg morska. Wopraw-
dzie niepowodzenie tej inicjatywy spra-
wito, ze przez szereg lat zapanowata
u nas pewna nieufno$¢ do mozliwosci

realizacji naszych stusznych postulatow
morskich, i ze przezywaliSmy okres wy-
raznego defetyzmu w tej dziedzinie, ule-
gajac wrazeniu, iz nie zdotamy odrobi¢
dystansu inicjatywy innych panstw mor-
skich, ale jednakze dzi§ mozemy stwier-
dzi¢ $miato, ze ten zty okres jest juz
ostatecznie zamkniety.

Jego przetamanie jest dzietem rzadow
Marszatka  Pitsudskiego, ktére $miato
wziety inicjatywe w swoje rece, two-
rzac przedsiebiorstwa Zeglugi morskiej
w oparciu o kapitat panstwowy i o dy-
spozycje panstwowga. Tu chciatbym na-
wiasem podkreéli¢, ze tzw. ,etatyzm",
uprawiany przez kolejne rzady na odcin-
ku morskim, nalezy zaliczy¢é do naj-
zdrowszych przejawéw tego kierunku na
naszym gruncie. Inicjatywa prywatna
nie tylko nie mogta sie tutaj przejawic
wskutek nastrojéw, o ktérych wspomnia-
tem powyzej, lecz réwniez nie zdotataby
zmobilizowa¢ powazniejszych sum pie-
nieznych, niezbednych dla montowania
stosunkowo niewielkich nawet przedsie-
biorstw, i to przedsigbiorstw w wiek-
szo$ci wypadkéw o charakterze pionier-
skim, ktoérych rentowno$¢ byta i jeszcze
jest niedo$e pewna.

Etatyzm tedy w naszej zegludze mor-
skiej — to nie rezultat doktryny, bo jak
to juz zaznaczytem w Komisji Budzeto-

wej Sejmu, na doktrynerstwo nie ma
miejsca w naszej rzeczywistosci, lecz
wiasciwe zalatwienie palgcej sprawy,

ktéra w braku takiego zatatwienia pozo-
stataby po prostu w sferze marzen —
niewatpliwie z wielkg stratg dla nasze-
go zycia gospodarczego i panstwowego
prestizu.

W tym stanie rzeczy 90% tonazu pol-
skiej marynarki handlowej stanowi wia-
sno$¢ panstwowg: sa to trzy spotki ak-

cyjne, w ktoérych 75 — 100% kapitatu
nalezy do Skarbu Panstwa. Pozostate
10% tonazu nalezy do firmy ,Polska-

rob", bedacej emanacjg koncernu weglo-
wego ,Robur", ktérej statki stuzg nie-
mal wytgcznie do przewozu wegla, eks-
portowanego przez ten koncern. Aczkol
wiek wplyw czynnika panstwowego w
zegludze Swiatowej jest dzi§ powszech-
nie bardzo znaczny (mozna tutaj—poza
Z, S. R. R. — wspomnie¢ o krajach ta-
kich jak: Niemcy, Witochy, Stany Zjedn.,
Japonia, Rumunia, Brazylia, czeSciowo
Jugostawia itp.), przy czym szczegdlnie
wptyw ten akcentuje sie w réznych for-
mach pomocy dla zeglugi, w dyspozy-
cjach organizacyjnych i protekcjach eks-
ploatacyjnych — to jednak nie nalezy
sadzi¢, ze jest to zjawisko stale i nor-
malne, szczeg6lnie jesli chodzi o bezpo-

$redni udzial Panstwa w przedsiebior-
stwach zeglugi. Jest to raczej wynik
anormalnych  stosunkéw  powojennych

i kryzysowych.

Nie nalezy zatem uwaza¢, by
udziat Panstwa w polskiej
marynarce handlowej, zreszta
udziat majacy zakres wiekszy niz gdzie
indziej, miat staé¢ sie jedynag for-
mag naszej przedsiebiorczos$-
ci zeglugowej. Po pokonaniu pierw-
szych trudnosci na tym polu przez pio-
nierskg prace Panstwa, po przeforsowa-
niu drég i wyksztatceniu pierwszych
kadr pracowniczych, a zwitaszcza po od-
rodzeniu sie mozliwoséci rentownej pra-
cy w zegludze, ktére to mozliwosci dzi$
bez watpienia powstajg i pogtebiajg sie—

kapitat prywatny moze i po-
winien ujawni¢ bezpos$red-
nie zainteresowanie dla tej
dziedziny pracy, Ww czym moze

liczy¢ na konsekwentng i rzeczywistg
pomoc ze strony Panstwa. Tutaj nalezy
wskazaé¢ przede wszystkim na dziedzine
zeglugi nieregularnej (tramping), dla
ktérej z uwagi na specyficzng strukture
naszego handlu zagranicznego, a w
szczeg6lnosci  handlu  morskiego  (ok.
85% masowych obrotéw surowcowych),
oraz z uwagi na wielka skale mozliwosci
organizacyjno-finansowych (przedsiebior-
stwa mate i wielkie, elastycznos$¢ ryzyka
eksploatacyjnego, koncentracja dyspozy-
cji itd.) — istniejag perspektywy bardzo
rozlegte, a dotychczas niemal nietkniete
przez inicjatywe polska.

Pomimo jednak, iz obecnie powstaja
niewatpliwie powazne i realne mozli-
wosci zaangazowania sie prywatnej ini-
cjatywy w zegludze, a za granicg zeglu-
ga np. trampowa przezywa nawet w
chwili obecnej powrdt wyraznie wyso-
kiej koniunktury, cechujgcej sie gwat-
towng zwyzka frachtéw (indeks frachtéw



przekroczyt juz poziom lat 1928—1929),
musimy w dalszym ciggu kon-
tynuowaé¢ rozbudowe nasze-
go tonazu dotychczasowymi
sposobami, tzn. przez Panhstwo. Do-
tyczy to w pierwszym rzedzie naszych
regularnych potaczen pasazersko-emigra-
cyjnych i towarowych, ktérych rozbudo-
wa daleka jeszcze jest od skali naszych
uzasadnionych potrzeb, a ktérych koszt
ciggle jeszcze przerastatby mozliwosci
prywatnego rynku kapitatlowego.

W chwili obecnej mamy juz na tym
polu pewien pozytywny dorobek, ktéry
warto sobie uprzytomni¢. W gestii pol-

skiej eksploatujemy juz 15 potaczen
regularnych, taczacych Gdynie i Gdansk
z portami Europy, Ameryki i Azji. Sa
to linie:

1) do New Yorku i
zersko-towarowa),

2) do portow Brazylii i
(emigracyjno-towarowa),

3) do portéw Lewantu (przez Gibral-
tar—towarowa),

4) do Haify i Jaffy (z Constanzy —
pasazersko-emigracyjna).

5) do Londynu,

6) do Hull,

7) do Hamburga,

8) do Rotterdamu,

9) do Antwerpii,

Halifaxu (pasa-

Argentyny

10) do Sztokholmu i Norkoping, u;)
11) do Goteborga i Malmo, g
12) do Finlandii i Tallina, H

13) do Rygi i Kilajpedy,
14) do portéw Golfu Meksy-
kanskiego,
15) do portéw Hiszpanii
(owocowa).
Praktyka nasza na liniach tych wyka-
zata, ze potrafimy pracowaé¢ na

morzu nie gorzej niz stare
morskie narody. Nasze trans-
atlantyki: ,Pitsudski" i ,,Batory" — da-

ty w komunikacji przez Péitnocny Atlan-
tyk najlepszg trzecig klase i zdobyly
prawdziwe uznanie turystow nie tylko
polskich, ale i miedzynarodowych (np.
Dania). Nasz tonaz do portéw Anglii stoi
na najwyzszym poziomie sprawnosci
techniczno - eksploatacyjnej, dobrze ob-
stugujac  eksport artykutéw hodowla-
nych. Dla rosngcego ruchu emigracyjnego
do Ameryki Potudn owej daliSmy warun-
ki bezposredniego, a wiec najkorzystniej-
szego dla emigranta przewozu na pol-
skich statkach, a zamierzona budowa
nowych statkéw dla tej linii da dalsze
korzys$ci przez skrécenie czasu podrozy,
dalsze podniesienie jej wygéd oraz
zmniejszenie kosztéw eksplotacji.

Wszystko to naturalnie nie jest 'wy-
starczajgce: musimy zdaza¢ do zastapie-
nia whasnym tonazem statkéw obcych,
ktére dzis polskie przedsiebiorstwa wy-
dzierzawiajg dla obstugi eksploatowa-
nych linij, musimy nalezycie zinwesto-
waé¢ szereg linij, obstugiwanych dzi$
przez tonaz tymczasowy (np. przewozu
owocéw z Morza Srédziemnego). Musi-

my wreszcie rozbudowaé sie¢ potaczen
regularnych w tych kierunkach, ktére
majg wzgl. bedg miaty znaczenie dla na-
szej ekspansji handlowej i na ktorych
brak bandery polskiej stwarza rdzne
trudnos$ci lub niebezpieczenstwa dla na-
szych interes6w gospodarczych.

Nie chciatbym, abym bytw tym wzgle-
dzie zle zrozumiany. Nie mamy ambicyj
objecia catych obrotéw naszego handlu
morskiego pod banderg wtasng, bo po-
trzebny w tym celu wysitek finansowo-
inweatycyjny przekraczatby znacznie na-
sze mozliwosci, a wobec znanego roz-
proszenia kierunkéw naszej ekspansji
handlowej nie bytby w wielu wypad-
kach takze racjonalny. Dagzeniem
naszym jest tylko by¢é ré w-
nym miedzy réwnymi. Z tego
wzgledu wspoOtpraca bander
obcych z naszym handlem
morskim jest naturalna, po-
zgdana i obiektywnie war-
toSciowa. Jestem tez rad, ze mo-
wigc o tym, moge zaznaczy¢, iz dotych-
czasowe nasze dosSwiadczenie w tym
wzgledzie jest zupeinie pozytywne: pra-
gne tez wyrazi¢ nadzieje, ze wspoétpraca
ta bedzie istniata i nadal ku zadowole-
niu jej partneréw oraz ku dobrze zro-
zumiatej wspdlnej korzysci.

Udziat obcych bander w pol-
skim obrocie jest dzisiaj bardzo po-
wazny; przy rosnacych stale obrotach

naszego handlu morskiego, obce bandery
obstuguja przeszto %io przetadunku por-
téw polskiego obszaru celnego, a uwzgled-
niajagc transporty tamane (tzn. przetado-
wywanie w imporcie i eksporcie w roz-
dzielczo-zbiorczych portach zachodnio-
europejskich po dowiezieniu z portow
polskich naszymi liniami dowozowymi) —
nawet jeszcze wiecej. Zarobki obcych
krajow morskich z tytutu tych ushug
przewozu s bardzo znaczne: mozna je
szacowa¢ na co najmniej zt 120 miln.
rocznie, co obcigza w tych rozmiarach
nasz bilans ptatniczy, Tempo przekie-
runkowywania naszej wymiany zagranicz-
nej na szlaki morskie znacznie zdystan-
sowato nasze wysitki ekspansji zeglugo-
wej, w ktérych pozostaliSmy zbyt daleko
w tyle.

Nikt w tych warunkach nie moze sie
w $wiecie ani dziwi¢, ani zastrzegaé, ze

wykorzystujac nasz dostep
do morza, bedziemy konse-
kwentnie zdazali do zwie-
kszenia naszego wtasnego
udziatu w obstudze trans-
port ow'¢j naszego handlu
morskiego i naszego ruchu

pasazersko -emigracyjneg o—
do granic, uzasadnionych naszg prezno-
§cig ekonomiczng, naszym przygotowa-
niem inwestycyjnym, zrozumialg troska
0 potrzeby naszego handlu i bilansu ptat-
niczego, wreszcie z uwagi na interesy
naszego emigranta. Dostep do morza nie
moze pozosta¢ dla nas oderwanym pro-
blemem emocyj patriotycznych, lecz be-

dzie stale rozwijat sie i dojrzewat jako
czynnik aktywizowania naszych sit spo-
teczno-gospodarczych na tym nowym,
lecz twérczym polu ekspansji narodowej.

Jezeli wiec chodzi o wspotprace z ban-
derami obcymi, to z zywym zaintereso-
waniem $ledzimy ich ustosunkowanie sig
do zywotnych potrzeb w dziedzinie ob-
stugi transportowej szerokiego zaplecza
portdw polskiego obszaru celnego oraz do
naszych intereséw i aspiracyj w handlu
morskim. Te aspiracje i interesy zmie-
rzajg wyraznie w kierunku wywalczenia
dla Gdyni i Gdanska réwnorzednego sta-
nowiska w stosunku do innych portow
tzw. bazowych w Europie. Te dazenia
uzasadnia zaréwno stale doskonalona
techniczna sprawno$¢é tych portéw w za-
kresie  przetadunku, postoju statkow,
komunikacji z zapleczem itd, jak i po-
tencjat zdolno$ci wymiennych tych ob-
szar6w gospodarczych, Kktore grawituja
i beda grawitowaty ku Gdyni i Gdansko-
wi. Na tym tle sprawdzianami stosunku
bander obcych do spraw naszej polityki
morskiej bedg kwestie starannos$ci obstugi
transportowej tadunkéw naszych portéw,
znoszenie wszelkich przejawéw dyskry-
minacji lub upo$ledzenia tych portow,
np. w zakresie réznicowania stawek
frachtowych na ich niekorzy$¢ (tzw. ran-
ges), wiasciwa polityka zeglugowych po-
rozumien miedzynarodowych itd. Moge
z zadowoleniem stwierdzi¢, ze w szere-
gu wypadkéw te momenty wspdipracy
zeglugowej utozyly sie zadowalajgco
i lojalnie.

*

Zagadnienie rozwoju naszej marynarki
handlowej nie moze by¢ odtgczone od pro-
blemu budownictwa okretowe-
g o, a wiec od problemu stoczni. Od sze-
regu juz lat opinia publiczna w Polsce
zywo zajmuje sie tg sprawg. StyszeliSmy
hasto  ,budujmy okrety na wiasnej
stoczni" — ktére w naturalny sposéb bu-
dzi zywy oddzwiek w spoteczenstwie.

Doniostoséci tego problemu nie potrze-
ba szerzej uzasadnia¢. Za mozliwie szyb-
ka jego realizacjg przemawiatyby korzy-
$ci tak wielkie i oczywiste, jak wygoda
armatora i bezpieczenstwo ciggtosci eks-
ploatacyjnej (remonty), uniezaleznienie
sie od zagranicy, zdobycie zorganizowa-
nego rynku zbytu dla wielu przemystow
krajowych, z hutnictwem na czele, po-
zostawienie w kraju licznych zyskéw
bezposrednich i posrednich, np. w posta-
ci robocizny, wazne wzgledy obronnosci
narodowej itd. Z drugiej jednak strony
problem stoczni zawisty jest funkcjonal-
nie od wielkosci i komasacji zaméwien,
czyli od programu inwestycyj oraz cd
technicznego przygotowania stoczni.

Sprawa ta jest przedmiotem statych
i gtebokich studiow podwtadnego mi re-
sortu. Na linii tych prac znalazt sie fakt
reorganizacji strukturalnej i finansowej
Stoczni Gdynskiej, ktéra na przetomie
ubiegtego roku wkroczyta na droge pla-
nowego rozwoju — przede wszystkim w
dziale napraw okretowych, budownic-



twa mniejszych jednostek i ewentualnej
rozbiérki na ztom starych okretow dla
zaspokojenia potrzeb surowcowych na-
szego hutnictwa. Jest to niewatpliwie
krok wstepny, jednakze otwiera on pe-
wne dalsze perspektywy, na ktére zwro-
cita juz uwage nawet fachowa prasa za-
graniczna. Dalsze zajmowanie sie tym
problemem, majagcym wiele pierwiastkow
strukturalnego zagadnienia w gospodarce
morskiej, ale w ktérym caly szereg oko-
liczno$ci musi byé jeszcze gruntownie
przeanalizowany — uwazam za jedno
z wazniejszych zadan mego resortu.

Gdy sie méwi o inwestycjach w dzie-
dzinie morskiej, to zazwyczaj zagadnie-
nie to wyraza sie jedynie w liczbach ka-
pitatowych, tonach rejestrowych, sile
maszyn wzgl. iloSci zelaza i betonu w
budowlach portowych. Jednak jest jesz-
cze jedna wielka dziedzina, ktéra wy-
maga szeroko rozplanowanych i konsek-
wentnie prowadzonych prac, majacych
wiele podobiefdstwa z inwestycjami tech-
nicznymi: jest to dziedzina pracy nad
wyszkoleniem i wychowaniem
cztowieka pracy morskiej.

Praca na morzu, tak dla nas nowa, ma
jedng specyficzng ceche: wymaga kadr
ludzi o specjalnym rodzaju fachowego
przygotowania, ktérzy sg podstawa i wa-
runkiem owocnej pracy w tej dziedzinie
zawodowej. Zegluga potrzebuje
fachowcéw obardzo specjal-

nym typie wyksztatcenia i
przygotowaniapraktycznego,
ktére w Polsce — wobec bra-
ku szerszych tradycyj mor-
skie h—stanowie muszg przed-
miot wyjagtkowej troski i po-

waznego wysitku. Mam tu na
mysli kadry oficeré6w poktadowych i ma-
szynowych, kadry inzynier6w okreto-
wych, nadajgcych sie na stanowiska w
inspekcjach technicznych i przemysle
budowy oraz naprawy statkéw morskich;
wreszcie, fachowcéw w zakresie handlo-
wej eksploatacji statkéw, maklerstwa,
spedycji, asekuracji morskiej, arbitrazu
i innych funkcyj handlu morskiego.
Najbardziej bezposredniag potrzebe
szkolenia oficerow marynarki handlowej
peini Panstwowa Szkota Morska w Gdy-
ni, zatozona w 1920 r. i majaca juz za
sobg kilkanascie lat pracy i do$wiad-
czenia. W biezacej sesji parlamentarnej
szkota ta otrzymuje podstawy prawne w
odrebnej ustawie, ktéra normalizuje
strukture i formy pracy tej uczelni. Byt
czas, gdy szkota ta, istniejgca jeszcze w
Tczewie, szkolita zastepy ludzi facho-
wych niejako na wyrost, gdy jeszcze stan
zainteresowan naszych dla spraw mor-
skich wrecz nie dawat im widokéw na
realng prace na pokiadach polskich stat-
kéw. Doczekali oni jednak swego czasu
i dz$§ majg juz realne warunki dla pra-
cy w swym zawodzie. Obok Szkoty Mor-
skiej ksztatcenie zawodowe polega tak-
ze na egzaminowaniu pewnej liczby eks-
ternéw; w pewnym stopniu szeregi ofi-

cerow handlowych zasilajg oficerowie,
wychodzacy z marynarki wojennej. Dla
zaspokojenia rosngcych potrzeb na te si-
ty zawodowe przygotowywane sa obec-
nie warunki ksztatcenia i egzaminowa-
nia szypréw oraz maszynistéw morskich,
ktéorych wiedza praktyczna, doswiadcze-
nie i wola pracy wskazujg na celowos¢
otworzenia dla nich dostepu na wyzsze
stopnie stuzby morskiej.

Styszy sie czasem pewne uwagi na te-
mat warunkéw pracy naukowej i wy-
chowawczej Panstwowej Szkoty Mor-
skiej. Pragne podkreslic, ze poniewaz
praca oficera w marynarce handlowej,
dajaca ludziom tego zawodu droge soli-
dnej Kkariery zyciowej, wymaga surowe-
go poczucia dyscypliny, jak najbardziej
lojalnego stosunku do intereséw przed-
siebiorstwa i cato$ci naszych zadarh mor-
skich, a réwnocze$nie powaznego wysit-
ku osobistego w zwigzku z naturalnymi
warunkami tej pracy, Panstwowa
Szkota Morska ktadzie wielki
nacisk na dyscypline moralng
swych wychowankdéw, na wy-
robienie w nich ducha oby-
watelskiego’ na praktyczne pozna-
nie obowiazkéw zawodu oraz na znajo-
mos¢ jezykéw, tak niezbedng w pracy

morskiej,, Rozwéj zeglugi pod
banderg narodowa stwarza
coraz szerszy rynek pracy
dla ludzi, umiejacych posSwie-
ci¢ sie tego rodzaju pracy,
a Szkota Morska daje im pod
tym wzgledem wszystkie po-

trzebne elementy wyszkole-
nia i wyrobienia osobistego,
ktdre stanowig powazny kapitat kariery
zyciowej dla tej kategorii pracownikéw
morza. Koszty szkolenia kandydatéw na
oficerébw w Panstwowej Szkole Mor-
skiej sa z natury rzeczy do$¢ powazne
(ok, z+ 12—il5 tys. na kazdego absolwen-
ta), jednak z uwagi na celowo$¢ rozsze-
rzenia zasiegu rekrutacyjnego dla Szko-
ty i udostepnienia tej uczelni nawet dla
sfer mniej zamoznych, podwladny mi
resort stale czyni wysitki w kierunku
obnizenia kosztdw utrzymania uczniéw
w internacie, ktére sa jedyna optata, od
nich pobierang.

Duzej wagi jest zagadnienie zabezpie-
czenia Polsce rezerwy sit inzynierskich
dla potrzeb inspekcyj technicznych, in-
spekcyj bezpieczenstwa oraz przemystu
okretowego wraz z dziatami pomocni-
czymi. Obok wyksztatcenia teoretycz-
nego, ktére w tej dziedzinie dajg poli-
techniki, z Politechnikag Gdanska na
czele, podjete zostaly prace nad zabez-
pieczeniem dla studentéw wzgl. absol-
wentéw studidw okretowych lub mecha-
nicznych praktyk morskich na statkach
i na stoczniach. Z uznaniem nalezy w tej
dziedzinie podkresli¢ powazny wysitek
i sukcesy, osiagniete przez witadze ma-
rynarki wojennej. W te $lady wkracza
takze cywilna administracja morska,
ktéra czyni zabiegi nad stworzeniem sta-
tych warunkéw szkolenia praktycznego

inzynieréw morskich. Chodzi tutaj gtdwnie
0 praktyki na stoczniach zagranicznych
oraz na statkach witasnej i obcej bande-
ry, jako tez o stwarzanie warunkéw
trwatego zatrudn enia i wykorzystania
tych sit fachowych w administracji i eks-
ploatacji zeglugowej. Dyskutowany obec-
nie budzet mego resortu przewiduje juz
na te cele pewne kwoty, a nie watpie,
ze uda sie je powiekszy¢ przez réwno-
legty wysitek finansowy przedsigbiorstw
zeglugowych.

Méwigc o zegludze, trzeba z naciskiem
podkresli¢, ze wielkie to zagadnienie,
ktérego znaczenia dla najzywotniejszych
interesbw naszego zycia gospodarczego
nie bede tutaj nawet udowadniat — nie
zamyka sie i nie wyczerpuje w momen-
tach finansowych lub technicznych wy-
sitkdw inwestycyjnych. Statek — i to
nawet statek doskonaly technicznie —
to tylko instrument, ktéory w miare po-
siadanych $rodkéw moze byé nabytly
niemal na kazde zawotanie. Mamy i mo-
zemy mie¢ doskonate statki, sprawnych
kapitanéw i dobre zatogi itd., ale to
zawsze stanowié¢ bedzie dopiero czes$é
tego zadania, ktéremu na imie — han-
del morski, ekspansja morska.

Punkt ciezkosci tego problemu lezy w
osrodkach dyspozycji handlowej, w ich
orientacji morskiej, w ich ambicji kon-
centrowania w swoich rekach gestii han-
dlowej operacyj eksportowych i impor-
towych. Zachowato sie wiele stusznosci
w dawnej maksymie: ,handel idzie za
banderg", ale wspbétczesna technika han-
dlu (odsuniecie centré6w dyspozycji od
wybrzeza, tatwo$¢ transakcyj na odle-
gtos¢, wyodrebnianie sie funkcyj kredy-
towych itd.) wytwarza warunki, w kté-
rych bandera zalezy od dyspozycji han-

dlowej, a nie odwrotnie. W tej sytuacji
wielkie znaczenie dla rozwo-
ju zeglugi ma stanowisko
sfer gospodarczych, ktéore w
warunkach wspétczesnej spe-
cjalizacji czynnos$ci handlo-
wych nie sg zwigzane struk-

turalnie zprzedsiebiorstwa-
mi zeglugowymi, jak to miato miej-
sce w czasach panowania zasady ,han-
del za banderg", ale ktére powinny nau-
czy¢ sie wykorzystywania posiadanego
przez nas instrumentu zeglugi, powinny
stale pogtebia¢ swojg wspdiprace z ze-
glugag narodowga i portami polskiego ob-
szaru celnego, przejmujac w swoje rece
dyspozycje przewozem.

Zagadnienie to przenosi nas z morza
na lad, przede wszystkim do portu, kt6-

rym to problemem pragne sie z kolei
zajac.
*
Porty polskie — Gdynia

1 Gdansk — wykonaty w 1936 r. prace
przetadunkowa w imporcie i w eskpor-
cie w rozmiarach tgcznych 13 371 000 ton.
Juz to jest liczbg bardzo powaznag, wy-
suwajacg ten dwdjport na poczesne
miejsce na kontynencie, bo tuz za Ham-



burgiem i Rotterdamem. Ale opierajac sie
na liczbach handlu zagranicznego Polski
z okresu dobrej koniunktury, tzn. z 1929r.,
iuwzgledniajgc realne perspektywy wzro-
stu naszego handlu zewnetrznego, trzeba
liczy¢ sie ztym, ze moze w niedtugim juz
czasie porty nasze beda musialty prze-
puszcza¢ ok. 20 miln. t rocznie, a z tran-
zytem, ktéry tez ma warunki wzrostu —
nawet do 22 milin. t. Z tych liczb wyni-
ka jasno, ze dalsza rozbudowa
Gdyni, atakze i Gdanska jest
koniecznos$cig gospodarczg,
gdyz nawet obydwa te porty
razem, uwzgledniajgc obecny
poziom wykorzystania ich
urzagdzen przetadunkowych
i magazynowych, nie rozpo-
rzgdzajg dostateznymi rezer-
wami zdolnosci przepusto-
wych; w tych warunkach ryzykujemy
powstanie trudnosci w chwili oczekiwa-
nego spotegowania ruchu przetadunko-
wego. Z liczb tych wynika réwniez
konieczno$¢  jak  najintensywniejszego
wykorzystywania obok Gdyni takze
i Gdanska, gdzie zycie gospodarcze pol-
skie, opierajgc sie na posiadanych przez
Polske uprawnieniach, winno dazy¢ do
ugruntowania i rozszerzenia swego sta-
nu posiadania.

Jesli chodzi o Gdynie, jako port i mia-
sto, to w najblizszej przysztosci wy-
tyczng dla programu gdyn-
skiego powinna by¢ przede
wszystkim praca nad uchwy-
ceniem w swe rece WwWszyst-
kich procesow, zwigzanych
z transportem i handlem to-
waréw, kierowanych juz dzi$ przez Gdy-

nie, uszlachetnieniem tego obrotu, oraz
organiczne zwigzanie zycia
gospodarczego portu z zy-

ciem zaplecza. Ten sam zresztg
proces zwigzania zaplecza z portem wi-
nien nastepowaé w Gdansku. Mamy w
tym wzgledzie ostatnio wyrazng dekla-
racje ze strony Gdanska, ktéry zdaje so-
bie coraz bardziej sprawe, ze stato$¢ w
obrotach portu gdanskiego moze za-
pewni¢ tylko sworzenie dla przedsie-
biorstw polskich spokojnych i dogodnych
warunkéw pracy na terenie Gdanska.
W spoteczenstwie polskim musi wytwo-
rzy¢ sie przekonanie, ze pozytywng pra-
cg dla zwigzania Gdanska z Polska beda
nie takie lub inne rezolucje, wzywajace
do zachowania naszych praw w Gdan-

sku, lecz ich dokumentowanie w co-
dziennej pracy i obrona w wypadkach
zagrozenia.

*

Czynnikiem, ktéry moze za-
pewni¢ Gdyni dalszy rozwdj,
jest przede wszystkim stwo-
rzenie na jej terenie odpo-
wiednio silnego handlu. W ogéle
problem handlu w Polsce, jak juz mia-
tem okazje zaznaczenia w Komisji Bud-
zetowe) Sejmu, pozostawia wiele do zy-
czenia i wymaga znacznych wysitkéw, by
sta¢ sie istotnie duzym czynnikiem go-

spodarczym. Nic wiec dziwnego, ze pro-
blem handlu w Gdyni stanowi jedno
z trudniejszych do rozwigzania zagad-
nien. Wymaga bowiem ten handel spe-
cjalnych wiadomosci i doSwiadczenia ku-
pieckiego oraz znacznych $rodkéw pie-
nieznych.

Z powazniejszych osiaggnie¢ w zakres-e
organizacji handlu w portach chciatbym
wymieni¢ ostateczne uznanie Gdyni jako
portu arbitrazowego dla skér, przepro-
wadzone w grudniu ub r. po paroletnich
zabiegach naszych organizacyj garbar-
skich. Rowniez ukonczenie wszystkich
prac przygotowawczych do uruchomie-
nia arbitrazu bawetny zastuguje na pod-
kreslenie,

W najblizszym czasie winno si¢ przy-
stapi¢ do praktycznego organizowania
aparatu arbitrazowego. Istniejg w tym
wzgledzie pewne trudnosci, wierze jed-
nak, ze zainteresowane sfery potrafig
wykazaé¢ dostateczng energie w ich
przezwyciezeniu.

Chciatbym jednak podkres$li¢, ze pro-
blem uhandtowienia Gdyni by-
najmniej na poczynaniach tych nie kon-
czy sie. Nasuwa sie tutaj caly szereg dal-
szych zagadnien z zakresu wigzania dy-
spozycji handlowej z naszymi portami,
do ktérych w pierwszym rzedzie zali-
czam problem dalszego rozwijania w
Gdyni operacyj finansowania handlu mor-
skiego, rozbudowy obrotu warrantowego,
targéw morskich, rozwoju akwizycji eks-
portowej itp. Rownolegle z tymi zagad-
nieniami i§¢ powinno szkolenie odpo-
wiednich sit fachowych, ktére, wrastajac
w prace portowa i szukajgc w niej pod-
staw bytu osobistego, beda réwnoczes-
nie pogtebiaty procesy zrastania sie por-
téw z zyciem gospodarczym zaplecza.

Przy tej sposobnosci chciatbym z na-
ciskiem podkresli¢ wielkg wage, jaka w
ogble przywigzuje do krzewienia w jak
najszerszej skali w  spoteczenstwie,
a zwtlaszcza wséréod miodziezy, znajomosci
spraw handlu morskiego i zrozumienia
wagi naszej ekspansji morskiej. Jest to
zadanie tworcze i owocne dla inicjaty-
wy spotecznej, ktdra zdobyta sie w Pol-
sce dla tych zadan na organizacje tak
popularng i mogaca na polu wychowania
morskiego najowocniej pracowaé, jak Li-
ga Morska i Kolonialna.

Drugim kapitalnym
nieniem dla dalszego rozwo-
ju Gdyni jest powstanie tam
powazniejszego os§rodka
przemystu. Wchodzi tu w rachube
przede wsizystkim przemyst uszlachet-
niajacy, zwigzany z obrotem morskim,
a wiec réznego typu tuszczarnie, palar-
nie, sortownie, fabryki przetworéw, prze-
myst stodowniczy. Nastepnie — prze-
myst, zwigzany z zegluga morska, a wiec
stocznie, warsztaty reparacyjne, fabryki
lin, farb itd., wreszcie — przemyst ryb-
ny. Powaznym krokiem w Kkierunku za-
pewnienia warunkéw rozwoju przemystu
bedzie budowa w ramach programu in-

zagad-

westycyjnego kanatu
ktory zapewni tanie i
dla jego powstania.

Zdajemy sobie wszyscy doktadnie spra-
we ze znaczenia, jakie dla pomysinego
rozwoju procesOw gospodarczych posia-
da mozno$¢ oiparcia sie w kalkulacji
handlowej na elementach $cisle okres$lo-
nych i pewnych. Wychodzac z takiego
tez zatozenia, chciatbym zapewnié¢ zy-
ciu przemystowo - handlowemu w ogoéle
mozliwg do osiggniecia stabilizacje wa-
runkéw pracy. To samo dotyczy réwniez
przemystu w Gdyni, chociaz w uktadzie
dzisiejszych stosunkéw wymiany miedzy-
narodowej nie jest to zadaniem fatwym.
Jako przyktad konkretnych posunie¢ w
tym zakresie moge wymieni¢ wniesiony
ostatnio do Sejmu projekt nowelizacji
rozporzadzenia Prezydenta Rzplitej z dn.
1/VI 1927 r. o popieraniu rozbudowy
i rozwoju gospodarczego miasta i portu
Gdyni. Mys$lg bowiem przewodnig tego
projektu jest zastgpienie istniejacego
dzisiaj swobodnego uznania wtadzy przy
udzielaniu zyciu gospodarczemu ulg po-
datkowycr z tytulu wymienionego roz-
porzadzenia przez Sciste, a zarazem dos¢
szerokie, wyliczenie wypadkéw, Kkiedy
ulgi te beda przystugiwalty z mocy sa-
mego prawa. Wylaczy to z géry wszelka
niepewno$¢ i da podstawy do Scistej kal-
kulacji. Uwazatem rdéwniez za stuszne
przy opracowywaniu noweli mozliwie
najbardziej urealni¢ przewidziane w roz-
porzadzeniu ulgi. Z lego tez powodu ma-
to dotychczas w praktyce wykorzystane,
chociaz teoretycznie bardzo daleko ida-
ce, ulgi od podatku dochodowego uzna-
tem za stuszne jak najhardziej uprak-
tyczni¢ i zdemokratyzowaé, nawet kosz-
tem rezygnacji z uprawnien dalej ida-
cych, lecz mogacych mieé¢ jedynie jed-
nostkowe i zupetnie wyjatkowe zastoso-
wanie. Dla wyjasnienia, dodam, ze z ulg
od tego podatku w okresie od 1927 r.
mogto skorzysta¢ na terenie Gdyni tyl-
ko jedno przedsiebiorstwo.

*

przemystowego,
obszerne tereny

Powracajgc znéw do portu, chce w pa-
ru bodajby stowach dotkngé zagadnien
form administrowania i eks-
ploatowania portu w Gdyni.

W ciggu ostatniego roku przeprowa-

dzone byly ostateczne studia i szeroka
wymiana zdah na temat reorganizacji
administracji portu gdynskiego. Zmiana

obecnego stanu rzeczy, mianowicie usu-

niecie utrudnien, jakie stwa-
rza dla eksploatacji portu
jej prowadzenie w ramach
og6lnych zasad administra-
cji panstwowej — jest nie-
odzowna. Stoje jednak na stanowi-

sku, ze dazac do usuniecia istniejgcych
brakéw, musimy jednocze$nie dazy¢ do
zachowania koncentracji odpowiedzial-
nosci za funkcjonowanie tak waznego dla
catoksztattu naszego zycia mechanizmu,
jak port gdynski, a réwnoczes$nie do za-
chowania szerokich mozno$ci kazdorazo-
wego podporzagdkowania jego intereséw



handlowych og6lnym wymogom
polityki panstwowej.

naszej

Nie uda sie bowiem zapomnie¢, ani nie-
docenia okolicznosci, ze port pracuje dla
catego kraju i dla swego zagranicznego
zaplecza, ze jest instrumentem najbar-
dziej bezpos$rednio zwigzanym z powaz-
nym dzialem naszego handlu, a przez to
i z problemem bilansu ptatniczego, obron-
noscig kraju oraz jego ogdlng sprawno-
$cig gospodarcza, wobec czego zaintere-
sowania czynnika publicznego w admini-
stracji i eksploatacji portu nabieraja
specjalnego wyrazu oraz charakteru. Na
tak zarysowanych liniach rozumowania
nalezy przeto szukaé rozwigzania sprawy
form administracji portu, do czego przy-
wigzuje wielka wage.

*

Chciatbym jeszcze na krétko zatrzy-
maé¢ uwage Wysokiej Komisji na spra-
wach rybotéwstwa morskiego.
Zbyt czesto nie dostrzega sie lub co naj-
mniej niedocenia tej dziedziny pracy
morskiej. A jednak mamy tu do czynie-
nia z nowg gatezig gospodarki narodowej,
z kompleksem spraw bardzo ciekawych
i wazkich w rozumieniu gospodarczym
i spotecznym. Stykamy sie tutaj z praca,
ktéra w innych krajach zywi setki tysie-
cy pracownikéw, obraca wielomiliono-
wymi kapitatami, stwarza bogactwa na-
rodowe i daje warunki rozlegtych sto-
sunkéw handlowych. Nie nalezy zapomi-
na¢, ze potega morska W. Brytanii wy-
rosta na rybotéwstwie morskim, ze do-
brobyt Norwegii na nim sie gtdwnie
opiera, ze Niemcy, decydujac sie przed
blisko 70 laty na wyjscie na morze, roz-
poczety intensywng rozbudowe rybactwa
morskiego réwnolegle z rozbudowa swej
floty handlowej i wojennej.

Odziedziczone przez nas po zaborcach
rybotéwstwo morskie nie odgrywato
uchwytnej roli w naszym bilansie gospo-
darczym.

Byto to rybotéwstwo ubogie i drobne,
ograniczajace sie do potowdéw przybrzez-
nych w dostownym znaczeniu tego wy-
razu. Pod opieka Panstwa zaczeto sie ono
powoli rozwija¢. Wkrotce jednak stato
sie jasne, ze wyzszy udziat polskiego ry-
botéwstwa w zaspakajaniu potrzeb lud-
nosci naszego kraju nie da sie osiggnac
drogg powiekszania iloSci matych przy-
brzeznych kutréw i todzi.

Nalezato zdaé¢ sobie sprawe, ze rozwdj
rybotéwstwa morskiego mozliwy jest
przez skierowanie rybakéw naszych na
dalsze miedzynarodowe tereny wod mor
skich.

Przed rybactwem polskim stanety dwie
drogi, wzajemnie sie uzupetniajgce, kt6-
rymi rozwdéj jego musiat p6jsé. Jedna —
to stopniowe rozszerzenie za-

kresu dziatania na dalsze
tereny Battyku w oparciu
odrobnego rybaka, druga — to

powstanie przedsiebiorstw o
charakterze kapitalistycz-
nym dla potowdéw na Morzu

Pétnocnym i dalszych tere-
nach oceanicznych.
Préby podjecia tej mysli, poruszenia

inicjatywy prywatnej — byty czynione
od szeregu lat, jak w wielu wypadkach,
tak i w tym ze strony administracji pan-
stwowej. Nie mogly one jednak da¢ real-
nych rezultatéw, nie wystarczata tu bo-
wiem zacheta, lecz byta konieczna istot-
na pomoc Panstwa—zaréwno pod wzgle-

dem technicznym, organizacyjnym, jak
i finansowym.

Dopiero od 1928 r. stato sie rzecza
mozliwg wsizczecie planowej akcji nad
stworzeniem trwatych warunkéw roz-

woju rybactwa.

W akcji tej duzg role odegrat i znacz-
ne ustugi dla rozwoju rybactwa oddat
Morski Instytut Rybacki w Gdyni, po-
wotany do zycia w kohcu 1928 r., i Sta-
cja Morska w Helu, spadkobierczyni
wielce zastuzonego dla badan rybackich,
a zlikwidowanego w 1930 r. Dzialu Eko-
nomii i Organizacji Rybactwa w Pan-
stwowym Instytucie Gospodarstwa Wiej-
skiego w Bydgoszczy.

Podjeto prace nad) stworzeniem dla
statkow rybackich dogodnych warunkéw
portowych, zapewniajacych im nie tylko
mozno$¢ schronienia, lecz i wyfadowania
oraz szybkiego odstawienia potowow w
gtab kraju.

Wyrazem tego jest budowa portu ry-
backiego w Jastarni, rozszerzenie portu
w Helu, urzadzenie portu rybackiego w
Gdyni, wreszcie rozpoczecie w ub. r, bu-
dowy portu w Wielkiej Wsi. Port ten
wypetni dotkliwy brak schroniska dla
kutréw od strony petnego morza. Da on
»dosteip” do morza blisko 40% ludnoSci

rybackiej, tego dostepu dotad pozba-
wionej.
Przez rozbudowe w Gdyni magazy-

néw, hali i chtodni rybnej, wraz z zam-
razalnia —e stworzone zostaty techniczne
warunki dla  organizacji powaznego
osrodka handlu rybnego.

Drogg akcji kredytowej i przez zorga-
nizowanie budowy kutrow w Gdyni
umozliwiono rybakom zaopatrywanie sie
w statki o wiekszej pojemnosci, zdolne
do odbywania dalszych rejsow.

Usprawniono organizacje badan ry-
backich (Stacja Morska, Instytut Rybac-
ki) i instruowanie rybakéw o dalszych,
dotychczas im nieznaych, terenach ryb-
nych Battyku oraz o narzedziach inten-
sywnego towu.

Wreszcie, obok popierania rozwoju ry-
botéwstwa battyckiego, poczynione zo-
staty wysitki w kierunku zorganizowa-
nia dalekomorskich potowéw poza Bal-
tykiem, rozumujac, ze intensyfikacja po-
towéw battyckich nie moze ani zaspo-
koi¢ w powazjnej mierze (potrzeb na-
szych, ani tez nie wyczerpuje mozliwo-
§ci rozwojowych naszego (rybotéwstwa
morskiego.

Caly Bailtyk daje, wedle danych sta-
tystycznych Miedzynarodowej Rady dla
Badan Morza, ok. 90 — 100 tys. t rocz-
nie wszystkich gatunkéw ryb, potawia-

nych przez rybakéw wszystkich panstw
nadbattyckich. Jest to ilo$¢, ktéra od-
powiada zaledwie ilosci $ledzia solone-
go, spozywanego przez Polske w latach
dobrej koniunktury. Jasng byto rzecza,
ze kilkunastokrotne nawet powiekszenie
naszego udziatu w potowach bakttyckich
nie zdota zaspokoi¢ potrzeb polskiego
konsumenta.

Wydajno$¢ catego Battyku stanowi za-
ledwie 3% wydajnosci wod, omywaja-
cych péinocne wybrzeze Europy. Na
tych wiec wodach przede wszystkim
szuka¢ nam nalezato i nalezy terenéw
dla polskiej ekspansji rybackiej.

O ile jedinak rozszerz* nie
potowdw battyckich mogto
sie odbywat¢ w oparciu 0
drobnego rybaka, bez za-
sadniczego naruszenia do-
tychczasowej struktury go-
spodarczej naszej ludnos$ci
rybackiej, to organizacja
potowow na dalszych wo-
dach wymagata takiego za-
isobu umiejetnoscjii tech-
nicznych i organizacyjnych,
takiego skupienia kapit a
tow, ze podobnie jak za
granica — musiata sie ona
oprzet¢t na zasadach kapi-
talistycznych,

Na przeszkodzie do stworzenia wias-
nego rybotéwstwa dalekomorskiego stat
miedzy innymi brak fachowcéw w tej
dziedzinie, brak kapitatéw, brak niezbe-
dnego przemystu pomocniczego (sieciar-
stwa, produkcji beczek, przemystu okre-
towego itp.). Prdébe organizacji takiego
rybotdwstwa wypadto z koniecznosci
oprze¢ w duzym stopniu na sitach ob-
cych, jednak z myslg stopniowego spol-
szczenia stworzonego w ten spos6b apa-
ratu wytworczego droga szkolenia fa-
chowcéw, a nastepnie przyciggniecia w
szerszej mierze polskiego kapitatu.

Pierwsze prébne przedsiebiorstwa po-
towu $ledzi na Morzu Pétnocnym po-
wstaty w latach 1931 i 1933. W ich ka-
drach wyszkolito sie juz przeszto 100
polskich marynarzy-rybakéw. Szkolg sie

polscy administratorzy rybaccy, polscy
'‘olarze, bednarze i inne Kkategorie ro-
botnikéw.

Podjeta préba dowiodta w zupetnosci,
ze mimo duzych trudno$ci organizacyj-
nych rybotéwstwo dalekomorskie jestw
stanie powsta¢ i rozwija¢ sie w naszych

warunkach geograficznych i gospodar-
czych.
O liczbowych rezultatach pracy nad

rozwojem naszego rybotéwstwa morskie-
go miatem zaszczyt moéwié¢ przed kilku-
nastu djniami w Komisji Budzetowej
Sejmu. Pragne tu jedynie przypomnieg,
ze potowy nasze wzrosty w ciggu nie-
spetna 10 lat przeszto 13-krotnie i w
1926 r. daty 23.400 t. ryb, tj. 46% im-
portu; ze w zwigzku z tym rozwingt sie
powazny handel rybny na wybrzezu,
czego wyrazem jest fakt, ze w ub. r.
przez Gdynie przeszto 55 tys. t ryb z



potowéw wtiasnych i z importu; ze roz-
winagt sie na wybrzezu powazny prze-
myst wedzarski, a produkcja 20 pol-
skich fabryk konserw wyniosta w sezo-
nie 1935/36 ok. 125 miln. puszek kon-

serw; ze rybotéwstwo morskie wraz
z handlem rybnym i przemystem prze-
tworczym zapewnia utrzymanie ok. 10

tysigcom rodzin polskich; ze wreszcie
dzieki rybotéwstwu i przemystowi prze-
tworczemu zdotaliSmy zaoszczedzi¢ w
naszym bilansie ptatniczym w ciggu 4
lat co najmniej zt 26 miln,

Dla uwydatnienia stopnia optacalno-
§ci gospodarczej rybotéwstwa z punktu
widzenia gospodarki narodowej nalezy
nadmienié, ze wszystkie wydatki, ponie-
sione na cele rybackie w latach
1927/28 — 1936/37, wyniosty niewiele
ponad zt 7 miln.

Mimo tych rezultatéw, zilustrowanych
przytoczonymi liczbami, stwierdzi¢ na-
lezy, ze jesteSmy dopiero na poozatku
drogi rozwoju tej dziedziny gospodar-
stwa narodowego. Nie mozemy réwniez
pomija¢ faktu, ze rybak nas-z, zaréwno
jak i przemystowiec i kupiec rybny —
pracujag w nader ciezkich warunkach.
Brak kapitatu, brak taniego kredytu,
brak zwtaszcza nalezytej organizacji
aparatu rozdzielczego wewnatrz kraju,
wreszcie caly szereg brakéw technicz-
nych i organizacyjnych, nad ktdérych
usunieciem lub ztagodzeniem pracuje
podlegty mi resort — stwarzajg te oko-
licznosci, ktére w znacznym stopniu ha-
muja rozw6j rybactwa i sprawiajg, ze
bez pomocy Panstwa i jego statej opie-
ki oby¢ sie ono niie moze.

Stwierdzi¢ moge, nie obawiajac sie
przesady, ze to, co zostatlo wykonane
przez Rzad Polski w ramach skromnych
Ssrodkéw w dziedzinie pomocy posre-

Porty RotterJamu, Antwerpii,

dniej i bezposredniej dla rybactwa mor-
skiego, zostato w 100'% wyzyskane przez
polskiego rybaka, kupca i przemystow-
ca z korzy$cig dla gospodarstwa naro-
dowego.

Rezultaty, uzyskane w tej mierze, sg
najlepszg wskazéwka, ze na tym poluy,
w oparciu o dostepny dla wszystkich

surowiec gtebin morskich, niewielkimi
stosunkowo $rodkami osiggnaé mozna
wyniki wysoce korzystne — nie tylko
dfa zycia gospodarczego i dla bilansu

ptatniczego, ale takze dla waznych in-

teres6w spoteczno-politycznych na na-
szym wybrzezu.
Mozemy z zadowoleniem stwierdzi¢,

ze i w tym wypadku zwigzanie tego wy-
brzeza z Polska pozwolito na stworze-
nie nowych i rentownych z punktu wi-
dzenia gospodarki narodowej warszta-
tébw pracy, a przed ludno$cig tamtejsza
otworzyto perspektywy dobrobytu i do-
bre nadzieje na przysztos¢.

*
Wywody swoje na
pragnatbym zakornczy¢
tycznymi uwagami.

tematy morskie
kilkoma synte-

Juz w XVI stuleciu padty z ust wy-
bitnego polskiego meza stanu pamietne
stowa, majagce do dzi$ zywa niezaprze-
czalng warto$¢: ,Kto ma panstwo mor-
skie, a nie uzywa go, albo da sobie wy-
dziera¢ —m wszystkie pozytki od siebie
oddala".

Na tle poprzednich moich uwag wi-
dzimy, ze zrobiono juz wiele, aby uzy-
waé¢ naszego ,panstwa morskiego" dla
rzeczywistego dobra naszej Ojczyzny.
Nikt juz dzi§ nie zechce w Polsce rezy-
gnowa¢ z tej pracy, ale gdy nawet nie
moze by¢ mowy o rezygnacji, o lekko-

mys$lnym  oddalaniu od nas pozytkéw
pracy morskiej — pozostaje jeszcze do-
niosta sprawa tempa tej pracy, jej kon-
sekwencji i nasilenia, jej metod i instru-
mentow.

Musimy pamietaé, ze kto,
stojgc nad brzegiem morz,
nie czyni statych wysitkdéow
dla dotrzymania kroku in-
nym narodom morskim — ten
kurczy swoje mozliwos$ci ek-
spansji, obniza swojgpozycje
w hierarchii miedzynarodo-
wej, obniza swojg skale bytu
pafnstwowego.

Imperatyw pracy morskiej sprowadza
sie w Polsce do dwodch gtownych proble-
moéw. Pierwszy — to inwestycje technicz-
ne w zegludze i w portach, to state
utrzymywanie maksymalnej sprawnosci
aparatu technicznego, state jego dosko-
nalenie. Drugi problem —mto rozszerza-
nie i pogiebianie naszej gestii w handlu
morskim, zwiekszanie naszej aktywnosci
organizacyjnej i dyspozycyjnej w wymia-
nie morskiej.

Innymi stowy: kapitaty i ludzie. Te
czynniki wprawdzie sg decydujace wsze-
dzie w pracy gospodarczej, ale szczego6l-
na ich waga w kompleksie gospodarki
morskiej podkre$lona jest naprzdéd przez
0g6lng doniosto$¢ bramy morskiej w na-
szym zyciu gospodarczym, a nastepnie
przez konieczno$¢ mnozenia naszego do-
Swiadczenia i odrabiania w tempie moz-
liwie szybkim tego dystansu, ktéry po-
zostawita nam na tym odcinku przeszto$é
historyczna. Te wktady, ktére po-
czynimy na morzu — wktady
kapitatowe i ludzkie, opta-
cg sie wielokrotnie w bilan-
sie naszych aspiracyj mocar-
stwowych.

Hamburga, Bremy,

Szczecina, Krélewca i Kopentiagi w 1936 roku

:OK ubiegty byt Swiad-
kiem przetamania sie
kryzysu $wiatowego.
Ozywienie handlu mie-

dzynarodowego uwi-
docznito' sie jaskrawo we wzro-
$cie obrotow wszystkich niemal

portéw, a przede wszystkim wiel-
kich portéw kontynentalnych Mo-
rza Pétnocnego i Battyku.
Niezmiernie ciekawe bedzie Iu
poréwnanie obrotéw portowych
obecnych z okresem przedwojen-
nym. Na Morzu P6tnocnym Ant-
werpia i Rotterdam poczynity
znacznie wieksze postepy, anizeli
porty niemieckie Hamburg i Bre-
ma. Tak wiec Antwerpia osiggne-
ta 130%, Rotterdam 110% obro-
tow z roku 1913; porty niemieckie

natomiast stracity na ilosci przeta-
dowywanego towaru: Brema prze-
tadowata 90%, Hamburg 82% ilo-
§ci towaru z roku 1913, przy
czym podkres$li¢ nalezy, iz porty
belgijskie i holenderskie po zeszto-
rocznej dewaluacji guldena i belga
posiadajg  wieksze mozliwosci
akwizycyjne.

W roku 1936 na pierwsze miej-
sce wysungt sie Rotterdam, prze-
de wszystkim dzieki temu, iz jest
on naturalnym punktem przeta-
dunkowym dla towar6w maso-
wych, idacych tranzytem do ich
osrodkow przemystowych, leza-
cych nad Renem. Tranzyt ten sta-
nowi okoto 60% importu i 70%
eksportu. Wéréd wielkich portow
Morza Pétnocnego jest Rotterdam

jedynym, ktory posiada otwarte
potaczenie Renu z morzem bez
pomocy S$luz, stanowiac naturalne
wrota wypadowe do $rédlgdowych
portow na Renie jak Duisburg
Ruhrort, Kolonia, Mannheim,
Strassburg i Bazylea. W zrost prze-
tadunku przypisaé nalezy réwniez
dewaluacji, znizce optat o blisko
28%, a przede wszystkim strajko-
wi w Antwerpii. Pomimo wzmozo-
nej propagandy w Niemczech za
kierowaniem tadunkéw do por-
tow niemieckich, Rotterdam sku-
tecznie przeciwstawia sie tym pra-
dom. Na rynku frachtowym Rot-
terdamu powstata ostatnio haussa,
spowodowana wielkg podazg ta-
dunkoéw, ktéra ze swej strony po-
woduje spekulacje armatoréw, od-
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mawiajagcych terminowego rezer-
wowania tonazy w przewidywaniu
dalszej zwyzki. Flota trampowa
holenderska jest w 100% zatru-
dniona, linie regularne zmuszone
sg ad hoc wydzierzawia¢ statki ob-

w roku 1936 — 14.284
1935 12.813
wzrost o 1471

Dla Antwerpii rok ubiegty po-
mimo wzrostu globalnej sumy
przetadunku byt bardzo ciezki.
W lecie wybucht diugotrwaty
strajk robotnikéw portowych, wy-
rzadzajac dotkliwe szkody dla go-
spodarki tak portu, miasta jak
i calego panstwa. Sam Zarzad
Portu tracit dziennie okoto 800.000
fr., z czego 500.000 fr przypadato
na optaty portowe, 300.000 fr. na
inne wptywy. Jeszcze pod koniec
grudnia w czasie Swiat nastapito
ponowne zaostrzenie stosunkow,
grozace wybuchem nowego straj-
ku, zazegnanego mediacjg czynni-
kéw rzagdowych.

Przedstawiciele syndykatow ro-

cej bandery, by podotaé wzmozo-
nej podazy.

Do portu Rotterdamu i drobnych
portéw rzecznych  zwigzanych
z Rotterdamem zawineto:

statkbw o 23.247.489 NRT

20.933,244
statkbw o 2.314.245 NRT
botniczych zazadali mianowicie

7-godzinnego dnia pracy, praco-
dawcy natomiast skionni byli na
40-godzinny tydzien pracy (5 dni
w tygodniu po 8 godzin). Stanowi-
sko robotnikéw znalazto poparcie
u inspektora pracy. W koniAcu 1936
roku przyszto do ugody. Sprawe
uregulowano w ten sposob, ze
zmiany (shifts), ktdére dotychczas
trwaty 8 godzin (efektywna praca
7°'A godzin), majg wynosi¢ 7Vi go-
dzin (efektywna praca 7 godzin).
Nowe 7 i p6t godzinne ,shifts"
obowigzujg od 25 stycznia br. Jak
sie  ksztattowaly obroty portu
antwerpijskiego w roku 1936 ilu-
strujg ponizsze dane:

RUCH STATKOW NA WEJSCIU:

Rok 1935
1936

wzrost

— -11.429

11.125 jednostek

+ 304 jednostek

18.729.958 NRT
— 19.501.147

— + 771.189 NRT

OBROT ZAMORSKI TOWAROW:
Rok 1935 — 21.332.000 < tego: import 10.431.860 t — eksport 10,901.140 t)

1936 — 22.929.783 (
wzrost + 1.597.783 ton.

OBROT NA DROGACH WODNYCH

7.520.601 (z tego przyjeto 4.517.615
przyjeto 4.302.840 -

Rok 1935 —
1936 — 7.589.896 (
wzrost + 69.295.

RUCH NA KOLEL,

Rok 1935 - 7.910.483
1936 - 8.448.387
wzrost + 537.904

KOLEJNOSC BANDER W PORCIE
ANTWERPIISKIM:

Niemcy — 2.223 jedn. — 6.043.111 NRT¥)

Anglia - 2992 , - 5.287.706
Francja — 753 . - 2.074 103
Norwegia— 786 , — 1.654.457
Holandia— 1.511 1-396.152
Polska — 69 ,, - 65.753

*) Netto Moorsomtony.

Porty niemieckie dgzg do roz-
szerzenia za wszelkg cene swego
zaplecza ku Renowi, a to przy po-
mocy t.zw. Hansakanal (Osna-
bruck—Brema — Hamburg). Pro-
jekt ten w zwigzku z drugim pla-
nem czteroletnim Rzeszy nabiera
coraz to realniejszych ksztattow.

Brema lezgc najblizej Antwerpii
i Rotterdamu w pierwszej linii od-

import 11.283.344 t -

eksport 11.646.439 t)

I SRODLADOWYCH:

wystano 3.002.986 t)
wystano 3.287.056 t)

czuwa konkurencyjnosé tych ostat-
nich. Stad wzrost obrotdéw Bremy
nie szedt w parze z poprawg ko-
niunktury. W ciggu roku 1936
przetadowano' niecatych 7 miln.
ton. Jednakze w poréwnaniu
z dnem kryzysu w latach 1930—32,
gdy Brema miata 70.000 bezrobot-
nych, obrét towaréw spadt do 4,3
miln. ton, tonaz statk6w do 6,6
miln. N.RT., stosunki znacznie sie
poprawity.

I tak ilos¢ statkdw na przyjsciu
wynosita:

w r. 1935—7.110 jednostek—8.289 866 NRT

1936-7.805 —8.698.828
wzrost — +695 —+408.962
Czynniki gospodarcze miasta

wszelkimi sitami starajg sie o przy-
spieszenie skanalizowania $rodko-
wej Wezery oraz budowy wyzej
wspomnianego Hansakanal, co by
umozliwito $ciggniecie bardziej
warto$ciowych tadunkéw. Sprawa
jest powazna, gdyz pomimo po-

wolnego wzrostu ilosci przetado-
wywanych towaréw warto$¢ ich
spada. Tak np. w roku 1934 prze-
tadowano towaréw o warto$ci 1,48
miliarda RM, w roku 1935 nato-
miast 1,37 przy ogo6lnej wartosci
handlu zagranicznego Niemiec 8,6
miliarda RM.

Podobnie jak Rotterdam z
Renu, tak Hamburg korzysta
ogromnie z ktaby, ktdra tgczy go
z uprzemystowionymi okregami
Europy Srodkowej. Jakie znacze-
nie w zyciu gospodarczym Ham-
burga odgrywa ta droga wodna
Swiadczy fakt, iz w ciggu pierw-
szych 8-iu miesiecy 1936 r. prze-
tadunek w stosunku do tego sa-
mego okresu 1935 r. z 11,06 miln.
ton wzrdst do 12,6, podczas gdy
kolej wykazuje wzrost skromniej-
szy z 6,59 na 6,9 miln ton. Ogdtem
rok 1936 byt pomys$iny dla portu
i stanowi dalszy wzrost w porow-
naniu z rokiem 1935 o 12%, osig-
gajac 22 miln ton obrotu towardw,
z czego 13 miln. przypada na przy-
woéz, a 9 miln na wywoz.

RUCH STATKOW PRZEDSTAWIA SIE
NASTEPUJACO:

Rok 1933-16.570 jednostek—17.7 mil. NRT.
1934—16.706 ,, —184
1935—15.705 —18,2
1936—16.721 —19,2

Hamburg jest portem nastawio-
nym na przetadunek drobnicy, wy-
posazonym w liczne urzadzenia
przetadunkowe (2.000), posiada
700.000 m2 powierzchni uzytkowej
magazynow, przeszto 200 linij re-
gularnych itd.

Specjalnoscig portu hamburskie-
go sg tadunki zbiorowe. tadunki
te po nadejsciu do portu skiero-
wuje sie do odpowiednich maga-
zynow, tam sg rozdzielane i przy-
dzielane odpowiednim liniom okre -
towym. W roku 1934 przetadowa-
no 158 tys. ton, w roku 1935 —
222 tys. ton, w roku 1936 okoto
250.000 ton.

Zarzady portéw niemieckich sta-
rajg sie w szybkim tempie dosto-
sowac sie do zmienionych warun-
kow gospodarczych i do wymagan
stawianych im przez panstwo,
przy czym ujawniajg sie tendencje
popierania matych i S$rednich
przedsiebiorstw prywatnych.

Najwiekszy port niemiecki na
Battyku, Szczecin, wykazuje staty
wzrost obrotéw od r, 1932 osigga-
jac w ubiegtym roku rekordowg
cyfre 8,2 miln. ton. Powazny ten
wzrost spowodowany zostat licz-
nymi tadunkami towaré6w maso-
wych (wegiel, cement), kierowany-
mi uprzednio droga lagdowg tran-
zytem przez Polske do Prus
Wschodnich. Wywéz wegla na-
przyktad w poréwnaniu z rokiem
1935 wzrost o 268%, co spowodo-



wato konieczno$¢ budowy szeregu
urzadzern  przetadunkowych dla
towaréw masowych. Wobec kie-
rowania wiekszosci tych ‘tadun-
kow do Szczecina drogg rzeczna,
inwestuje sie szereg, nowych udo-
godnien rowniez dla zeglugi $rod-
ladowej.

Rozwd@j portu szczecinskiego
charakteryzujg ponizsze dane sta-
tystyczne:

ILOSC STATKOW:

Wejscie Wyjscie

Rok | \2
ilos¢ netto m3 ilo$¢ netto m3

1913 5926 7.553.334 6.200 7.650.190
1933 4282 6.194,527 4.256 6.224 527
1934 5062 7.501.539 4.902 7.468.963
1935 5071 7.693.481 5.027 7.709.996
1936 6,658 10083.734 6.730 10.152.330

OBROT ZAMORSKI:
Rok Wejscie Wyjscie 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 8.200.000

ZEGLUGA SRODLADOWA:

Wejscie Wyjscie Razem
Rok

w ton. w ton. 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

Jak z powyzszego zestawienia
wynika, Szczecin uzyskat wiekszg
cyfre obrotu zamorskiego anizeli
przed wojng; rowniez udziat
Szczecina w og6lnym obrocie to-
war6w w portach niemieckich
wcigz wzrasta.

Odpowiednikiem' rozwoju Szcze-
cina jest rozwdéj Krélewca, jako
odbiorcy towarow idgacych droga
morska z Rzeszy do Prus Wschod-
nich. Pomimo wzrostu przetadun-

ku Krélewiec, podobnie zresztg
jak Szczecin, tylko w wiekszej
jeszcze mierze, jest portem kabo-
tazowym, nie odgrywajacym zad-
nej roli w zegludze miedzynarodo-
wej (brak bezposrednich potaczen
z”obcymi portami). Wzrost ruchu
przejawia sie przede wszystkim
w przywozie, wywoéOz wykazuje
nieznaczne ozywienie. Précz we-
gla przez Krolewiec idg do Prus
Wschodnich liczne tadunki ma-
teriatbw  budowlanych, a to
w zwigzku z akcjg budowlang
przeprowadzang obecnie w Pru-
sach na wielkg skale.

W roku 1936 ruch statkow
w Krdlewcu na wejsciu i wyjsciu
wyniést tgcznie 6.322 jednostki
0 pojemnos$ci 9.797.314 m3 w tym
na wejsciu 2.493 parowcow, 777
m/s i zIs oraz 12 lichtug, na wyj-
§ciu: 2.493 par., 536 m/s i z/s oraz

11 lichtug.
Portem obcym, z ktorym Gdy-
nia raczej wspotpracuje anizeli

wspotzawodniczy na Baltyku, jest
port dunski Kopenhaga.

Dania byta pierwszym krajem,
ktory docenit i zrozumiat fakt po-
jawienia si¢ nowej potegi handlo-
wej na Baltyku. Przyktadem tak
pojetej polityki jest polsko-duriska
wspobipraca na Atlantyku, dzieki
ktorej linia pétnocno-amerykanska
G.A.L. uzyskata od poczatku zdro-
we podstawy swej gospodarczej
dziatalnosci. Wspdtpraca obu por-
tow jest wiecej niz mozliwa przy
strukturalnie odmiennych obli-
czach Kopenhagi i Gdyni. Port
dunski jest portem rozdzielczym
o matym i stabo uprzemystowio-
nym zapleczu, Gdynia natomiast

niezaleznie od witasnego powazne-
go macierzystego zaplecza row-
niez jest portem tranzytowym.

Prace portu kopenhaskiego cha-
rakteryzujg ponizsze zestawienia
statystyczne ruchu statkéw w ro-
ku 1936:

KOLEJNOSC BANDER:

1losé

Bandera statkow NRT
Dunska . . . . 18.282 4.342.090
Szwedzka 3.834 845.146
Angielska 295 558.333
Niemiecka . 1.260 362.688
Polska. . . 45 323.939
Amerykanska . 102 320 013
Norweska 240 315 372
Finska 374 302.007
Holenderska 381 217.851
Francuska . . . 17 71.609
Estonska - 93 47 028
totewska . . , 31 37,800
Grecka . . . . 14 36.907

Razem 25 025 7,848 024

W roku ubiegtym w celach bun-
krowania, napraw i zaopatrzenia
sie w zywno$¢ zawineto 1.175 stat-
kéw o pojemnosci 674.598. Duza
ta iloS¢ jest wynikiem budowy
specjalnego portu dla paliwa ptyn-

nego, zbudowanego Kkosztem 4
miln. koron.
Obrot towarow w roku 1935

wyniost 6.002.877 ton, z czego im-
port wynidst 4.719.163, eksport
1.283.714 ton.

W roku 1936 za 3 kwartaty
obrét towaréw wyniost 4.573.065
(1935 — 4.336.511) z tego na im-
port przypadto 3.597.385 (1935 —
3.411.405), eksport 975.680 (1935—
925.106).

CHLODNIA WARSZAWSKA

(Oddziat Spotki z 0. 0. Chitodnia i Sklady Portowe w Gdyni)

Rozporzadzajgc licznymi komo-
rami, dostosowanymi do wiasci-
wosci poszczeg6lnych towaréw,
przyjmuje na przechowanie:
warzywa, owoce, mieso,
drob, przetwory miesne,
jaja, masto oraz wszelkie in-
ne, szybkopsujgce sie produkty.

Przy Chtodni czynna jest Filia

Miejskiej Stacji Kontroli
Sanitarnej Miesa Przywo-
zowego, oraz Kasa Tar-

gowa i Gietda Miesna.

Chtodnia posiada wiasng bocznice kolejowg i dogodny do-
jazd samochodami, wzglednie innymi Srodkami przewozowymi.

WARSZAWA, UL. iWOLSKA 90.
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POD ZNAKIEM

Nowe

OWARZYSTWO ,,Gdynia - Ameryka

Linie Zeglugowe S. A." zaméwito
ostatnio w Anglii dwie nowe jednostki
morskie, ktére wraz z motorowcami ,Pit-
sudski" i ,Batory" stanowi¢ bedg podwa-
liny nie tylko wielkiej, ale technicznie wy-
soko stojgcej polskiej lloty handlowej.

Nowe motorowce stuzyé majg do prze-
wozu pasazeréw i tadunkéw na Linii Po-
tudniowo - Amerykanskiej. Beda to stat-
ki obliczone zaréwno na obstuge stale
wzrastajgcej emigracji z Polski do kra-
jow Ameryki Potudniowej, jak i na prze-
woéz réwniez stale zwiekszajacych sie ta-
dunkéw na tej trasie.

Jeden ze statkéw zostat zaméwiony
w angielskiej stoczni ,Swan Hunter and
Wigham Richardson, Ltd.", w Newcastle-
on-Tyne, drugi w stoczni dunskiej ,,Nak-
skov Skibsvaerft* w Nakskov. Motorow-
ce te, dwusrubowe, obliczone sg na prze-
wobz okoto tysigca pasazeréow jednorazo-
wo. Kazdy statek posiada¢ bedzie pie¢
tadowni oraz miedzypokitady przystoso-
wane do przewozu takiego tadunku jak
np. zelazo, drzewo a takze ziemniaki.
Jedna z tadowni bedzie izolowana i za-
opatrzona w urzgdzenia chtodnicze dla
przewozu miesa, owocow, nawet tak de-
likatnych jak np. banany. Kazdy z no-
wych statkéw bedzie mdgt zabraé¢ prze-
cietnie trzykrotnie tyle tadunku ile za-
biera obecnie s/s ,Putaski”.

Szybko$¢ statkow wynosi¢ bedzie 17

ROZBUDOWY |

inwestycje w zegludze polskiej

czas statkami ,Kosciuszko" i ,Putaski".
Pojemnos$¢ kazdego statku wynosi¢ be-
dzie brutto 11.500 ton. Wymiary beda
nastepujgce: diugo$¢ okoto 145 m., sze-
roko$¢ okoto 21 m., wysoko$¢ kadtuba
okoto 11,2 m, zanurzenie okoto 8 m.

Pierwszy ze statkéw, zamowiony
w stoczni angielskiej, gotowy bedzie
w pazdzierniku roku 1938, drugi —
w maju 1939 r.

Budowa statkéw bedzie
pod $cistym nadzorem GAL‘
pod wzgledem technicznym jak i
stycznym.

prowadzona
zaréwno
arty-

Zwiekszy sie réwniez w roku biezacym
tonaz S, A. ,Zegluga Polska" w Gdyni,
ktora zamowita dwa nowe statki moto-
rowe w stoczni finskiej w Abo. Obydwa
statki przeznaczone sg do przewozu to-

Nowy statek
W KORCU lutego rb. przybyt do Gdy-

ni nowy statek rybacki, szkuner
motorowo-zaglowy ,Marie Alice GDY
77", nadajacy sie do dalekomorskich po-
towdéw, zakupiony okazyjnie we Francji.
Zaglowiec ten zostat przerobiony
w Stoczni Gdanskiej i zaopatrzony w mo-
tor ,Diesel Krupp-Modac" ulepszony,
o sile 200 HP, 4-o cylindrowy, pozwala-

weztdw. Jest to szybko$¢ nie o wiele
mniejsza od szybkosci statkow ,Pitsud-  jacy uzyska¢ szybko$¢ do 10 mil mor-
ski" i ,Batory”, tak ze podr6z do Ame- skich na godzing. Zbiorniki pomiescic
ryki Potudniowej odbywaé sie bedzie moga 12 tys. kg ropy, pozwalajac w ten
w czasie znacznie krétszym, niz dotych-  sposéb na odbywanie bardzo dalekich
Port rybacki w Wielkiej Wsi
ZNOWIENIE prac przy budowie cowany szczegbtowy projekt portu, na
Wportu rybackiego w Wielkiej Wsi podstawie studiéw  przeprowadzonych
nad otwartym Bakttykiem jest kwestia ~w latach 1929—1930 przez Morski Insty-
najblizszych tygodni, jezeli nie dni i za- tut Rybacki. Do samej budowy portu
lezy jedynie od ustalenia sie wiosny na przystgpiono w lutym 1936 r.
wybrzezu. Ukonczenie portu w Wielkiej Powierzchnia nowego portu rybackie-

Wsi, co nastgpi jesienig rb., bedzie nie-
watpliwie jednym z najbardziej donio-
stych momentéw w rozwoju naszego ry-
botdwstwa.

Ciekawe dane o porcie w Wielkiej Wsi
znajdujemy w artykule na ten temat red.
H. Tetzlaffa, zamieszczonym w ,Gazecie
Polskiej" z 6 bm. W artykule tym czyta-
my m. in., ze budowa portu rybackiego
od strony tzw. Wielkiego Morza, podyk-
towana przez konieczno$ci zyciowe, ze
wzgledu na niedostateczng liczbe portéw
rybackich na naszym wybrzezu (pomimo
wybudowan'a w ostatnich latach dwu
nowych portdw w Gdyni i Jastarni i roz-
szerzenia portu w Helu) projektowana
byta juz od dawna i weszta w stadium
realizacji w r. 1935, kiedy to zostat opra-

go — jak dalej informuje w swych naj-
bardziej istotnych czes$ciach wsp, wyzej
artykut — wynosi okoto 14,5 ha, jest to
wiec drugi co do wielkosci po Gdyni
port rybacki na wybrzezu. Posiada on
ksztatt trapezu, opartego szerszg podsta-
wa 0 brzeg, a zamkniety jest przez dwa
molo zewnetrzne. Jedno z nich od stro-
ny zachodniej wybiega tukiem dtugosci
762 m daleko w morze, drugie wschodnie
biegnie niemal prostopadle do linii brze-
gowej i jest znacznie krotsze, gdyz mie-
rzy tylko 320 m. Molo te sg zarazem fa-
lochronami, zabezpieczajacymi basen
portowy przed falowaniem otwartego
morza. Wygiecie na wschéd molo za-
chodniego stwarza spokojne wejscie do
portu.

WYSILtKU

INWESTYCYJNEGO

waréw i bedg konstrukcyjnie identyczne.
Nos$nos$¢ kazdego statku wyniesie okoto
1000 ton, naped za$ bedag stanowity mo-
tory spalinowe o sile ca. 800 HP, ktére
pozwolg rozwing¢ szybko$¢ 11 mil na go-
dzine przy petnym tadunku. Budowe wy-
mienionych nowych statkéw zadecydo-
wano po doktadnym zbadaniu warunkéw
eksploatacyjnych, jakim winny one od-
powiada¢. Statki te uruchomione zostanag
na liniach battyckich, utrzymywanych
przez S, A, ,Zegluga Polska", na ktérych
dotychczas kursowaty statki obce dzier-
zawione przejSciowo przez wymienione
Towarzystwo dla uzupeinienia wihasnego
tonazu.

Statki ukonczone zostang w kohcu
grudnia rb. Bedg one mialy 59,5 m. diu-
gosci i 10,2 m. szerokoSci. Zanurzenie
wynosi¢ bedzie 4,15 m,, pojemnos$¢ tadun-
kowa — 58.000 stép szesciennych.

rykacki

podrézy. Statek posiada diugos$¢ poktadu
20,59 metrow, szerokos$¢ 6,36, gtebokosc
2,76 m. tadownia pomies$ci¢ moze okoto
50 tys. kg ryb. Tonaz w tonach rejestro-
wych brutto — 69,24, a ton rejestrowych
netto — 52,97. Warto$¢ catego statku
wynosi okoto 100 tys. zt. Ma on stuzyé
jako transportowiec przy potowach born-
holmskich i moze by¢ réwniez uzyty do
potowdéw dalekomorskich. Do sfinanso-
wania zakupu i przerébki statku przyczy-
nit sie Morski Instytut Rybacki.

Poza tymi dwoma molo zewnetrzny-
mi wewnatrz portu znajduje sie¢ molo we-
whnetrzne, ktdre jest odgatezieniem molo
zachodniego.

W wewnetrznej czes$ci portu znajdujg
sie poza tym trzy drewniane pomosty ry-
backie o dtugosci 100 m. kazdy oraz dre-
wniany pomost dla Zzeglugi przybrzeznej,
ktérego szeroko$¢ wynosi¢ bedzie 12 m,
a dtugo$¢ 120 mtr.

Pomiedzy pomostem zeglugowym a mo-
lo wschodnim znajdowaé sie bedzie wy-
brzeze rybackie o dtugosci 120 m, wypo-
sazone w odpowiednie urzgdzenia prze-
tadunkowe.

Port potaczony jest bezposrednio ze
stacjg kolejowag Wielka Wie§ — Hallero-
wo oddzielng bocznicg o diugosci 1.340 m
oraz z osiedlem Wielka Wie$ droga bita.

Do basenu portowego przylegajg tere-
ny lagdowe o powierzchni okoto 22 ha,
potozone po obu stronach linii kolejowej
Puck — Hel. Przewidziane sg one pod
budowe odpowiednich magazynéw, za-



ktadéw przemystowych, jak wedzarnie
ryb, fabryki konserw, wytwérnie pude-
tek blaszanych, beczek, skrzyn, warszta-
ty do reperacji sieci itp.

Port rybacki w Wielkiej Wsi wyposa-
zony bedzie takze w warsztaty reperacyj-
ne dla kutréw i w tzw. slip, tj. w urzga-
dzenie do wyciggania na brzeg kutrow.
Nos$nos$¢ jego wynosi¢ bedzie okoto 150—
180 ton, co pozwoli na wycigganie z wo-
dy nawet wiekszych jednostek rybac-
kich. Nadmieni¢ nalezy, ze port rybacki
w Gdyni wyposazony jest w slip o nos-
nosci 50 ton, a wiec znacznie stabszy.

Obok portu przewidziane jest powsta-
nie osiedla rybackiego.

Stocznia Gdynska weszta w nowy okres rozwoju

NIA 16 lutego rb. m. Gdynia sprze-

dato stocznie gdynska spoice akc.
»Wspolnota Intereséw" za cene nabycia
od Stoczni Gdanskiej (jako dawnego
wi&Sciciela) oraz zwrot kosztéw, jakie
poniosto miasto w zwigzku z przejeciem
przedsiebiorstwa. Kwota ogdlna, za ja-
kg ,,Wspdlnota Interesow" przejeta stocz-
nie, wynosi 165.000 zt. M. Gdynia otrzy-
mato udziat w nowej stoczni w wysokos-
ci 10% akcyj, jako prowizje zatozyciel-
ska, a poza tym ,Wspdlnota Intereséw"
przyznata m. Gdyni bez wzgledu na ilo$¢
posiadanych akcyj trzy miejsca w radzie

Stacja Morska w Gdyni

W RAMACH imwestycyj obejmuja-
cych polskie rybotéwstwo morskie
przewidziana jest m. in. budowa gmachu
dla Stacji Morskiej w Gdyni. Pod wzgle-
dem administracyjnym  Stacja Morska
jest zwigzana z Instytutem Biologii Dos-
wiadczalnej im. Nenckiego, a wiladze
nadzorczg sprawuje Komitet Organiza-
cyjny. Badania prowadzone przez Stacje
Morska sa $cisle zwigzane ze sprawami
naszego rybotéwstwa morskiego i majg
na celu, przez poznanie biologii najwaz-

niejszych gatunkéw ryb uzytkowych oraz
stosunkéw biologicznych i hydrograficz-
nych morza stworzy¢ racjonalne podsta-
wy do ujecia rybotéwstwa morskiego
w pewne normy, ktéreby zapobiegaty
na przyszto$¢ wyczerpaniu zapaséw ryb,
stanowigcych przedmiot potowéw. W ba-
daniach tych Stacja Morska wspoétpracu-
je z podobnymi pracowniami naukowymi
innych panstw, bedac cztonkiem Miedzy-
narodowej Rady do badan morza w Ko-
penhadze.

W

nadzorczej na ogoélng liczbe 7 cztonkdéw
rady. Miasto tym samym bedzie posiada-
to wptyw na rozwdj tej, tak waznej pla-
cowki dla zycia m asta portowego.

Dnia 23 lutego odbyto sie zebranie
wspélnikéw stoczni gdyniskiej, na ktérym
likwidatorzy  otrzymali  pokwitowanie,
a stan likwidacyjny zostat zniesiony. Wy-
brano normalng rade nadzorcza i zarzad
Stoczni Gdynskiej, Nowa Stocznia prze-
jeta program pracy przedsiebiorstwa, po-
legajacy na tym, ze na terenach, na ktd-
rych dzi$ znajduje sie stocznia, prowa-
dzone beda nadal warsztaty reperacyjne
tacznie z dokiem a przy kanale przemy-
stowym wybudowana zostanie wielka
stocznia, wyposazona we wszystkie po-
trzebne dla takiego przedsigbiorstwa
urzadzenia. Przez fakt ostatecznego za-
tatwienia sprawy stoczni gdynskiej, kto-
ra interesowata sie opinia catego kraju,
Gdynia wkracza na nowga droge bardzo
wazng dla miasta i portu, droge powsta-
wania wielkich placowek przemystowych,
zwigzanych organicznie z Gdynia.

Dyrektorem Stoczni Gdynskiej, naby-
tej przez ,,Wspo6lnote Interes6w"”, zostat
mianowany kierownik fabryki zwrotnic
i sprezyn przy zaktadach przetwérczych
huty ,Pitsudski® w Chorzowie, inz. Ar-
nold Badian.

Dalsza rozkuJowa magistrali weglowej Slask —Gdynia

Z WYPUSZCZENIEM na rynku francu-

skim li-ej emisji obligacyj Towarzy-
stwa Kolejowego Francusko-Polskiego
Kolei Herby Nowe — Gdynia, sprawa

podjecia dalszych prac przy budowie tej

wielkiej magistrali ruszyta z martwego
punktu. Rozbudowa istniejgcej jednoto-
rowej linii jest juz kwestig najblizszego

okresu czasu.

Fundusze, uzyskane z l-ej emisji obli-
gacyj w kwocie 400 milionéw frankéw
francuskich, pozwolity Towarzystwu na
doprowadzenie jednotorowej linii Herby
Nowe — Gdynia do stanu, ktéry umozli-

wit jej tymczasowg eksploatacje przez
PKP.
Jezeli chodzi o program rozbudowy

magistrali, to zamyka on sie pod wzgle-
dem finansowym w granicach wplywoéw
z li-ej emisji obligacyj Towarzystwa, tj.
540 milionéw frs. Z sumy tej przewiduje
sie w pierwszym rzedzie dokonczenie
szeregu inwestycyj na obecnej jednoto-
rowej linii, nastepnie za$ rozpoczeta ma
by¢ budowa odnogi Siemkowice — Cze-
stochowa, dtugosci okoto 25 km, Znacze-
nie gospodarcze tego odcinka jest po-
wazne, gdyz nie tylko przechodzi¢ on be-
dzie przez pota¢ kraju, pozbawiong do-

tychczas linii kolejowych, lecz stworzy
bezposrednie potaczenie osrodka prze-
mystowego Czestochowy z Baltykiem.

Ponad to przewiduje sie podwojenie to-
ru Siemkowice m— Karsznice, ktore staje
sie konieczne na skutek budowy powyz-

szej odnogi w celu odprowadzenia wzmo-

zonego ruchu stacji Siemkowice, oraz
podwojenie toréw: Karsznice — Inowro-
ctaw i Nowa Wie$ Wielka — Kapusci-

ska, ktére stanowig catkowite wykoncze-
nie magistrali weglowej.

Wreszcie z wplywéw tej emisji Towa-
rzystwo dokona zakupu taboru ruchome-
go, jak lokomotywy, wagony osobowe
i towarowe, celem objecia eksploatacji
tej linii przez Towarzystwo.

Rokoty na szlaku wislanym Sandomierz- FtullyL

WIELKIM planie regulacji Wisty,
ktéra po jego wykonaniu stanie sie
jedng z najpotezniejszych ~w Europie
arteryj komunikacji wodnej, podstawowe
znaczenie dla caloksztattu prac posiada
uregulowanie dzi§ wciaz jeszcze zanied-
banego, $rodkowego biegu ,Krélowej
rzek polskich". W nadchodzacym okre-
sie letnim regulacja tej czesci Wisty po-
sunie sie powaznie naprz6d. Rozpoczete
w latach ubiegtych prace nad obwato-
waniem i pogtebieniem rzeki i jej dopty-
woéw na obszarze Kieleckiego prowadzo-
ne beda dalej w tempie wytezonym.
Kontynuowana réwniez bedzie budowa
zbiornikéw na Brynicy i Przemszy. Pod-
jeta réwniez bedzie rozbudowa portow
wislanych.
Zamierzone roboty — poza zabezpie-
czeniem od powodzi wojewo6dztw kie-
leckiego i krakowskiego, majg w szcze-

gélnosci na celu: 1) przystosowanie
do zeglugi rzek Zagiebia Dabrow-
skiego (Brynicy i Przemszy), 2) zwia-

zanie dzieki temu naszego o$rodka prze-
mystu weglowego z projektowanym okre-
giem przemystowym w sandomierskim
i 3) w dalszej perspektywie — stworze-
nie wielkiego szlaku regularnej komuni-
kacji rzecznej Wista miedzy Sandomie-
rzem a portami polskimi w Gdansku
i Gdyni.

Z podjetych i nakre$lonych planem ro-
b6t wykonano dotychczas 65 km. wa-
tow Wisty i 37 km. watéw wstecznych
na doptywach, 23 $luzy podwalowe i 8
km regulacji doptywow rzek: Szreniawy,
Strumien i Koprzywianki.

Obecnie w zwigzku z 4-letnim planem
inwestycyjnym i w szybkim tempie za-
mierzong rozbudowg centralnego okregu
przemystowego, roboty zostang wzmo-
zone i prowadzone bedag jednocze$nie
w dwéch odcinkach w okolicy Szczucina
i Sandomierza. Uzyska przy nich prace
kilka tysiecy robotnik6éw i znaczna ilo$¢
pracownikéw umystowych.
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Rozwdj

OBSZAR Gdyni powiekszyt sie od
r, 1925 do 1936 przeszto dziesiecio-
krotnie. Kiedy w r. 1925 obszar miasta

wynosit 638 ra, to przy koncu r. 1936
wynosit 6.582 ha. W tym samym tempie

wzrastata liczba ludno$ci, na terenie
obecnej Gdyni zamieszkiwato w r. 1921
4.409 mieszkancéw, a obecnie ludnosé

Gdynia — ,,Stocznia"™ w r 1928.

miasta Gdyni

Gdyni przekroczyta juz 102 tys., jezeli
weZmie sie jeszcze pod uwage, ze na te-
renie wioski Gdyni w r. 1921 mieszkato
1.260 os6b, liczba mieszkancéw powiek-
szyta sie przez okres rzadéw polskich
prawie stokrotnie, podczas gdy terenowo
miasto powiekszyto sie dziesigkrotnie.

Wyniki konkursu

architektoniczno - urbanistycz-
nego na rozplanowanie Gdyni

W GDYNI dnia 22 ub. m. odbyto sie

otwarcie kopert z nazwiskami
autorébw  prac nagrodzonych i  za-
kupionych na konkursie powszechnym

Stow. Architektow R. P. i Tow, Urba-
nistow Polskich na rozplanowanie molo
potudniowego i terenéw przylegtych,
oraz na projekt szkicowy zeglarskiego
o$rodka morskiego w porcie i miescie
Gdyni.

Nagrode pierwszg — zt. 6000 — otrzy-
mata praca nr 20, ktérej autorami sg inz.
B. Damiecki i inz. arch. T. Sieczkowski
(Gdynia).

Nagrode drugg — zt 4000 — praca nr
4, nagrodzeni: inz. arch. M. Leykan i inz.
arch. M. Spychalski (Warszawa).

Nagrode trzeciag — 2zt 3000 — praca
nr 3, autorowie: inz. arch. J. Dachowicz
i inz. arch. Z, Majerski (Lwow).

Konkurs miat na celu sharmonizowa-
nie zabudowy o charakterze uzytkowym
przy basenie Prezydenta z przylegajaca
do tych terenéw reprezentacyjng czescig
miasta. Uksztaltowanie plastyczne tej
dzielnicy stanowi¢ ma o wrazeniu, jakie
Gdynia wywiera¢ bedzie od strony mo-
rza.

Program konkursu przewidywat zabu-
dowe terenu miedzy obecng ul. Wa-
szyngtona i basenem oraz budynkami dla
instytucyj, zwigzanych z zadaniami i in-
teresami portu. Molo potudniowe otrzy-
maé¢ ma na nabrzezu basenu Prezydenta
przystanie dla statkbw przybrzeznych
i battyckich oraz motoréwek. Srodkiem
molo biec bedzie szeroka aleja spacero-
wa zakonczona pomnikiem Zjednoczenia
Ziem Polskich.

Projektowana na szczycie Kamiennej
Gory Bazylika Morska ma w przysztosci
uwienczy¢é catg te wielkg kompozycje
urbanistyczng.

Gdynia — Stocznia w r. 1936



GDYNIA »NA PRZEDWIOSNIU«

Gdynia —osada rybacka w r. 1918 Tereny na ktérych powstat port dzisiejszy

10.2.1 920. —Uroczystos$é¢ objecia Battyku

Dawne woéjtostwo niemieckie
w Kolibkach na granicy poi.-gdanskiej J

1924 Pierwszy statek oceaniczny
Dawny dworzec kolejowy S/IS Kentucky w budujgcym sie porcie
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193 4. D wor z e c m o

1937 Nowowybudowany elewator

Konstrukcja zelazna hal targowych

zbozowy

(w budowie)

A

D Z |

Widok o0gélny centrum miasta

19 36/7,
Widok na
M/S Batory

miasto i port zewnetrzny

przy nabrzezu dworca morskiego
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Polifylta walutowa Szwecji

ZWEDZKI minister Finanséw os$wiad-
Sczy} ostatnio w zwigzku z kampania
prasowg na rzecz oderwania sie od Junta
ang. i rewaluacji korony szwedzkiej—ze
podobne posuniecia nie sg przewidziane
ani na blizsza, ani tez na dalszg przy-

HanlJel

[YCZNIOWE obroty handlu zagra-
Snicznego Szwecji sa najwyzsze od
1920 r, i wynosza w przywozie 142,2 mil.
kor., a w wywozie 123,0 mil. kor., wobec
133,5 + 105,7 mil. kor. w styczniu roku
ubiegtego. W roku 1920 obroty byty
znacznie wieksze szczeg6lnie w przywo-

zagraniczny Szwecji w
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YJATKOWO korzystne potozenie

handlowo - geograficzne przy jed-
nej z najwiekszych drég komunikacyj-
nych handlu miedzynarodowego oraz ce-
lowe i nawskro$ nowoczesne urzadzenia
czynig z portu w Malmo wysoce dosto-
sowany do wszelkich wymagan wezet
péinocno-europejskiego ruchu handlowe-
go. Rownocze$nie port w Malmo jest
jednym z najlepiej potozonych punktéw
rozdzielczych i zbiorczych Skandynawii
i basenu battyckiego.

Rozwéj portu w Malmo datuje sie
mniej wiecej od 50 lat. Przed péiwieczem
liczyto Malmo  38.000 mieszkancow,
a dzi$ juz przekracza liczbe 140.000.
Szybki ten wzrost przypisa¢ nalezy mie-
dzy Innymi takze doskonatym potacze-

pozostaje Lez zmian

sztos$¢. Jak wiadomo, daly sie styszeé
liczne gtosy, zalecajace wyjscie Szwecji
z bloku sterlingowego i podwyzszenie
parytetu korony, azeby zahamowaé¢ zwyz-
ke cen i przedtuzyé¢ okres dobrej ko-
niunktury Szwecji,

styczniu

zie, ktéry wynosit 233,8 mil. kor., wywo6z
tymczasem wynoszacy 126,0 mil. kor. nie
o wiele przewyzszat wywo6z w ubiegtym
styczniu. Ttumaczy sie to przede wszyst-
kim tym, ze zegluga wykorzystata w
styczniu cieplejszg niz normalnie pogode
wywozac intensywnie mase drzewna,

niom z waznymi o$rodkami gospodarczy-
mi w kraju i zagranicg. W tym punkcie
zbiegajg sie obie linie kolejowe, tgczace
Skandynawie z kontynentem. Tu réwniez
koncentruje sie komunikacja lotnicza ze
zbiegajg sie obie linie kolejowe, tgczace
Skandynawig i miesci sie potudniowy
wezet szwedzkiej sieci kolejowej wraz z
najlepszymi i najszybszymi potgczeniami
z catg Szwecja; sie¢ drogowa zaplecza
jest gesta i dostosowana do komunikacji
z portem.

Sam port posiada doskonate potgczenia
morzem z portami szwedzkimi oraz
z wiekszoscig innych znaczniejszych por-
tébw zaréwno europejskich jak i pozaeu-
ropejskich. Ruch statk6w w portach Mal-

Okroty liandlonc polsko-

szwedzkie w 1936 r.

BROTY polsko-szwedzkie w r. 1936,

wedtug statystyki szwedzkiej, wy-
noszg po stronie przywozu 58,5 miln.
kor., wobec 48,7 miln. kor. w 1935 r.; po
stronie za$ przywozu 20,1 miln, kor. wo-
bec 15,7 miln. kor. w 1935 r.

Sprawa likwidacji

koncernu Kreugera

A DMINISTRATOROWIE masy upa-
z i. dlosciowej koncernu zapatczanego

Kreugera opublikowali sprawozdanie za
1936 r. W okresie tym wptyneto 131
miln. koron, co stanowi na koniec 1936 r.
75,1 miln. koron do dyspozycji wierzy-
cieli.

GUNNAR HOLM
Konsul gen. R. P. w Malmo

mo6 wynosit w r. 1935 ok. 7.650.000 NRT.
przy 18.335 okretow.

Porty w Malmo — port centralny, port
wolnoctowy 1 port przemystowy — s3
wyposazone W najnowsze urzadzenia
techniczne. tadowanie statkéw odbywa
sie przy pomocy nowoczesnych dzwigéw,
a doskonale urzagdzone magazyny, cze-
Sciowo posiadajgce centralne ogrzewanie
i odpowiadajgce najwyzszym wymaga-
niem, sg po umiarkowanych stawkach
dzierzawnych oddane do dyspozycji kup-
cow, pragnacych tu magazynowac i sorto-
wac towary. Wszystkie magazyny posiada-
jg potaczenia z siecig kolei panstwowych
zapomocg bocznic kolejowych. W porcie
wolnoctowym kupcy i przedsiebiorcy ko-
rzystajg z wszelkich udogodnien, zwigza-
nych z urzgdzeniami tego rodzaju por-
tbw. Na terenie portu przemystowego
sprzedaje sie na cele przemystowe grun-
ty bardzo korzystnie potozone ze wzgle-
du na blisko$¢ nabrzezy, kolei i nowej
szosy Malmo-Goéteborg. Stad tez ostatni-
mi czasy znaczne obszary znalazty tu
nabywcéw. Dalsza rozbudowa portu
przemystowego jest obecnie w toku.

Za czeScig zachodnig witasciwego por-
tu zaktada sie osobny port naftowy,
ktérego pierwsza faza budowy zostata
wiasnie ukoniczona. W zwigzku z budowg
portu naftowego, gdzie statki majg zao-
patrywac¢ sie w nafte bunkrowa, powsta-
ta nowa, tatwo dostepna stacja wegla
bunkrowego. W porcie centralnym mia-
sto posiada dwa doki suche, z ktdrych
wiekszy ma 160 m diugosci i 2575 m
szeroko$ci. W kwietniu 1935 r. urucho-
miono wyposazong w najnowsze zdoby-
cze techniki stacje kontroli masta z la-
boratoriami oraz obszernymi chtodniami;
zyskat na tym zaréwno wywo6z masta jak
i niektére linie transportujace masto do
Anglii i Niemiec. Nadto rozbudowano
w kierunku poéinocno-zachodnim nabrze-



ze w tak zwanym Nowym Porcie; na po-
wstatym w ten sposéb nowym nabrzezu
Zwigzek Spotdzielni (Kooperativa Tor-
bunder) wzniesie w bliskiej przysztosci
duzy zaktad przemystowy. Wypada nad-
mieni¢, ze teren portowy uzyskat do-
skonate bezposrednie potgczenie z siecig
drogowg, szczeg6lnie z drogg Zachodnie-
go Wybrzeza (Vastkiistvagen) dzieki wy-
konczeniu  nowej drogi bitej tzw.
Sjélundawagen. Dalsza rozbudowa por-
tébw jest w toku, przy czym uwzglednia

sie  oczywiscie wszelkie wymagania
wspéiczesnej techniki.
Poza tymi robotami publicznymi wy-

konano w portach w Malmé ostatnimi
czasy takze kilka budowli prywatnych.
Tak nap. Sydsvanska Kraft Aktiebolaget
(Potudniowo-szwedzkie  Tow. Akcyjne
Elektryczno$ci) wykonato dwie nowe
budowle przy swej elektrowni w Nowym
Porcie; w porcie przemystowym firma
.Malmo Sito Aktiebolag" wybudowata
elewator zbozowy, chiodnie i magazyn.

FINLANDIA

Nowy prezydent Finlandii

WYBORACH na prezydenta Repu-

bliki Finlandtzikiej, ktore odbyty sie
dnia 15 lutego r. b., wiekszoscig gtoséw
przeszedt na miejsce dotychczasowego
prezydenta Svinhufvud‘a — Kyosti Kal-
lio. Nowy prezydent piastowat ostatnio
godno$¢ premiera, przed tym za$ dyrek-
tora Banku Finlandii. Jego kandydatura
na prezydenta zostata wysunigta przez

Prezydent Kyosti Kallio.

stronnictwo agrarne. Urodzony w r. 1873,
z zawodu rolnik poswiecit sie wczesnie
badaniu spraw rolniczych i spotdziel-
czych. W r. 1908 nalezat do grona zato-
zycieli partii agrarnej i z jej ramienia za-
siadat w parlamencie od r. 1904. W latach
1920, 1924, 1927 i bez przerwy od r. 1929
byt przewodniczacym parlamentu. W Kil-
ku gabinetach uczestniczyt jako minister
komunikacji i rolnictwa. Prezesem rady
ministréw byt w latach 1922 — 1924, w
1926 i 1929 — 1930, wreszcie od wrze$nia
1936. Na prezydenta republiki kandydo-
wat dwukrotnie w r. 1925 i 1931.
Nowoobrany prezydent objat urzedowa-
nie dnia 1 marca. W potudnie odbyto sie
plenarne posiedzenie parlamentu z udzia-
tem rzadu i korpusu dyplomatycznego.

Na posiedzeniu tym ustepujacy prezy-
dent Svinhufvud wygtosit przeméwienie
pozegnalne.

Wieczorem b. prez. Svinhufvud odje-
chat do swej posiadtosci w Finlandii
Wschodniej.

Nowy galtinet

EZYDENT Kallio zatwierdzit dnia

12 b.tn. liste nowego gabinetu utwo-
rzonego przez prof. Cajandera. Rzad Ca-
jandera skiada sie z przedstawicieli
trzech stronnictw: partii postepowej,
agrariuszy i soc.-demokracji. Prezes ra-
dy ministrow nalezy osobiscie do partii
postepowej. Nowy gabinet opiera sie w
parlamencie na wiekszo$ci 143 postéw na
og6lng liczbe 200.

Wymiana towarowa polsko-
finslca w 1936 r.

YWOZ z Polski do Finlandii wzrdst

w 1936 r. w poréwnaniu do 1935 r.
0 64 miln. fmk., tj. o przeszto 6 miln. zi,
przy niewielkim wzroscie warto$ci fin-
skiego eksportu do Polski.

Wedtug statystyki finskiej, warto$¢ im-
portu z Polski w 1936 r, wyraza sie cyfrg
205 miln. fmk. Polska obecnie zajmuje
7-me miejsce wéréd dostawcow Finlandii,
podczas gdy w 1935 r. zajmowata jeszcze
10-te miejsce. Ze wzgledu na powazny
wzrost sity nabywczej rynku finskiego i
zwiekszone zapotrzebowanie potfabry-
katéw, mozliwosci zibytu towaréw pocho-
dzenia polskiego przedstawiajg sie nadal
korzystnie.

HanJel zagraniczny Finlandii

w styczniu.

INSKI bilans handlowy w styczniu

ksztattowat sie nastepujaco (w miln.
Fmk): eksiport 484,8, import — 525,3. Nad-
wyzka importu wyniosta 40,5. Polska eks-
portowata do Finlandii towaréw na sume
20,9, a importowa-a za 0,9. Nadwyzka
wynosi zatem 20 milionéw Fmk.

Wreszcie koncern cementowy wykonczyt
w roku ubiegtym przy ,,Skeppsbron”
gmach dziesiecio pietrowy.

Portem celnym zarzadza z ramienia
miasta Dyrekcja Portu, ktérej cztonko-
wie tworzag zarazem Zarzagd Tow. Portu
wolnoctowego (Malmo Frihamns Aktie-
bolag), kierujagcego jego ruchem. Z ra-
mienia Dyrekcji portu sprawy stuzbowo-
administracyjne zatatwia Dyrektor Portu,
ktory jest zarazem Dyrektorem Towa-
rzystwa Portu Wolnoctowego.

W zrost
finskiego

produkcji przemystu

ARTOSC produkcji brutto przemy-
W stu finskiego wzrosta w 1936 r. w
poréwnaniu z rokiem poprzednim o 5
miliardéw Fmk. Warto$¢ produkcji wy-
nosita ogo6tem 15,3 miliardow Fmk.

B A N I A

Okroty towarowe Danii z za-
granicg i z Polskg w 1936 r.

YSOKOSC obrotéw handlowych Da-
W nii z zagranicag w 1936 r. ulegta po-
waznemu zwiekszeniu tak po stronie im-
portu, jak tez i po stronie eksportu. War-
to§¢ importu wynosita 1.484 miln. kor.
dunskich, a wiec o 154 miln, wiecej, niz
w 1935 r. Warto$¢ eksportu osiggneta wy-
sokos$¢ 1.380 miln. kor. dunskich, tj. ule-
gta powiegkszeniu o 113 miln. kor. dun.,
Nadwyzka importu nad eksportem wy-
nosi zatem 104 miln. kor. dun., czyli
0 41 miln. wiecej, niz w 1935 r. Po-
wiekszenie salda w roku sprawozdaw-
czym przypisywaé nalezy z jednej stro-
ny zwyzce cen na towary importowane,
z drugiej za$ strony znacznemu powiek-
szeniu importu surowcéw dla przemystu
lrolnictwa.

W okresie sprawozdawczym Dania im-
portowata towaréw z Polski za 1 milion
kor. dun. wiecej, niz w 1935 r. i wartos$¢
tego importu w 1936 r. wyniosta Misko
27 miln. kor. Eksport towaréw dunskich
do Polski spadt o 340 tys. kor. i wy-
ni6ost 8.060 tys. kor. Na import towarowy
z Polski sktadaly sie nastepujgce arty-
kuty: zboze, nasiona, drzewo, skoéry, we-
giel, zotadki cielece, konie, metale, wy-
roby z metali i inne.

Poprawa gospodarcza w Danii

OYTUACJA gospodarcza Danii w roku
A ubiegtym byta dosy¢ korzystna. Ceny
gtéwnych artykutéw eksportowych — be-
konoéw, masta i jaj byto kolejno—5%! 10%
i 14% wyzsze jak w roku 1935, jednakze
notowania przy koAcu roku byty nizsze
jak w odpowiednim okresie porzedniego
roku. Eksport masta i jaj wzrost iloscio-
wo okoto 55% i 16,5% (kolejno), pod-
czas gdy eksport bekonu zmniejszyt sie
o okoto 12%.
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EQTWA

Wizyta totewskiego komendanta P.W. w Polsce

NIEDZIELE 7 b. m. przybyt do

Warszawy komendant gtdwny to-
tewskiej organizacji przysposobienia woj-
skowego ,Aizsargi" ptk. K. Prauls w to-
warzystwie kpt. A. Ose. Na dworcu po-
witali go$cia przedstawiciele Zw. Strze-
leckiego z komendantem gtéwnym ppik.
M. Frydrychem oraz kompania honoro-
wa Zw. Strz.

W ciggu swego pobytu w Warszawie
ptk. Prauls ztozyt wizyty: ministrowi
spraw wojsk. gen. Kasprzyckiemu, w M.
S. Z,, dowédcy 0, K., gen. Trojanowskie-

mu, dyrektorowi PUWF, gen. Olszynie-
Wilczynhskiemu oraz komendantowi
»Strzelca" ptk. Frydrychowi. Poza tym

ptk. Prauls zwiedzit Centrum Wyszkole-
nia Z. S. i stadion W. P., ztozyt wieniec
na grobie Nieznanego Zotnierza.

10 b. m. goscie totewscy przybyli do
Krakowa, gdzie ztozyli hotd pamieci Mar-
szatka J6zefa Pitsudskiego w Krypcie Sw.

O rganizacja

RGANIZACJA ,Aizsargi" powstata
w zaraniu niepodlegto$ci totwy —
w 1919 r. Liczy obecnie 50 tysiecy czton-
kéw, w tym 12 tysiecy kobiet. Przewazna
liczba cztonkéw rekrutuje sie z miesz-
kancow wsi. Najwyzszym zwierzchnikiem

Rekrutacja sezonowych

REZES totewskiej izby rolniczej Dzer-
Pve i konsul Polski w Rydze podpi-
sali umowe o warunkach pracy sezono-
wydh robotnikéw polskich w gospodar-

rokotnikéow

Leonarda na Wawelu. Wizyte w Polsce
zakonczyt parodniowy pobyt w Zakopa-
nem,

Powitanie komendanta Aizsargéw  puik.
K. Praulsa na dworcu w Warszawie przez
komendanta Strzelca putk. Frydrycha.

Al zsargil

zwigzku jest prezydent Ulmanis, a mini-
ster wojny, gen. Balodis jest honorowym
prezesem Aizsargébw. W organizacji pro-
wadzona jest nie tylko praca przysposo-
bienia wojskowego, ale takze praca kul-
turalno-o$wiatowa i sportowa.

rolnyck Jo totwy

stwach rolnych na totwie. Przyjazd ro-
botnikéw z Polski nastagpi w kwietniu,
w liczbie w tym roku ograniczonej do
17.000.

ESTONTA

19-a rocznica niepodlegtosci

a /, TA rocznica niepodlegtosci Estonii
X Z| przypadajgca d. 24 lutego, odbyita
sie w Tallinie i w catlym panstwie b, uro-
czy$cie. Po akademi dla mtodziezy szkol-
nej w sali koncertowej ,Estonii", odbyta
sie wielka parada wojskowa w obecnosci
prezydenta panhstwa, korpusu dyploma-
tycznego i gosci specjalnie przybytych do
Tallina. Wieczorem prezydent panstwa
podejmowat rzad, gosci zagranicznych i
prezydium  zgromadzenia  narodowego
obiadem na zamku Kadriog.

*

Z okazji Swieta narodowego Estonii P.
Prezydent Rzplitej prof. 1. Moscicki prze-
stat na rece prezydenta Paetsa serdeczny

telegram gratulacyjny.

*
* *

Swieto narodowe Estonii obchodzone
byto réwniez w sposéb uroczysty w War-

Estonii

szawie, gdzie w niedziele 28 lutego urzg-
dzona zostata staraniem Towarzystwa
polsiko-estonslkiego wielka akademia w
sali Rady miejskiej.

Na akademie przybyli reprezentanci
korpusu dyplomatycznego, minister pet-
nomocny Estonii p. Hans Markus, przed-
stawiciele M. S. Z., M, S. Wojsk., Zwigz-
ku Strzeleckiego i bratniego estoiskiego
Kaitselit'u, reprezentanci $wiata kultural-
nego warszawskiego oraz kolonii eston-
skiej w Warszawie.

Uroczysto$¢ zagait prezes Tow. pol-
sko-estonskiego inz. Zienkiewicz, witajac
przybytych i podkreslajgc, ze przyjazn
polsko-estoriska nie ogranicza sie jedynie
do stosunkéw politycznych i datuje sie od
czaséw, kiedy oba narody zadnych aktéw
politycznych zawiera¢ nie mogty. Prez,
Zienkiewicz  zakonczyt przemowienie

HanJel zagraniczny +totwy
W styczniu

| | ANDEL zagraniczny totwy w stycz-
ni- niu 1937 r, ksztattowat sie nastepu-

jaco: eksport wyniést 155 miln. tatéw,

import za$ 12,3 miln. tatéw. Saldo dodat-
nie — 3,2 miln. fatéw.

NEMJEGQA

Importerzy norwescy nieza-
Jowoleni z angielskick
Jostaw wegla

A POSIEDZENIU Zwigzku Norwe-
N skich Importerow Wegla, ktére od-
byto sie w koncu ub. miesigca w Oslo,
stwierdzono niemozno$¢ zaspokojenia
przez eksporteréw brytyjskich catego za-
potrzebowania na wegiel kamieny, koks
itd, ze strony Norwegii, Jak wiadomo,
uktad handlowy angielsko-norweski zo-
bowigzat Norwegie do zaopatrywania sie
w wegiel przede wszystkim w W. Bryta-
nii, ktérej gérnictwo weglowe ma dostar-
czy¢ olbrzymiego procentu catego zapo-
trzebowania Norwegii.

Obecnie okazuje sie, ze gérnictwo bry-
tyjskie nie moze w catej rozciggtosci do-
trzymaé swoich zobowiazan, to tez impor-
terzy norwescy, chcac dostosowaé sie do
postanowien ukiadu, musza przeptacaé
wegiel angielski, tracac na tym powazne
sumy. Konferencja postanowita prosi¢
norweskie czynniki miarodajne o spowo-
dowanie, aby eksporterzy angielscy do-
ktadnie wykonywali warunki umowy co
do ilodci, jakosci i dostawy, wzglednie
aby umowa zostata zrewidowana.

Prezydent Konjtantin Paets.
okrzykiem na cze$¢ Pana
Estonii i gen. Laidonera.

Nastepnie wygtosit przeméwienie mini-
ster petnomocny Estonii w Warszawie p.

Prezydenta



Markus, stwierdzajac, ze naczelng wy-
tyczng narodu estofAskiego jest dgznosé
do pokojowego wspétzycia i rozwoju na-
rodéw, do zgodnej, braterskiej wspoitpra-
cy z blizszymi i dalszymi sasiadami. Na
tej drodze spotykamy sie z Polska.

Minister zakonhczyt przemoéwienie zy-
czeniami pomysinosci dla Polski, P. Pre-
zydenta Rzplitej i Marszatka Smiglego
Rydza.

Nastepnie odbyta sie cze$¢ koncerto-
wa.

Ustawa o Panslwowej

,Dzienniku Ustaw R. P." z dnia

5 marca rb. Nr 16, p. 103 ogtoszo-
na zostata ustawa z dnia 22 lutego 1937r.
o Panstwowej Szkole Morskiej w Gdyni.
Ma ona brzmienie nastepujace:

Art. 1. (1) Panstwowa Szkota Morska,
istniejgca w Gdyni, jest zaktadem nauko-
wo-wychowawczym, przeznaczonym do
przygotowywania wykwalifikowanych za-
wodowo pracownikéw zeglugi morskiej
oraz zawodow pokrewnych. Cele te osig-
ga szkota przez teoretyczne i praktyczne
ksztatcenie zawodowe z uwzglednieniem
potrzebnego zakresu wyksztatcenia ogél-
nego oraz wychowanie spoteczno - oby-
watelskie.

)] Panstwowa Szkota Morska jest zor-

ganizowana jako szkota zawodowa stop-
nia licealnego w rozumieniu art. 31 usta-
wy z dnia 11 marca 1932 r. o ustroju
szkolnictwa (Dz. U. R. P. Nr 38, poz. 389),

Art. 2. Uprawnienia absolwentéw Pan-
stwowej Szkoly Morskiej okres$lajg prze-
pisy specjalne, w szczegélnosci przepisy
0 kwalifikacjach oficeréw polskiej ma-
rynarki handlowej.

Art. 3. Nadzér zwierzchni nad dzia-
talnosciag Panstwowej Szkoly Morskiej
w zakresie wyksztatcenia zawodowego
wykonywa Minister Przemystu i Handlu,
w zakresie za$ wyksztatcenia o0g6lnego
oraz wychowania spoteczno - obywatel-
skiego — Minister Wyznan Religijnych
1 Oswiecenia Publicznego w porozumie-
niu z Ministrem Przemystu i Handlu.

Art. 4. (1) Statut normuje sprawy
ustroju i organizacji szkoty, w szczegdl-
nosci: okres trwania nauki w zakresie
zaréwno teoretycznym, jak praktycznym,
egzaminy i dyplomy, karno$¢ szkolng
i umundurowanie uczniéw, wysoko$¢
i spos6b pobierania optat szkolnych oraz
gosipodarka finansowsg.

)] Statut nadaje Panstwowej Szkole
Morskiej Minister Przemystu i Handlu
w porozumieniu z Ministrem Wyznan

Religijnych | OS$wiecenia Publicznego.

‘() Statut zostaje ogtoszony w Monito-
rze Polskim.

Art. 5. (1) Przy szkole moga by¢ two-
rzone zaktady lub instytuty pomocnicze,
przeznaczone do prac specjalnych, zwig-
zanych z zawodowym ksztatceniem pra-
cownikéw zeglugi morskiej lub z praca-

Nowa konstytucja estonsWa

ROJEKT konstytucji Estonii, zgtoszo-

ny przez prezydenta Paetsa, zostat
przyjety przez Zgromadzenie Narodowe
na posiedzeniu w d. 28 lutego rb. jako
podstawa nowej konstytucji 96 gtosami
przeciw 10.

W ciggu 6 miesiecy zgromadzenie na-

Rozwdéj motoryzacji w Estonii
A U ZWIAZKU z og6lng pomysing
* * koniunkturg w Etonii, motoryzacja
kraju robi w dalszym ciggu duze poste-
py. Liczba zarejestrowanych samocho-
déw na dz. 1 stycznia 1937 r. wynosi
6 tys. wobec 5,102 w r. ub. Najwiekszy
wzrost wykazalty motocykle — 219%,
auta ciezarowe—20% i o0sobowe—14%.
Wzrost ten w pierwszym rzedzie wyka-

rodowe opracuje na tej podstawie i : ) P . o

uchwali nowa ustawe konstytucyjna. zuje Tallin — 30% i na drugim miejscu
Tartu.

Szkole Morskiej w Gdyni

mi badawczymi w dziedzinie spraw mor- Art. 8. Stosunek stuzbowy mianowa-

skich.

(2) Statuty tego rodzaju zaktadéw i in-
stytutow ustala  Minister  Przemystu
i Handlu.

(3) Przepisy powyzsze dotyczg réwniez
internatu szkolnego.

Art. 6. (1) W celu niesienia pomocy
w ksztatceniu uczniéw Panstwowej Szko-
ty Morskiej moze byé przy szkole utwo-
rzony fundusz stypendialny, posiadajacy
osobowo$¢ prawng.

(2) Zasady organizacji i administrowa-
nia funduszem stypendialnym ustali sta-

tut, wydany przez Ministra Przemystu
i Handlu.
(3) Przepisy powyzsze nie wylaczaja

mozno$ci tworzenia fundacji stypendial-
nych na wyzej wymienione cele na za-
sadach og6lnych.

Art. 7. Uczniowie i kandydaci, za-
rowno w szkole jak i na statku szkolnym,
wychowywani sg w duchu karno$ci woj-
skowej.

nego grona nauczycielskiego Panstwowej
Szkoty Morskiej okre$la ustawa z dnia
17 lutego 1922 r. o panstwowej stuzbie
cywilnej.

Art. 9. Grono nauczycielskie i praco-
wnicy administracyjni Panstwowej Szko-
ty Morskiej oraz oficerowie i zaloga
statku szkolnego noszg umundurowanie,
okreslone przepisami og6lnymi o umun-
durowaniu funkcjonariuszéw polskiej ma-
rynarki handlowej.

Art. 10, Panstwowa Szkota Morska
moze by¢ zwinieta na podstawie rozpo-
rzgdzenia Rady Ministrow, ktéra jedno-
czednie postanowi 0 przeznaczeniu po-
zostatego mienia szkoty oraz funduszu
stypendialnego.

Art. 11, Wykonanie ustawy niniejszej
porucza sie Ministrowi Przemystu i Han-
dlu w porozumieniu z Ministrem Wyznan
Religijnych i Os$wiecenia Publicznego.

Art. 12. Ustawa niniejsza  wchodzi

w zycie z dniem ogtoszenia.

Stan polskiej floty kandlowej

MAWIAJAC rozwdj i stan polskiej

floty handlowej, tyg. ,Polska Go-
spodarcza" (zeszyt 10 z dn. 6 bm.) pod-
kre$la, ze flota nasza nie jest obcigzona
balastem starych statkéw. Normalnie
statek do 10 lat uwaza sie za miody,
a po 20'—30 latach konczy zasadniczo
swga stuzbe. Ot6z na og6lng pojemnosé

naszej floty handlowej 97,4 tys. ton rej.
brutto, statki w wieku do 10 lat repre-
zentujg tonaz 49,4 tys, ton rej. brutto;
tak wiec przeszto potowa statkéw nale-
zy do statkéw miodych; statk6w starych,
zblizajgcych sie juz do swej krancowej
granicy wieku (20—30 lat) mamy 24 o po-
jemnosci 27,1 tys. trb.

Przesztos¢ Kepy OksywskKiej

w tradycji ludowej
EPA Oksywska, stanowigca dzi$
piekna miejscowo$¢ nad morzem

polskim, w odlegtych czasach wedtug tra-
dycji ludowej byta wyspa, nawiedzang
bardzo czesto przez kupcéw fenickich
i rzymskich. Tego rodzaju tradycja przy-
wigzana jest do ongi$§ miasta Helu. Kup-
cy feniccy i rzymscy rzekomo przybywali
tu po specjalnie gruboziarnisty piasek, iz

ktérego ztotnicy wyrabiali formy do wy-
tapiania ztota, srebra i miedzi. Kepa
Oksywska pomimo do$¢ gestego zamiesz-
kania nie zatracita wiele swego dawne-
go charakteru, dzikiego i tajemniczego.
Liczne wawozy i parowy dodajg tej miej-
scowosci jedynie uroku. Oksywie szczy-
ci siie najstarszym i pierwszym wogoéle
na wybrzezu kos$ciotem.



Targi Gdynskie

A tegorocznych Targach Gdynskich,

ktére odbeda sie od 20 czerwca do
4 lipca 1937 r, reprezentowane bedg na-
stepujace dziaty:

Dziat budowlany, zawierajgcy maszy-
ny i materiat budowlany oraz rzemiosto,
zwigzane z budownictwem. Poza tym
przewidziane sg eksponaty z zakresu bu-
downictwa osiedli oraz wnetrz, dostoso-
wanych do wspotczesnych potrzeb.

Dzial budowy drég i motoryzacyjny
uwypukli tgcznos¢ z 4-letnim planem in-
westycyjnym Gdyni oraz powiatéw poét-
nocnych. Ma on za zadanie przedstawié
najnowoczes$niejszy materiat drogowy, jalki
udato sie w ostatnich czasach przygo-
towa¢, aby umozliwi¢ Gdyni i powiatom
kaszubskim wykorzystanie najnowszych
zdobyczy techniki przy budowie nowych
drég, ktérych plany sg zatwierdzone.
Réwnoczes$nie, ze wzgledu na obronnos$é
wybrzeza, dziat ten ma za zadanie umoz-
liwienie ludno$ci motoryzacji na wybrze-
zu. Oba zatem powyzsze dzialy dotycza
intereséw samej Gdyni, jej rozwoju za-
rébwno pod wzgledem budowli, jak i ar-
teryj komunikacyjnych.

Dziat przemystu rybnego zetknie pro-
ducenta gdynskiego ryb wedzonych ikon-
serw z odbiorcg w gtebi kraju, a ponad-
to wskaze rynek zbytu dla przemystu po-
mocniczego, a mianowicie beczek, skrzy-
nek, puiszek do konserw itp. W tym dzia-
le zostanie réwniez umieszczona produk-
cja, majgca zwiagzek z rybotdwstwem, jak
n. p. ubiér rybacki, liny, fancuchy, kotwi-
ce, sieci i inny sprzet rybacki.

Dziat turystyki i przemystu kaszub-
skiego zobrazuje wysokie walory wypo-
czynkowe i przyrodnicze ,,Szwajcarii Ka-
szubskiej", potozonej w bezposrednim sa-
siedztwie Gdyni. Niezaleznie jednak od
tego w zwigzku z duzym naptywem tury-
stow krajowych i zagranicznych do Gdy-
ni, w okresie ,Swieta Morza", a wiec
jeszcze przed wiasciwymi wakacjami,
przewiduje sie urzadzenie réwniez pro-
pagandy wszystkich uzdrowisk polskich.

WYSZEDt Z DRUKU

Dziat uprzemystowienia Gdyni przezna-
czony jest dla przemystu, handlu i finan-
sistbw, noszacych sie z zamiarem inwe-
stowania kapitatow w przemys$le gdyn-
skim. Zwiedzajacy znajdag w nim przed-
stawione najwazniejsze skiadniki kalku-
lacyjne produkcji przemystowej, majacej
szanse rozwoju i rentowno$ci w Gdyni.
Ze wzgledu na stabe uprzemystowienie
wybrzeza, a jednocze$nie na pojemny ry-
nek wewnetrzny i eksportowy, przemyst
w Gdyni posiada przed sobg wielka przy-
szto$¢, niedostatecznie jeszcze wykorzy-
stang przez kapitat. Dziat uprzemysto-
wienia Gdyni, przez jasne zobrazowanie
sytuacji gospodarczej miasta portowego
i ksztattujgcych sie w nim warunkéw roz-
wojowych, pozwoli zredukowaé wysit-
ki sfer zainteresowanych, oszczedzajac
zbednych naktadéw i ograniczajac ryzy-
ko inwestujgcych.

Nagrodzeni

NIA 27 lutego rb. odbyto sie w Tow,
Zachety Sztuk Pieknych w Warsza-
wie pod przewodnictwem prezesa Ligi
Morskiej i Kolonialnej, gen. br. Kazi-
mierza Sosnkowskiego, posiedzenie Sadu
Konkursowego Wystawy Morskiej celem

przyznania nagréd Ligi Morskiej i Ko-
lonialnej.

Nagrody otrzymali:

I nagrode — Michalina Krzyzanowska
za obr. ol. ,Port rybacki w Helu".

Dwie réwnorzedne Il nagrody —

Marian Mokwa za obr. gl. ,,Basen rybac-
ki portu gdynskiego" i Konrad Srzednic-
ki za autolit. ,Jastarnia".

Trzy réwnorzedne nagrody Il — Alek-
sander Sottan za autolit. ,,Port rybacki
w Helu", Janina Bobinska-Paszkowska
za obr. ol. ,,Stary port w Helu" i Antoni
Suchenek za obr. ol. ,Motyw z portu
w Gdyni".

ROCZNIK POLITYCZNY
| GOSPODARCZY/ P. A. T.

WYDANIE

Podobnie jak w latach poprzednich

stronnie catoksztalt zycia Rzeczypospolitej Polskiej

LROCZNI K”

NA ROK 1937

ujmuje $cidle i wszech-
we wszystkich jego prze-

jawach, podajqc informacje ze zrédet urzedowych, oparte na obowigzujgcym
prawodawstwie i aktualnej statystyce.

R O C Z N I K " jestniezbednym podrecznikiem we wszystkich urzedach

) panstwowych i samorzadowych, w kancelariach adwo-

kackich, notarialnych, szkolnych, w instytucjach prze-
mystowych, handlowych, spotecznych, naukowych itp.

~ROCZNI K”

nabywa¢ mozna w cenie zt 15.—za egzemplarz w Pol-
skiej Agencji Telegr..—Centrala, Warszawa, ul. Krélew-

ska nr 5t ul. Miodowa nr 22, oraz w Oddziatach pro-
wincjonalnych, jak réwniez w wiekszych ksiegarniach.

Handel Swiatowy
w 1936 r.

EDLUG danych Ligi Narodéw, han-

del Swiatowy w 1936 r. wykazat
wzrost w poréwnaniu z r. 1935, przy
czym przecietna miesieczna importu $wia-
towego za 1936 r. stanowi 1.012 miln. do-
larow w ztocie, a w 1935 r. — 932 miln.
dolaréw w zlocie. Zaznaczy¢ nalezy, ze
podane przecietne miesieczne nie obej-
muja handlu Wtoch i Hiszpanii, Po stro-
nie eksportu $wiatowego przecietna mie-
sieczna za 1936 r. wynosi 972 miln. doi.
w ztocie, a za 1935 r. — 899 miln. doi.
w ztocie, réwniez z wytaczeniem Wtioch
i Hiszpanii. Obliczenie prowizoryczne
wartoéci impoirtu $wiatowego w 1936 r.

z uwzglednieniem Hiszpanii w ciggu
7-miu  pierwszych miesiecy wykazuje
kwote 12,2 miild. doi. w zlocie, a war-

tos§¢ eksportu Swiatowego 11,7 mild doi.
w ztocie.

na wystawie morskiej

Nagrode w postaci biletu na wyciecz-
ke morskg — Tadeusz Cieslewski (syn)
za drzeworyt ,Polskie morze".

Nagrody zapewniajace pobyt miesiecz-
ny nad morzem — Bolestaw SuraHlo-Caj-
duczeni za akwar. ,DZwigi" i Kazimierz
Korczak-Mleczko za ob. ol. ,todzie ry-
backie".

Podziekowania za wystawione dzieta—
Helena Dowkontt za obr. ol. ,,Capri I“,
Zdzistaw Krasénik za akw. ,Mewa", Adam
Malicki za obr. ol. ,Motyw z Helu", Wto-
dzimierz Natecz za akwaforte ,Dar Po-
morza", Maciej Nehring za akwarele
»Stary port w Marsylii", Jerzy Rupniew-
ski za akw. ,Holenderski pejzaz z Helu",
Adam Rychtarski za obr. ol. ,Ortowo
IIP', Zofia Stankiewicz za akw. ,,Nowy
port w Helu", Franciszek Szwoch za obr.
ol. ,Poranek", Wojciech Weiss za obr.
ol. ,Mgta' i Wactaw Zaboklicki za pa-
stel ,Widok Gdyni".

Bilans lianJdlowy Polslti
w lutym L. r.

BILANS handlu zagranicznego Rzeczy-
pospolitej Polskiej i W. M. Gdanska
rb. — wedtug
Urzedu Sta-

przedstawiat sie w lutym
tymczasowych obliczen Gt
tystycznego — nastepujaco:

Przywé6z 232,963 ton, wartosci
tys. zt

Wywo6z 1.050.137 ton, wartosci
tys. zt

Dodatnie saldo wynosi wiec w lutym
10.730 tys. zi

81,521

92.251

W poréwnaniu ze styczniem r. b. wy-
woéz zmniejszyt sie o 6.109 tys. zi, na-
tomiast przywo6z zmniejszyt sie o 9.154
tys. zt.



SscMar

"IT7 PIERWSZYCH dniach marca opi-

* * nia catego Swiata zelektryzowana
zostata sensacyjnymi doniesieniami prasy
i agencyj informacyjnych o tragicznym
koricu statku hiszpanskiego ,,Mar Canta-
bricol, ktéry, mylac swe $lady przed
okretami wojennymi powstancéw gen.
Franco, starat sie przewiezé z Ameryki
dla rzadu w Walencji obfity transport
materialu wojennego.

S/S ,Mar Cantabrico” byt transpor-
towcem motorowym o pojemnos$ci 6.000
ton, rejestrowanym w Bilbao pod nazwg
»Mar Cantabrico”. Statek ten w dniu 6
stycznia rb. na pare godzin przed uchwalg
Kongresu amerykanskiego, rozciggajaca
nowe ustawy o neutralnosci St. Zj. wobec
wojny domowej w Hiszpanii, opuscit port
nowojorski z tadunkiem 8 samolotéw
oraz olbrzymia ilosciag amunicji i ma-
teriatdbw wojennych, przeznaczonych dla
rzadu ,czerwonego" w Hiszpanii. Caty
tadunek statku, powiekszony jeszcze
w meksykanskim porcie Vera Cruz, przed-

RYNEK

OK 1937 rozpoczat sie pod znakiem

tendencji silnie zwyzkowej frachtéw,
a to ze wzgledu na brak tonazu, ktéry
powstat przez silne mrozy i panujace
przez blisko trzy tygodnie sztormy, zwita-
szcza koto wybrzezy dunskich.

Stad tez wynikly duze trudnos$ci przy
wynalezieniu odpowiedniego tonazu dla
pojawiajacych sie na rynku towaréw,
w szczeg6lnosci zboza i drewna, a statki
juz poprzednio zafrachtowane czesto nie
byly w stanie dotrzymaé swej pozycji,
nawet w granicach do trzech dni, co
w konsekwencji pociggneto za sobg stra-
ty w postaci postojowego wagonoéw przy
weglu, zbozu i drewnie.

ANGLIA.

W okresie sprawozdawczym piacono
za D. B. B. z Gdannska do Londynu S.C.D.
sh. 31/—, per std. na warunkach Balt-
wood not. Za obrzynane drewno twarde
ptacono sh. 50/—, za nieobrzynane twar-
de ptacono sh. 55/—, w obydwu wypad-
kach na warunkach Baltwood gross.

Za statek o wielkosci 500—700 std. do

Hull ptacono sh. 31—33/—, na warun-
kach Baltwood gross.

Ditto — Tyne — sh. 32/—,

Za statek o wielko$ci 600 std. do

Gromsby ptacono az do sh. 34/—, na wa-
runkach Baltwood gross.

Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze po przej-
§ciowych zaburzeniach atmosferycznych
tendencja frachtéw jest stata i nie nale-
zy spodziewa¢ sie rychtych obnizek sta-
wek.

HOLANDIA.

Do Holandii odprawiono caly szereg

statkow linii regularnej ze zbozem, drew-

Cantak rie o

stawiat warto$¢ y2 miliona funtéw szter-
lingbw. Na pokfadzie statku znajdowato
sie 150 ludzi zalogi oraz 17 pasazerdw.

W chwili spotkania sie z okretami
gdn. Franco S/S ,Mar Cantabrico" ptynat
pod dwiema flagami, majgc z jednej stro-
ny flage Hiszpanii, a z drugiej brytyjska.
Nazwa statku byta zamalowana, a na jej
miejsce umieszczono nazwe ,Adda", a
jako miejscowo$¢ pochodzenia  New
Castle. Jak sie okazato s/s ,Mar Canta-
brico" byt éledzony od chwili opuszcze-
nia New Yorku przez emisariuszy gen.
Franco. W chwili znalezienia sie statku
na Atlantyku w poblizu Zatoki Biskaj-
skiej, zostat on zbombardowany w dniu
9 marca rb. przez kragzownik powstanczy
,Canarias". Statek stangt w plomieniach
lecz wbrew pierwszym doniesieniom
agencyj telegraficznych — nie zatonat
Zatoga s/s ,Mar Cantabrico" zostata w
wiekszo$ci wyratowana przez kragzownik
»,Canarias".

»Mar Cantabrico” zostal szczeSliwie

FRACHTOWY
SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO za m styczen 1937 r. Polskiej Agencji

nem i drobnicg po stawkach konferen-
cyjnych.

Eksport zboza do tego kraju nie prze-
wyzszat normalnych cyfr i wymienié je-
dynie nalezy wyeksportowanie wiekszej
ilosci zelaza, ktérg przewieziono do Rot-
terdamu czeéciowo statkami linii regu-
larnej, a cze$ciowo trampami.

BELGIA.

W zwigzku z wstrzymaniem eksportu
zyta, eksport zboza byt do$¢ umiarkowa-
ny, tak, ze frachtowanie trampdéw nieco
ostabto.

Na og6t ptacono do Antwerpii za zbo-
ze ciezkie sh. 3/9 — 4/- gold. Za zboze
lekkie — sh. 4/3 do 4/6 gold.

Poza tym eksportowano zwykte ilosci
drewna i drobnicy.

DANIA.

W zwigzku z faktem, ze eksport do
Danii odbywa sie przede wszystkim stat-
kami motorowo-zaglowymi, ktérych ze
wzgledu na pore roku byto bardzo mato,
odbito sie to na stawkach frachtowych.
Ptacono do jednego portu Danii, poto-
zonego nie bardziej na p6tnoc od Aarhus,
za makuchy RM 7.—, za zboze RM 6.—.

Na og6t ukazata sie do$¢ duza ilosé
tadunkéw, tak ze mozna byto zafrachto-
waé¢ wiele matych statk6w przy tenden-
cji zwyzkowej frachtéw.

WEGIEL.

W dziedzinie eksportu wegla panowata
na ogo6t tendencja do$¢ stata i stawki
utrzymaty sie na poziomie zesztego okre-
su sprawozdawczego. Za statek o wiel-
kos$ci ca 3000 ton ptacono:

przyholowany przez krgzownik ,Ca-
narias ' do San Sebastian, gdzie na zarzga-
dzenie witadz rzadu narodowego wytado-
wano caly tadunek materialu wojenne-
go. po czym statek zostat zatopiony.

Hasto ,,Swieta Morza

T U LOKALU Ligi Morskiej i Kolonial-
* nej w Warszawie odbyto sie 10

b. m. zebranie organizacyjne komitetu

.Swieta morza".

Zebranie zagait prezes LMK, gen. Kwa-
$niewski, ktory podkreslit, ze uroczysto-
§ci morskie majg na celu wzmocni¢ w
spoteczenstwie polskim propagande na
rzecz funduszu obrony morskiej, zadan
morskich i kolonialnych panstwa.

Nastepnie odbyty sie obrady nad wy-
borem hasta ,Swieta Morza".

Z posrod 7 zgtoszonych haset, wybrano
jako na,hardziej odpowiadajgce celowi
,Plucami Slaska — Gdynia i Gdansk, pu-
klerzem — okrety Rzeczypospolitej™.

Morskiej
Gdansk/Gdynia—Antwerpia sh. 5/9
Rotterdam ., 616
Amsterdam ,, 6/6
Rouen . 116
Nantes . 9l-
Bordeaux 9/3
Nicea 10/6
Oran . 11/-
Kopenhaga , 5/3
Gotenburg 5/- - 5/3
Stockholm » 5l-

W okresie sprawozdawczym, w przeci-
wienstwie do miesigca uprzedniego, ek-
spert wegla do Potudniowej Ameryki byt
bardzo ozywiony, a to ze wzgledu na
potanienie frachtéw morskich z La Pla-
ta w kierunku Europy Zachodniej.

Wymieni¢ nalezy zafrachtowanie Kil-
ku statkbw do Buenos Aires o wielko$ci
ca. 7000 ton, za ktére ptacono sh. 13/6,
i kilka statkbw o wielkosci 5000 ton, za
ktére ptacono sh. 14/-.
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ODZNACZENIE WYBITNYCH
SZWEDOW.

Bawigc stuzbowo w Gdyni dyrektor de-
partamentu morskiego Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, inz. Leonard Mozdzen-
ski, udekorowat w dniu 20.11. br. w imie-
niu Ministra Przemystu i Handlu Ziotym
Krzyzem Zastugi pastora szwedzkiego
w Gdyni Daniela Cederberga. Odznaczo-
ny pastor brat wybitny udziat przy reali-
zacji budowy Domu Marynarza Szwedz-
kiego w Gdyni oraz potozyt wielkie za-
stugi na polu zblizenia polsko-szwedz-
kiego.

Dnia 24 lutego dyrektor Urzedu Mor-
skiego inz. Legowski udekorowat w imie-
niu Ministra. Przemystu i Handlu Ziotym
Krzyzem Zastugi p. Karola Kammestro-
ma, kapitana szwedzkiego statku ,Vi-
king", za czynng wspoétprace z portem
gdynskim.

GOSCIE NORWESCY W GDYNI.

W ostatnich dniach
w Gdyni: inz. Frieder Feddersen oraz
kapitan portu p. Holter z Sarpsforgu
w Norwegii. GoScie norwescy ztozyli wi-
zyte dyrektorowi Urzedu Morskiego,
nastepnie za$ zwiedzili port i jego urza-
dzenia oraz miasto.

lutego rb. bawili

WIZYTA DYREKTORA PORTOW
BULGARSKICH W GDYNIL.

Dnia 15 lutego bawit w Gdyni przed-
stawiciel kolei i portéw butgarskich p.
Nikifor Popow. Go$¢ butgarski zwiedzit
port oraz jego urzadzenia w towarzyst-
wie przedstawiciela Urzedu Morskiego,
kolei i Rady Interesantéw portu, wyra-
zajac duze uznanie dla dokonanego dzie-
ta. Nikifor Popow jest reprezentantem
Butgarii w zakresie kolejnictwa i portow
na Czechostowacje, Wegry i Polske z sie-
dzibg w Pradze.

Z GDYNSKIEJ RADY PORTOWEJ.

W dniu 16 lutego odbyto sie zebranie
gdynskiej Rady Portowej, ktéremu prze-
wodniczyt dyrektor Urzedu Morskiego.
Na zebraniu tym omawiano m. in. kwe-
stie; sanitariatu portowego, holownictwa
i ewentualnego lodotamacza, niektérych
optat oraz biezace sprawy eksploatacyj-
ne, techniczne i kolejowe. Wreszcie po-
ruszono sprawe rozpowszechniania nie-
zgodnych z rzeczywisto$ciag wiadomosci
o porcie gdynskim, ktére eksploatowane
sg nastepnie przez niechetne portowi
polskiemu odtamy prasy zagranicznej.

Z INSTYTUTU BALTYCKIEGO.

W Gdyni odbyto sie ostatnio zebranie
komisji naukowych Instytutu Battyckiego.
Na zebranie przybyli przedstawiciele
wszystkich miast uniwersyteckich Potsiki
w liczbie 25 os6b, m.in. przybyli: prof.
Jan Loth, prof. Lipinski, dr Gorzuchowski.
dyr. Strum de Strem. Zarzad gtéwny Li-
gi Morskiej i Kolonialnej reprezentowat
gen. Kwasniewski, Ministerstwo W. R.
i O. P. Ministerstwo Przemystu i Handlu
oraz Ministerstwo Spraw Zagranicznych
reprezentowane byty przez swych dele-
gatow, przy czym Ministerstwo Przemy-
stu i Handlu reprezentowat dyrektor De-
partamentu Morskiego inz. Mozdzeéski.
Na zebraniu byly réwniez reprezento-
wane kota naukowe Slgska oraz Gdan-
ska 1 Gdyni. Zebraniu przewodniczyt
prof. dr Jan Loth.

WALNE ZEBRANIE MORSKIEGO
INSTYTUTU RYBACKIEGO.

W dniu 2 bm. odbyto sie zebranie
Morskiego Instytutu Rybackiego pod
przewodnictwem prof. Siedleckiego. Na
zebraniu tym uchwalono budzety dla ba-
li i chtodni rybnej, stoczni rybackiej,
fabryki maczki rybnej oraz zatatwiono
szereg spraw biezacych.

NOWE DZWIGI
GDYNSKIM.

W PORCIE

W porcie gdynskim rozpoczete zosta-
ty prace nad montazem trzech nowych
dzwigéw przeznaczonych na nabrzeze
Stanéw Zjednoczonych. Dzwigi te, kazdy
o nosnosci trzech ton, bedg posiadaty
wysiegi 20-metrowe. Oddanie powyzszych
dzwigéw do eksploatacji nastagpi w bie-
Zacym miesigcu.

INWESTYCJE W PORCIE

GDYNSKIM.
W styczniu br, wykonano w porcie
gdynskim nastepujace inwestycje: Przy

dojezdzie do bocznicy do wedzarh wyko-
nano 230 m. sze$¢, rob6t ziemnych, uto-
zono 25 m. kw. podkiladu drewnianego,
85 m. biez. kraweznika, oraz zabruko-
wano 345 m. kw. jezdni. Przy dojezdzie
do kapieliska portowego przy ul. Warsz-
tatowej, wykonano 30 m. sze$¢, robot
ziemnych, utozono 10 m. biez. krawezni-
ka i ustawiono 10 m. biez. balustrady.
Przy zasobniku dla rudy na nabrzezu
Szwedzkim utozono 63 m. kw. chodnika
drewnianego. Poza tym w portowej sieci

wodociggowej przetgczono instalacje na-
li i budowy kutréw Stoczni Rybackiej
i Fabryki Maczki rybnej przy ul. Rybac-
kiej. Ruch budowlany, z powodu mrozdéw,
wykazat zastéj. Prace budowlane zo-
staty zawieszone na okres zimowy; réow-
niez w tym czasie nie wykonywano bu-
dowli morskich i robdt czerpalnych.

ARBITRAZ BAWELNY
W GDYNIL.

Jak donoszg dzienniki sprawa urucho-
mienia w Gdyni arbitrazu baweiny zo-
stata ostatnio przesgdzona w sensie po-
zytywnym. Plan ten zostanie zrealizowa-
ny dzieki inicjatywie sfer gdynskich
i t6dzkich, ktére napotkaty na catkowite
zrozumienie ze strony czynnikéw rzado-
wych.

Budowa wiasnego gmachu, w ktérym
miesci¢ sie majg biura arbitrazu baweiny
w Gdyni zostanie przesadzona na wal-
nym zgromadzeniu ,Zrzeszenia Intere-
sentow Handlu Bawetng w Gdyni", ktére
zostato zwotane do todzi na dzien
18 bm. Projektowany wtasny gmach
4-pietrowy stangé ma przy ul. Zerom-
skiego naprzeciw placu, ktéry upatrzono
na budowe gmachu dla lzby Przemysto-
wo-Handlowej. Wtasny gmach biurowy,
przeznaczony na siedzibe dla biur insty-
tucji arbitrazowej, stanowi¢ ma podstawe
finansowg tej instytucji, albowiem mies-
ci¢ bedzie szereg lokali biurowych,
przeznaczonych do wynajecia. Kosztorys
budowy, bez parceli, projektowany jest
w ramach 600 tys. zi.

Arbitraz baweilny w Gdyni podjety
zostanie wiosng roku przysztego. Obec-
nie komisja arbitrazowa konczy swe pra-
ce zwigzane z ustaleniem regulaminu ar-
bitrazowego, réwniez dobiegajg konAca
prace komisji regulaminowej, ktéra po-
rozumiewa sie z domami amerykanskimi
co do ustalenia regulaminu pracy.

HANDEL GDYNI Z ZAPLECZEM.

Gospodarcze Archiwum Morskie
w Gdyni komunikuje, ze handel Gdyni
z zapleczem na drogach wodnych $rédla-
dowych jest przedmiotem rozwazanh
,Deutsche Yerkehrs Nachrichten", ktore
stwierdzajg, ze Gdynia i na tej drodze
konkuruje coraz bardziej z Gdanskiem.
Gdynski obrét w roku ubiegtym wynidst
102 tys. ton, z czego przypada na ruch
do zaplecza Gdyni 46 tys. ton, w kierun-
ku za$ odwrotnym 56 tys. ton. Gtownym
obiektem handlu zaplecza z Gdynig jest
cukier — 36.500 ton; natomiast z Gdyni



wysyta sie w gigb kraju na statkach
rzecznych nastepujace towary: ryz —
17.800 t., nasiona i owoce oleiste—2,750 t.,
kakao — 1.800 t., suszone owoce —
1.750 t., ttuszcze i oleje roSlinne —
22.857 t. Sg to wiec towary wysokowar-
toSciowe, ktérych transport z Gdyni i do
Gdyni jest miernikiem warto$ci komuni-
kacji wodnej z tym portem. W ruchu
w kierunku do wybrzeza gtdwng role od-
grywa dorzecze goérnej Noteci; transport
w glgb kraju idzie gtéwnie do Warsza-
wy i portéw, potozonych nad Wistg $rod-
kowg. Obroty Gdyni w ruchu wodnym
$rédladowym wynosity w 1935 r. 132 tys.
ton, a w 1934 r. 116 tys. ton. Aczkol-
wiek Gdynia lezy o 25 kim od ujscia
Wi sty i nie posiada bezposredniej komu-
nikacji wodnej $rddladowej, konkuruje
w tym ruchu coraz skuteczniej z Gdan-
skiem, pomimo Zze holowanie na morzu
statkow, przeznaczonych do zeglugi $réd-
ladowej, jest i niebezpieczne i drogie.

Gospodarcze Archiwum Morskie doda-
je, ze ruch towarowy na Wisle wynosit

w kierunku do Gdanska w dét Wisty
w 1934 r. 381.263 ton, a w 1935 r. —
419.910 ton. W gére Wisty w 1934 r.

przetransportowano 155.331 ton, a w 1935
roku — 148.929 ton.

ROZWOJ PORTU RYBACKIEGO
W GDYNI W OSTATNICH 3 LATACH.

Poczawszy od 1932 r., w ktérym uru-
chomiono hale i chtodnie rybng w por-
cie rybackim w Gdyni, widoczny jest sta-
ty wzrost obrotéw rybnych. Wtasne ry-
botéwstwo morskie, jak réwniez import,
otrzymaty dogodne warunki rozwoju.
Dalsze inwestycje w porcie rybackim (no-
we magazyny S$ledziowe, nowa chtodnia
$ledziowa, zamrazalnia ryb, nowe tory
kolejowe itp.) przyczynity sie do przy-
ciggniecia firm importowych.

Obroty rybne w ostatnich 3 latach
przedstawiaty sie nastepujaco (import
i witasne potowy): ogétem dowieziono ryb
w 1934 r. 217.949 ton, w 1935 r. — 38.551
ton i w 1936 r. — 56.023 ton.

Tak duzy wzrost dowozu ryb do Gdy-
ni pozostaje w S$cistym zwigzku z roz-
wojem handlu i przemystu rybnego.
Ubiegty rok wykazat jednak, zZe istniejag-
ce magazyny i wyposazenie w tory kole-
jowe s3 juz nie wystarczajagce dla obstugi
biezacych potrzeb.

WIADOMOSCI CE

ZMIANA TARYFY OPLAT
PORTOWYCH.

W dniu 1 marca 1937 r. weszto w zycie
obwieszczenie Ministra Przemystu i Han-
dlu (Monitor Polski Nr 42/37 r) o zmia-
nie w taryfie optat portowych, wprowa-

dzonej obwieszczeniem z dn. 15 maja
1936 r.

Ze zmian interesujgcych  zaplecze,
w pierwszym rzedzie wymieni¢ nalezy

zmiany w optatach fadunkowych (za wy-
tadowanie lub natadowanie towardw).
Zmiany te dotycza przeniesienia szeregu
towaréw z jednej grupy do drugiej, oraz
bardziej szczegdtowego rozbicia nomen-
klatury —ew ramach istniejacych grup —
przez co osiggnieto obnizenie pobieranych
dotychczas optat i usuniecie wszelkich
niejasno$ci przy wymiarze tych optat.
Z grupy D (optata zt 0,05 za 100 kg) prze-
niesione zostaly do grupy B. (Optata zi
0,025): zelazo i stal fasonowe, szyny, bla-

LNE |

O rozwoju przemystu potowoéw daleko-
morskich (fabryka beczek, solenie i prze-
pakowanie $ledzi z polskich potowodw)
Swiadczy zupeine zniknigcie dowozu be-
czek handlowych, dowozone za$ beczki
morskie sg w catoSci przepakowywane
w Gdyni do beczek handlowych. Cztero-
krotnie zwiekszonej dowozy ryb z poto-
woéw przybrzeznych i bornholmskich po-
zostajag w zwigzku z powstaniem w Gdy-
ni najwiekszego na wybrzezu oSrodka
przemystu wedzarnianego i konserwowe-

go.
SPADEK POLOWOW W LUTYM.

Ogo6lne potowy morskie w lutym rb.
daty 1.454.070 kg ryb o warto$ci 283.853
zt. Stanowi to spadek iloSciowy o zgdra
70% w stosunku do tego samego miesig-
ca r. ub. Warto$¢ natomiast potowodw
pozostata mimo tak powaznego spadku
ilosciowego bez zmiany, co wytluma-
czy¢ sie daje wzrostem cen na szproty
(z 4 zt za 100 kg w roku ub., do 16 zi
za 100 kg w biez, miesigcu).

Szproty stanowity w lutym 90% ilosSci
catomiesiecznych potowow, co daje
1.312.600 kg. Jest to 1/3-cia potowow
z lutego r. ub.

PRZESZKODY W ZEGLUDZE NA
BALTYKU.

Warunki atmosferyczne w drugiej po-
towie stycznia i w lutym br. byty dla ze-
glugi na Morzu Battyckim i Morzu Po6t-
nocnym nader niekorzystne. Nie notowa-
ne od szeregu lat silne mrozy potaczone
ze sztormami z kierunkéw wschodnich
spowodowaty zablokowanie lodem na-
wet zachodniego Battyku oraz Kanatu
Kilonskiego i taby. Sytuacja ta w duzej
mierze utrudnita nawigacje, powodujac
szereg awaryj i znaczne op6znienia w po-
drozy statkéw. Trudne warunki atmosfe-
ryczne, ktére utrzymywaty sie przez Kkil-
ka tygodni, daty sie powaznie we znaki
rébwniez i statkom polskich towarzystw
okretowych, ktére w szeregu wypadkéw
nie byty w stanie dotrzymaé nakreslo-
nych terminéw podrézy.

EKSPONATY POLSKIE NA WYSTAWIE
MORSKIEJ W JAPONII.

Panstwowa Szkota Morska w Gdyni
zostata zaproszona przez dyrekcje japon-

cha zelazna i stalowa, drut zelazny, ce-
ment, glinki fajansowe i farbiarskie, ka-
olina, nawozy azotowe, siarczan amonu,
odpadki skor wapnionych.

Z grupy D. przeniesiono do grupy C
(optata zt 0,035 od 100 kg): cynk, pyt
cynkowy, blache cynkowa, rury zelazne
i zelbetowe, dreny, asfalt, cukier, melas,
wyttoki buraczane, kosci, make kostng,
ziemniaczang i rybng, ptatki kartoflane,
stéd i siano.

Z grupy E. (optata zt 0,075 za 100 kg)
przeniesiono do grupy D: papier gazeto-
wy, tekture, poifabrykaty drzewne, bed-
narskie, ciesielskie, kotodziejskie, stolar-
skie — nadto gonty, klepki bednarskie,
posadzki (G. S. I.).

UZGODNIENIE OPLAT PORTOWYCH
W GDYNI | GDANSKU.

Wedtug komunikatu Rady Portu Gdan-
skiego, uzgodnione zostaty po diugotrwa-

skiej szkoty marynarki handlowej ,Ava-
shina National school" w Kagawa — do
wziecia udziatu w wystawie, jakg wymie-
niona szkota japonska urzadza z okazji
40-lecia swego istnienia. Na wystawe,
ktéra ma byé otwarta w dniu 1-go ma-
ja rb. przestane zostang eksponaty doty-
czace nie tylko Panstwowej Szkoty Mor-

skiej, lecz takze wiele materiatu infor-
macyjno-propagandowego, dotyczacego
urzadzeA i portéw polskiego obszaru

celnego Gdyni i Gdanska.

NAGRODA ARTYSTYCZNO-
NAUKOWA M. GDYNI.

Ustanowiona w roku ub. przez Rade
Miejska w Gdyni naroda artystyczno-
naukowa im. St. Zeromskiego w wys. zt
3.000,— nie zostanie w tym roku przy-
znana z uwagi na to, ze przedtozony ma-
teriat i zgtoszenia nastgpity zbyt pdzno,
skutkiem czego nie ma moznosci dotrzy-
mania terminéw przewidzianych statutem
nagrody.

ROCZNIK STATYSTYCZNY GDYNIL.

Ukazat sie trzeci z kolei rocznik sta-
tystyczny Gdyni za 1935/36 r. Nowy rocz-
nik zawiera catoksztatt zagadnien miasta
portowego Gdyni, portu gdynskiego oraz
handlu zagranicznego Polski przez porty
Gdynia—Gdansk, jako tez przez porty
obce. Cato$¢ rocznika miesci sie w 235
tablicach na 123 stronach. Nalezy zazna-
czyé, ze wydawnictwo to jest jedynym
wydawnictwem statystycznym, obejmuja-

cym caloksztatt zagadnien gdynskich
i z Gdynig zwigzanych.
PROJEKT URZADZENIA ,OPERY

LESNEJ" W GDYNI.

Powstat projekt urzadzenia w Gdyni
,Opery Lesnej" na wzdr znanej imprezy
w sasiednich Sopotach. Z inicjatywy ko-
misarza rzagdu powstat komitet, w sktad
ktérego weszli przedstawiciele wszyst-
kich miejscowych organizacyj muzycz-
nych, $piewaczych, artystycznych i kul-
turalnych, ktéry zajmie sie organizacig
tej imprezy. ,Opera Le$na" dawataby
przedstawienia na Polanie Redlowskiej
nad morzem. Czas trwania opery prze-
widziany jest na potowe lipca.

TRANSPORTOWE

tych rokowaniach zarzgdéw portéw Gdy-
ni i Gdanska nowe optaty portowe
w Gdyni i Gdansku, ktére wchodzg w zy-
cie z dniem 1 marca br. Na podstawie
nowych optat obnizone zostaly stawki
dla szeregu towaréw, a mianowicie dla
péHabrykatow drzewnych, wyrobéw
wiokniczych, maczki kartoflanej, cukru
stodowego, melasy, kosci, szmat, siarcza-
no-amonu, cynku itd. Poza tym wprowa-
dzono szereg zmian formalnych w tary-
fach portowych, celem utatwienia intere-
santom orientacji w klasyfikacji towaréw.

CZESCIOWA ZMIANA POLSKIEJ
TARYFY WYWOZOWE].

W Nr 17 ,Dziennika Ustaw R. P."
z dnia 10 marca 1937 r. opublikowano
m, in. rozporzadzenie Ministra Skarbu
z dnia 20 lutego 1937 r. wydane w poro-
zumieniu z Ministrami: Przemystu i Han-



dlu oraz Rolnictwa i Reform Rolnych
w sprawie cze$ciowej zmiany taryfy cel-
nej wywozowej (poz. 113).

POZWOLENIA PRZYWOZU
Z NADRUKIEM ,PRZEZ PORTY
POLSKIEGO OBSZARU CELNEGO".

W sprawie stosowania pozwolen przy-
wozu przy przywozie drogg morska, Mi-
nisterstwo Przemystu i Handlu wyjasnito,
ze pozwolenia przywozu z nadrukiem
»Przez porty polskiego obszaru celnego '
—e powinny by¢é wydawane w przypad-
kach, gdy towar przywozony jest droga
morska do polskiego obszaru celnego
i odprawa celna ma sie odby¢ w Gdyni
lub Gdansku.

Pozwolenia przywozu na transporty,
nadestane droga ladowa, ktérych odpra-
wa ma sie odby¢ w Gdyni lub Gdansku,
winny by¢é wystawiane w trybie dotych-
czasowym, tj. oddzielnie na U. C. (Urzad
Celny), Gdynie lub U. C. w Gdansku,
a to w zalezno$ci od wskazania, udzie-
lonego przez importera (G. S. ).

OBROT TOWAROWY PORTU
GDANSKIEGO W STYCZNIU.

W styczniu rb. przywieziono do portu
gdanskiego 64.972,4 ton towaréw, w grud-
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 mrozéw, obrot towardw
w Gdansku w styczniu rb. doznat powaz-
nej poprawy.

WALNE ZEBRANIE
AKCJONARIUSZUW BRITISH AND
POLISH TRADE-BANK W GDANSKU.

W Gdansku odbyto sie walne zebranie
akcjonariuszéw British and Polish Trade-
Bank. Zebraniu przewodniczyt dyrektor
naczelny Banku Gospodarstwa Krajowe-
go dr Barysz. Zgromadzenie jednogto$nie
zatwierdzito sprawozdanie i bilans Banku
za rok operacyjny 1936, a z otrzymanego
zysku w kwocie 380 tys. guldendéw posta-
nowito wyptaci¢ 5% dywidendy.

Ze sprawozdania zarzadu wynika, ze
w ub. roku rachunkowym operacje Ban-
ku doznaty dalszego ozywienia. Przy po-
mocy angielskiego kapitatu obrotowego
Bank opiera swa dziatalno$¢ gtéwnie na
finansowaniu eksportu i importu Polski
za pos$rednictwem portu gdanskiego.

W wyniku dokonanych wyboréw zo-
stali ponownie powotani do Rady Banku
gen. Roman Go6recki, dyr. Leon Barysz
i gen. Le Rond,

OBROT TOWAROWY PORTU
KLAJPEDZKIEGO W R. 1936.

Obrot towarowy portu kiajpedzkiego
za 1936 r. wyniést ogétem 1.663.133 ton
wobec 1.448.065 ton w 1935 r. Import
wyniést 948.835 ton wobec 832.664 ton
w 1935 r,, eksport za$ — 714.301 ton wo-
bec 615.401 ton w 1935 r. Ruch statkéw
w 1936 r. wyni6ést 1371 o pojemnosci
7S8.496 nrt. wobec 1225 statk6w o pojem-
nosci 691.27® nrt. w 1935 r.

POLSKU AGENCJA MORSKA

SP. z 0. O.

POLISH SHIPPING AGENCY LTD.
adres telegraficzny PAM

GDYNIA

Siuietojanska 10, tet. 2957

G DANSK

Hopfengasse 27, tet. 23951

MAKLERSTWO OKRETOWE
TRANSPORTY MORSKIE
TOWAROW MASOWYCH

AGENCI LINI

OKRETOWYCH Z GDYNI -

GDANSKA DO

Tallina, Helsinglorsu, Rygi, Rotterdamu, Antwerpii,

Portow Renskich, Londynu,
Portéw Potw.

Santos, Buenos Aires,

Hull, Rio de Janeiro,

Malakka,

Chin, Japonii i Mandzuko

BEZPOSREDNIE KONOSA-
MENTY DO WSZYSTKICH

PORTOW

SWIATA

LITWA POWIEKSZA SWA FLOTE
HANDLOWA,.

Litewski Lloyd Battycki zamierza za-
kupi¢ dwa dalsze statki handlowe: jeden

0 pojemnos$ci 2 tys. ton zakupiony ma
by¢ w Niemczech, drugi o pojemnosci
1.500 ton w Norwegii.

HANDEL ZAGRANICZNY LITWY
W STYCZNIU. -

Handel zagraniczny Litwy w styczniu
1937 r. ksztattowal sie nastepujaco
(w miln. litéw): eksport — 16,1, import
— 13,1, dodatnie saldo — 3.

CZY POROZUMIENIE W SWIATOWEJ
BUDOWIE OKRETOW?

W Hadze odbyty sie ostatnio rokowa-
nia przedstawicieli wielkich paAstw zain-
teresowanych w budowie okretéw, celem
ustalenia wytycznych dla unormowania
warunkéw dalszej rozbudowy $wiatowe-
go tonazu. Narazie ograniczono sie do
wytonienia komisji, majacej sie zaja¢ usta-
leniem metod, ktére umozliwityby celo-
wa wspotprace w tym kierunku. Mysla
przewodnig wspomnianej konferencji by-
ta obawa, Ze obecne tempo rozbudowy
tonazu moze doprowadzi¢ w konsekwen-
cji do nowego, powaznego Kryzysu ren-
townos$ci zeglugi, pomimo istniejacej nie-
watpliwie w szeregu krajéw  zeglugo-
wych koniecznosci odmtodzenia tonazu.
Pomimo iz obecna koniunktura bardziej
sprzyja dojsciu do jakiego$§ miedzynaro-
dowego porozumienia, anizeli czasy kry-
zysowe, to jednak prasa fachowa wyraza
sie dos$¢ sceptycznie o konkretnych wy-
nikach podjetych w tym kierunku wysit-
kow.

ZWYZKA CEN ZLOMU ZELAZNEGO
PRZYSPIESZA ROZBIORKE STATKOW.

Dajacy sie wyczuwaé w szeregu krajow
brak ztomu Zzelaznego spowodowat silng
zwyzke cen tonazu starego, przeznaczo-
nego na rozbiérke. W drugiej potowie
lutego rb. sprzedano w Anglii statek
grecki ,Dio Pili" — 3.547 ton brutto za
9.750 funtéw, czyli ze za tone cena wy-
niosta 55 szyi. Ceny takiej nie ptacono
juz od wielu lat. Mimo silnej konkurencji,
jaka stwarzajg angielskim towarzystwom

rozbiérki kupcy japonscy, nie liczg sie
w Anglii z wydaniem zakazu wywozu
starego tonazu na rozbiérke zagranice,

gdyz angielskie kota zeglugowe uwazaja,
iz musza tam sprzeda¢ swoj zbedny to-
naz, gdzie osiggng mozliwie najlepsza
cene.



STAN FLOTY NORDDEUTSCHER
LLOYD'U.

Z okazji jubileuszu 80-lecia istnienia
f-my Norddeutscher Lloyd wydana zosta-
ta specjalna broszura, w ktérej zamiesz-
czone sg m. in. dane, dotyczace odmto-
dzenia floty tego przedsiebiorstwa. Ogol-
ny tonaz floty Norddeutscher Lloyd u
wynosi, z uwzglednieniem nowobuduja-
cych sie statkbw wg. programu 1937/38
—= 628.915 ton. Jezeli chodzi o wiek to-
nazu, to 11 statkéw jest ponizej lat 5-ciu,
23 statki powyzej lat 5-ciu, 25 — powy-
zej 10-ciu lat, powyzej 15-tu lat — 18
statk6w i jeden tylko statek powyzej lat
20-tu; zestawienie to nie obejmuje stat-
kéw budujgcych sie w roku biezacym.
W kazdym razie, jak stwierdza wspom-
niana broszura, flota Norddeutscher
Lloyd‘u jest w peini konkurencyjna i by-
najmniej nie przestarzata. Znacznie mniej
korzystnie przedstawia si¢ sprawa tabo-
ru okretowego Towarzystwa Zeglugowe-
go ,Hapag", ktérego mniej wiecej poto-
wa floty handlowej nie odpowiada juz
dzisiejszym wymogom.

ZMIANY W STRUKTURZE OBROTOW
TOWAROWYCH PRZEZ PORTY.

W  strukturze obrotéw towarowych
przez porty zachodzg stale korzystne
zmiany — w kierunku zwigkszania sie
udzialu w obrotach towaréw nie maso-
wych. Jak oblicza tyg. ,Polska Gospo-
darcza" (zeszyt 9 z dn. 27 bm.), udziat to-
waréw masowych (wegiel, koks, drzewo,
zboze, fosforyty, rudy, piryty, ztom i zu-
zle Thomasa) skurczyt sie w Gdyni
z 88,6% w 1933 r. do 853%; w 1936 r.
a w Gdansku odpowiednio z 90,3% do
86,0%. Jednocze$nie udziat towaréw nie
masowych zwiekszyt sie w Gdyni z 11,4%
do 14,7%, w Gdansku za§ — z 9,7%
do 14%.

KONFERENCJA SYGNATARIUSZY
KONWENCJI W OSLO.

W Hadze odbyta sie ostatnio konferen-
cja ekspertéow panstw, ktédre podpisaty
uktad w Oslo, W konferencji biorg udziat
delegaci Belgii, Danii, Finlandii, Luksem-
burga, Norwegii, Szwecji i Holandii.

Inauguracyjne  posiedzenie otworzyt
premier holenderski dr Colijn, ktéry wy-
gtosit diuzsze przemdwienie. Omawiajac
program prac konferencji, premier Colijn
podkreslit konieczno$¢: 1) zbadania moz-
liwosci nowej interpretacji klauzuli ,,naj-
wiekszego uprzywilejowania™ w uktadach
handlowych, oraz 2) zbadania, jakiego
rodzaju projekty moznaby przygotowac
dla zblizenia panstw-sygnatariuszy kon-
wencji w Oslo do innych panstw, ze
specjalnym uwzglednieniem wielkich mo-
carstw, ktére sg przychylnie ustosunko-
wane do idei panstw, zwigzanych ukta-
dem w Oslo.

W wyniku  konferencji ekspertow
panstw, nalezagcych do tzw. konwencji
w Oslo, sporzadzono raport, w Kktérym

eksperci przewidujg m. in. rozpoczecie
akcji, celem rozszerzenia stosunkéw han-
dlowych w ramach uktadu ogo6lnego

przez zawarcie uktadéw bilateralnych.
Poza tym raport wspomina o potrzebie
wprowadzenia pewnych modyfikacyj, na-
tury praktycznej, w tekscie konwencji
w Oslo. Program dalszej akcji ekspertow
ma by¢ przedtozony konferencji delega-
tébw rzadoéw zainteresowanych. Na za-
konczenie raportu eksperci podkres$laja
?e specjalnym naciskiem wielkie znacze-
nie, jakie posiada wznowienie kontaktu
pomiedzy delegatami panstw grupy Oslo,
i zalecajg swym rzadom, aby kontakt ten
i na przyszto$¢ zostat zapewniony.

Komunikat haskiego rzadowego biura
prasowego ocenia optymistycznie wyniki
osiggniete na konferencji. Optymizm ten
polega gtéwnie na tym, ze eksperci obra-
dujagcy postanowili sporzadzi¢ dla swych
rzadéw poufne raporty z obrad haskich.
Zawiera¢ one bedg w pierwszym rzedzie
zalecenia z dziedziny kontyngentéw i re-
strykcyj handlowych, jakie poszczegélne
pafAstwa u siebie wprowadzity. Komuni-
kat wyraza nadzieje, ze w wyniku tych
raportow zwotana zostanie konferencja
delegatéw, wyposazonych przez swe rza-
dy w petnomocnictwa, uprawniajgce do
zawarcia uktadu, w nastepstwie ktérego
zawarte zostang dalsze uktady. Wspom-
niany uktad bedzie musiat posiada¢ cha-

Zt6z grosz na F O. N.

BIULETYN
GIELDOWY

rakter bardzo elastyczny z wuwagi na
sprzeczne nieraz tendencje uktadajacych
s e panstw.

OTWARCIE FILII POLSKIEJ FIRMY
MAKLERSKIEJ W ANTWERPII.

Zatozona w Gdyni w 1935 r. firma ma-
klerska ,Rothert i Kitaczycki” wurucho-
mita ostatnio swojg filie w Antwerpii,

LEKARSTWO NA MORSKA
CHOROBE.

Dr G. Utermoehlen, lekarz jednego
z towarzystw okretowych demonstrowat
ostatnio w Antwerpii aparat, ktory rze-
komo nader skutecznie zwalcza chorobe
morska.

Aparat jest bardzo prosty: jest to po-
duszka gumowa, przymocowana do pne-
umatycznych spiralnych resoréw, Kktoérag
sie ktadzie pod gtowe. Neutralizuje ona
wstrzagsy wywotane kotysaniem okretu.

PODWYZKA STAWEK
ASEKURACYJINYCH DLA STATKOW
HANDLOWYCH.

W wyniku szkdd, wyrzadzonych bry-
tyjskiemu parowcowi ,Llandovary Cast-
le" przez eksplozje miny, postawionej
prawdopodobnie przez jedng ze stron
wojujacych w Hiszpanii, brytyjskie towa-
rzystwa ubezpieczeniowe zdecydowaty
sie na powazng podwyzke stopy ubez-
pieczen okretéw handlowych.

DOSTARCZA NOTOWAN

WSZYSTKICH GIELD

RYNKOW

SWIATA

TELEFONICZNIE

INFORMACJE:
Miodowa 22,

tel. 11-80-15.



STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA M. LUTY

. UWAGI

Ogdlny obrét towarowy portu gdynskiego w m. lutym r. b.
wynidst 611.994,8 ton, wobec 669.862,9 ton w m. styczniu r. b.
oraz 532.258,9 ton w m. lutym 1936 r.

Miesigc sprawozdawczy wykazuje 8,6%-owy spadek w po-
réwnaniu z ub. m. styczniem r. b. oraz 14,9%-wy wzrost obro-
tow w stosunku do m. lutego 1936 r.

Ruch statkéw wykazuje wzrost ilosci oraz pojemnosci je-
dynie na wejsciu, na wyjsciu natomiast wzrost ilosci oraz spa-
dek pojemnosci statkéw. Przyszto bowiem 394 (367) statkéw
o pojemnos$ci 392.207 nrt (381.687 nrt), wyszto za$§ 389 (376)
statkbw o pojemnosci 383.594 nrt (405.504 nrt).

Sredni tonaz statku, zawijajagcego do Gdyni w m. lutym rb.,
wyniést 995.4 nrt (1.040 nrt).

Srednia ilo$¢ statkéw, przebywajacych jednoczeénie w por-
cie, wyniosta 52 (48). Sredni postéj statkéw wyniést 51,7 godz.
(53,6 godzin).

Kolejnos¢ bander: Szwecja, Polska, Niemcy, Dania, Anglia,
Norwegia, Stany Zjedn. Am. P., Finlandia, Estonia, Grecja,
Z. S, R. R., Wiochy itd., wykazuje przegrupowanie Danii z 7-go
na 4-e miejsce, Anglii z 8-ego na 5-e, Stanéw Zjedn. Am. P.
z 4-go na 7-e, Finlandii z 10-go na 8-e. Pozostate bandery bez
powazniejszych zmian. Ogo6tem reprezentowane byty bandery
17 panstw (17).

Obroty zamorskie w m. lutym r, b. wyniosty 609.304,5 ton,
wykazujac 8,7%-owy spadek w poréwnaniu z ub. mieis. stycz-
niem r. b. (667.2419 ton) oraz 15,2%-owy wzrost w stosunku
do miesiagca lutego 1936 (529.084,4 ton).

Na uzyskanie ogd6lnych obrotéw zamorskich (609,304,5 tonj
ztozyt sie przywdz zamorski — 109.767,8 ton oraz wywolz za-
morski — 499.536,7 ton.

Przywéz zamorski w m. sprawozdawczym (109.767,8 ton)
wykazuje 9,3%-owy spadek w poréwnaniu z ub. mies. stycz-
niem r. b. (121.036,6 ton) oraz powazny 62,2%-owy wzrost
w stosunku do miesigca lutego 1936 r. (67,6655 ton). Spadek
ten w poréwnaniu z ub. mies. stycziniem spowodowaly przede
wszystkim pozycje: fosforytow — 5.250 t. (10.177 t.), juty —
623,3 t. (1292,2 t.), celulozy — 731,3 t. (1.556,4 t.), ztomu ze-
laznego —  28.289,2 t. (52.585t) oraz miedzi — 8609 t.
(1.399,5 t.). Pozostate pozycje importu wykazujag natomiast
wzrost: nasiona oleiste rézne — 8.987 t. (5.749,8 t.), ryz suro-
wy — 61,1 t. (18 t.),owoce $wieze i suszone — 9.999,3 t.

OGOLNE

(5.428,7 t.), orzechy i migdaty — 136,6 t. (186 t.), korzenie —
103.8 t. (70,1 t.), kawa, herbata i kakao — 1.636 t. (869,8 t.),
rudy rézne — 16.868,8 t, (15.159,3 t,), ttuszcze i oleje roélin-
ne — 3705 t. (2115 t.), tluszcze zwierzece sur. — 1.359 t.
(1.144,5 t.), garbniki —1.284,8 t. (656,2 t.), skory — 2.559,8 t.
(2.376,3 t.), weina i odpadki — 3.618,8 t. (2.537,6 t.), baweina
i odpadki — 7.780,3 t. (7.602,7 t.), oraz papier — 1.8339 t
(1.397,4 t).

Wywdz zamorski w mies. sprawozdawczym (499.536,7 ton)
wykazuje 8,5%-owy spadek w poréwnaniu z ub. m. styczniem
(546.205,3 t.) oraz 8 3%-owy wzrost w stosunku do m. lutego
1936 r. (461.418,9 ton). Spadek wywozu w poréwnaniu z ub.
mies. styczniem spowodowaty pozycje: maki pastewnej i ryzo-
wej — 5295 t. (592 t.), jaj — 815 t, (360,6 t.), masta —
165.9 t. (357,6 t), wegla kamiennego 355.823,6 t. (424.510,5 t.),
soli potasowej — 450 t. (2.100 t) oraz drzewa tartego —
7.855.9 t1 (14.273,2 L). Wzrosty natomiast pozycje: stragczko-
wych — 309,6 t. (117,8 t.), stoidu —m4.556,7 t. (2.322,3 t.), be-
konéw — 1.604 t. (1.31535 t.), wegla bunkrowego — 42.686,4 t.
(40.003,1 t.), koksu — 20.649,5 t. {17.852,5 t.), cukru — 2.825,6 t.
(brak), makuchéw — 1.644,4 t. (1.221,1 t.), siarczanu amonu —
15.004,3 t. (5,867,4 t.), tkanin — 730 t. (480,4 t.), fornieréow i dyk-
ty — 1.802,2 t. (1.130 t.), papieru — 457 t. (400 t.), celulozy —
300,5 t. (150 t.), metali réznych — 8.012,5 t. (5.772,7 t.), szyn
kolejowych — 7.766,9 t. (2,9 t.), rur zelaznych — 2855 t.
(1.729,6 t.) oraz cynku i blachy cynkowej — 2.257,3 t. (948,6 t.).

Obrét przybrzezny tacznie z W. M. Gdanskiem wykazuje
pewien nieznaczny wzrost jedynie na przywozie m— 1.490,2 t.
(1.171,6 t.), oraz spadek na wywozie — 12 t. (41 t.). Z powaz-
niejszych pozycji przywozu — ryby z polowéw wiasnych —
562 t. (861 t.).

Obrét z wnetrzem kraju drogg wodng wykazuje powazny
wzrost na przywozie — 1.040 t. (167,2 t.), oraz spadek na wy-
wozie — 1481 t. (1.241,2 t). Z posréd wazniejszych pozycji
przywozu jest do zanotowania jedynie amoniak — 1.040 t. Na
wywozie natomiast jedynie kawa — 148,1 t. Podkresli¢ nalezy,
ze pomimo wybitnie niesprzyjajacych w tym okresie warun-
kéw atmosferycznych (zamarzanie Wisly), obrét z wnetrzem
kraju drogg wodng wykazuje wzrost.

Ruch pasazeréw jak zwykle zimg wykazuje nadal spadek.
Przyjechato bowiem 203 (262) osoby, wyjechato za$§ 1.510
(1.680) o0s6b.



Poz, tar. cel.

Caly przywoz

I. Wytwory pochodzenia
roslinnego
(agricultural products)
w tym m. in;

24-26. Nasiona oleiste rézne

(various oil seeds)
30/12. Ryz surowy (rice)
53-66, Owoce $wieze i suszo-
ne (fresh and dried fruits)
69-72. Orzechy i migdaty
(nuts and almonds)
76. Kawa (coffeej
78. Herbata (tea)
80. Kakao (cocoa) .
81-82. Korzenie (spices)

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-
ry pochodzenia zwierzecego

(live animals & animal pro-
ducts)

116-117. Sledzie (herrings)
Il. Wytwory pochodzenia
mineralnego

(minerat products)

177. Rudy rézne i wypalki
pirytowe (uarious ores and
bum, pyrites)

177/lc. Piryty (pyrites)

IV. Woski, thluszcze, oleje,
pochodzenia  ros$linnego i
zwierzecego, opr6cz oddziel-
nie wymienionych
(wax, fats and oils of animal
and uegetable origin exclu-
siue of those specified)

205-214. Ttuszcze i oleje ro-

$linne (fats and oils of
uegetable origin) . . . .
215-217-218. Thuszcze zwie-

rzece surowe (raw fats of
animal origin)

V. Przetwory spozywcze,
tyton
(foodstuffs, tobacco)

287. Makuchy (oil cake) .
293-294/1, 2, 3, 6. Tyton (to-
bacco) .
VL Przetwory chemiczne
i farmaceutyczne, farby
(Chemicals, pharmaceutic
products, paints)

(tanning

424-428. Garbniki
extracts)
473/3. Fosforyty (phosphates)
477. Zuzle Thomasa (Tho-
mas slag)
479. SOl potasowa (potas-
sium salts)

VII. Skéry, futra, wyroby

skorzane

furs, leather goods)
Skéry (hides and

(hides,
492-513.
skins)

Errata:

II. OBROT TOWAROW (GOODS TURNOVER) TON
1. OBROT ZAMORSKI

Przywo6z (imports)

A

Luty Styczen

February January

1®7G8 12088
22 333’ — 129734
8 987-1 5 749-8
61-1 18-
9999 3 5 428-7
136-6 186
488-8 400-6
2196 115'—
9276 3542
103-8 701
62708 23925
6 1431 2 256-9
180403 16 595-5
16 868-8 15 159-3
2042 2 16174
3705 211-5
1359-- 11445
3531 1702
246 67-4
7503-3 116027
1284-8 656-2
5 250"— 10 177"—
12 — 2837
25626 23803
2 559-8 2376.3

Od poczatku
roku

(January —

—February)

20844

35 306-4

14 736-9
791

15428'—

155-2
8894
3346
12818
1739

8 663-3

8 400'—

34 635"'8

32028 1

3 659-6

582 —

2503-5

5233

92 —

19 106 —

1941°'-
15 427-—

295-7

49429

4 936-1

(OVER.SEAS TRAFFIC)

Poz. tar. cel.
VIIl. Surowce wibkiennicze
i wyroby z nich
(raw textile materials and
fabrics)

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

606-609. Bawetna i odpadki
(cotton & cotton odds) .

624. Juta (iute)

IX, Kauczuk, jego surogaty
wyroby z tych materiatow

(rubber & rubber goods)

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

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

Xl,

(paper & paper wares)

Papier i wyroby z niego

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

794, 795. Celuloza (cellulose)

XIl.  Wyroby kamieniarskie,
ceramiczne, szklane
(stone, ceramic <6 £lass
wares)

XIIl. Metale i wyroby z nich

(metals & meta! goods)

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

XI1V. Maszyny, aparaty,
sprzet elektrotechniczny

(machinery, apparatus, elec-
tric products)

XV. Srodki transportowe
(means of transport)

XVI-XVII. Wagi, narzedzia,
instrumenty, aparaty precy-
zyjne, naukowe, optyczne,

maszyny do pisania, zegary,
instrumenty muzyczne, bron
i amunicja
(balunces, tools, instruments,
apparatus of precision, scien-
tific apparatus, opiical ap
paratus, typewriters, musical
instruments)

XVII—XX, Towary roézne,
odzielnie niewymienione

fSundry goods non specified)

w rubryce Styczen jest 2392'6

winno by¢ 2392%.

Luty
February

143304

36188

7780-3
623-3

759 8

734

2598 8

18339
7313

399

30780 3

28 289-2
8609

6148

726-4

7137

25 —

W Nr 2 W- P. G. Rok 1937 str. 19 — Zwierzeta zywe i wytwory poch. zwierz.

Styczen
January

13 069-2

2537-6

7 602-7
1292-2

4265

74-2

29781

1397-4
1556-4

55513-

52 585-—
13995

3962

6619

1645

15 —

Od poczatku
roku

(January—

—February)

27 399 6

6 1564

15383 -
1915-5

1186 3

1476

5576 9

3231-3
2 287-7

459

86 293 3

80 874-2
2 260-4

1011 —

13883

878-2

40 —

31



Poz. tar. cel.

Caly wywoz

I. Wytwory pochodzenia
roslinnego
(agricultural producls)

1 Pszenica (wheat)
2. Zyto (rye)
9-16. Straczkowe (siliguose)
27/1-2. Maka (flour) . .
27/3-32. Maka pastewna i ry-

zowa (feeding meal and

rice flour)...
35. Stéd (m alt)

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-
ry pochodzenia zwierzecego

(live animal & animal
ducts)

121/3a. Bekony (bacon)
125. Jaja (eggs) . .
127. Masto (bulter)

pro-

11l. Wytwory pochodzenia
mineralnego

(minerat products)

154. Cement (cement)

174. Sél kuchenna i przemy-
stowa (edible & indusfrial
salt)

180. Wegiet kamienny (coal)

180. Wegiel bunkrowy (bun-
ker coal

182. Koks (coke)

197-200. Oleje i
(oils & paraffines)

pafafi.ny

IV. Woski, ttuszcze, oleje,

pochodzenia  ro$linnego i

zwierzecego, oprocz oddziel-
nie wymienionych

wax, futs and oils of uege-
table and animal origin ex-
clusioe of those specified)
V. Przetwory spozywcze,
tyton

(foodstuffs, tobacco)

259-260. Cukier (sugar)

287. Makuchy (oil cake)

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

VI. Przetwory chemiczne
i farmaceutyczne, iarby

(Chemicals, pharmaceutic
products, paints)

299/18. Soda (soda) . . .
300/4. Siarczan amonu (sul-
phate of ammoma) = . |
479 SOl potasowa (potas-
sium salts
480-482 Saletra (Salpetre)

VIL

Skéry, iutra, wyroby
skérzane
(hides, lurs, leather goods)

Luty
February

40 357

6 324 —

3096

529 5
4556 7

2949-

1604-—
815
165-9

421 956 -

342

0-2
3558236

42 686 4
20 649-5

27-1

64 —

6636 8

2 825-6
1644-4

20 777 1

15 004-3

450-—

3382

B.

Styczen
January

¥B 263
4316 -

08
1178
102—

592'—
-23223

3 828-7

1353-5
3606
357-6

487 876 1

20 —

424 510 5

40003 1
17 852 5

3-3

152 —

5046 7

1221-1

23283

118321

41
5 867-4

2 100 —
157

285-2

Wywobz
Od poczatku
roku

/January—
—February)

1045742 —
10 640 —
0'8
427-4

102 —

11215
6 879 —

67777

2 957-5
442-1
523-5

909 832 1
54-2
02

780 334-1

82 689 5
38 502 —

304

216 —

11 683 5
2 825-6
2 865-5

23283

32 609 2

41
20 871-7

2550 —
157

623 4

Styczen

February January

(exports)
Lut
Poz. tar. cel. y
VIIl.  Surowce wibkiennicze
i wyroby z nich 21603
(raw iextile materials and
fabrics)
563-570, 576-588, 597-605,
613-622. Tkaniny (textiles) 730 —
IX. Kauczuk, jego surogaty
wyroby z tych materiatéw 388
(rubber, its substitute and
rubber goods)
X. Drewno, korek, wyroby
z nich, wyroby koszykarskie 106551
(wood, corkwood, wood and
cork goods, & basket-wares)
74713, 4, 5. Stupy telegraficz-
ne, kopalniaki, i dluzyce
(telegraph poles & mining) —
749-751, 753. Drzewo tarte
(Sawed timber) . . . . 7 855-9
752. Podktady kolejowe (pro-
gi) (sleepers). .
757/3. Klepki (staoes) . 02
772-773. Forniery i dykty
(ueneers & plywoods) . m 18022
Xl. Papier i wyroby z niegp 113838
(paper & paper wares)
792, 803, 809-819, 826. Papier
i obcinki papierowe (paper i
and paper weste) . . . . 457" —
794, 795. Celuloza (cellulose) 300’5
XIl.  Wyroby kamieniarskie,
ceramiczne, szklane 602
(stone-ware, ceramic goods
and glass-ware
XI1l. Metale i wyroby z nich 26 238-4
(metals & metals products)
925, 926, 927, 928-931, 966,
977-981.
Metale rézne (uarious metals) 8 0125
932/1. Szyny kolejowe (rails) 77669
937-938. 955. Rury zeliwne,
zelazne istalowe (iron pipes) 2 855-—
968. Cynk i blacha cynkowa
(zinc and zinc sheets) 2 257-3
XIV—XVIII. Maszyny, apara-
ty, sprzet elektrotechniczny,
$rodki transportowe, instru-
menty muzyczne i inne 154
(machinery, apparatus, elec-
trical materiat, motorcars,
. musical instruments).
XIX—XX. Towary roézne,
oddzielnie niewymienione 46 .-

(sundry non specified goods)

1463 6

480-4

427

16 2359

14 273-2

1130—

7251

400--
150°—

34—

14248 1

5772-7
29

17296

9486

905

28-6

C. 0Ogb6lny obrot towarowy zamorski (total overseas traffic)

Luty (February)
Styczen (January)
Luty (February)
Od poczatku roku (January—February)

1937 — 609.304'5
.................. 1937 — 667.241°9
1936 — 529.084'4
1937 — 1.276.546°4

1936 — 1.277.752'9

Od poczatku
roku
(January—
—February)

36239

12104

81'5

26 891 —

2932-2

18639

857 —
4505

942

40486 5

13 785-2
77698

4 584-6

3 205-9

244-5

746



2, OBROT PRZYBRZEZNY LACZNIE Z W. M.

GDANSKIEM (Coastal traffic Danzig

Luty
Febru-

12 —

1502-2

Luty
Febru-
ary

Lut Od pocza-
uty  Styczef tku roku
Poz. tar. cel. Febru- January- Poz. tar. cel.
ary January y
February
Przywéz (imports) 1400 2 1171-6 26618 89 — Ffos’liny Ietgznilczet ;
. . armac eutic plants
‘!)_—2’163’ 4 = ZSI:;oze Iggram) 95—97 — Zywica (resin)
— otraczkowe - — 117 — Sledzie (herrings) =
24—26 — Nasiona oleiste — 127—200 — Oleje (oils)

(oil seeds) 137/2—3 — Jelita (casings .
2ih—%  — Maka (flour) = m o Gabki 't mustte |
31 32 — Ryz (rice) (sponges and shells).
27/3—32 — Krochmale (starch) 148 — Kamienie (stones)
W0 T aka pastewna 150 — Glinki (clay) .
% T Ko atiisen) 170/1, 2, 171/1, 2 Materiaty _szlifier-

; : skie!¥grindings ma-
81—82 — Korzenie (spices) . terials)
116 — Ryby potowy wilas.  562'— 861* 143 — o, _aRudy rézne

(fish) )

117 & ; : (uarious oresJ
o g feringy 196 199 — Astlt (aspnalt)

(animal ori in)' ' 200/8, a, b, c,— Wazelina (uaseline)

296—229 g 203—204  — Wosk (wax) .
- F(’frléit;/vo;gdlrpc%g)zne 205—214 — Tiuszcze i oleje
205— 214 pro ; roslinne (fats & oils
- Tiylgzcze fl olge_l uegetable origin)
272, 273, _ (;?suégzs (O?it;_) ors 215—218 — Ttuszcze zwierzece
276, 278  _ Napoje alkoholowe - — — Zlérg\rI\Vi?nal(roarvivgitrSts
irit
295-491 éig;rtlv\,s())ry chemi - 216 — Tran (cod-liuer-oil)
czne (chemicalst 63 63 %ig — Stearyna (stearine}
296/1—300/1 — Amoniak . 9072 907-2 — Mileko skondenso-
300/4 (ammonia) Walnke) (condensed
— Siarczan amonu 2789 2789 mi :
(sulphate of ammonia 254—256  _— Ryby (fish) = .
492—515 — Skéry . . , _ _ 276—278 — (I\Iapo_jte)alkoholowe
(skins and hldes) SPITIts
221—622 — 3I'I<tan|(n_yt(t)extlles) ] — _ 2825491 — ilré;rektsvt()srt;lphél;gmi
= Juta (ju . — -
757, 778 — W d ¢ d _ czne jChemicals)
yrody Zd reewa 21- 17.- 38 299/18 — Soda (soda)
742—803 (wood 900ds) 405—425  — Farby (paints) .
— Papier (paper) 8-4 84 404 — Sadze (soot)
862—887  _ wyroby ceramiczne 124128 earbnik:
896—927  _ i (oraney e 429—454  — Artykuly Kosmety-
— ; ; - czne (cosmetics
930968 liron ind Sieel gocds) a9—513 — Skory (oking) )
R4S €lg 589/1,2, 592 — Wetna (wool) .
0zne (uarious) . 597—622 = Tkaniny (textiles) .
” Wywoz (exp.orts) 12" M— 53" — ggg —?uatv;em(a}\m(‘;:)otton) u
_clcj)\(/e\/sytckt:'#/;lzf\\;vstg\r/lveos-) _ %8 67254 — Sizal (sisal) =
BB — Nasiona (seeds — T D isauentk frupben
24—26 Nasiona oleiste rézne — —  zwyj. 772,773 (wood goods)

(uarious oil seeds) 772, 773 — Dykty i forniery
131, 32 — Krochmale (starch) — — — (plywoods)

27/1—2 — Maka (flour) _ _ 779 — Korek, wyr. z korka

30/1—2 Ryz wyluszczony _ _ — ;gg 73053 — Celuloza (cellulose)
husked rice —

35 - é;@d (mait) ), o _ _ 807—808 — Fibra (fibre) . .

49_50 o Warzywa (greens) . . — — 809—819, 826 — Papler i obcinki

53—58,60-_g4 Owoce $wieze _ 38* 38 — (papefiﬁmﬁrgfp@r st

(fresh fruit)

59,61—63, 66 — Owoce suszone . _ — — 925981 — l(\{ljgﬁ?(!ismmzer;gls)
dried fruit
67, 68 - r(<onserwy ogvocowe - — 930965 — Wyroby zel.imet.

(fruit preserues) (iron ware &_steel ivare)
69, 72 — Orzechy i migdaty 3— 3— 966 — Cyna (lin)

(nuts & almonds) 968 — Cynk (zinc)

76 — Kawa (coffee) m — — — — MiedZ. s
78 — Herbata (lea) — — — Rdzne (uarious)
Kakao (cocoa) . P p
81, 82 Korzenie (spices) _ _ Przyw6z i wywoz razem
3. OBROT Z WNETRZEM KRAJU DROGA WODNA (river traffic)
Od pocza-
Luty  stycze¢ tku roku
Poz. tar. cel. Febru January- Poz. tar. cel.
ary January y
February

Przywoéz 140-  B72 12072 11 28D — t'\s'gzldosnaua“ous)

imports

(imports) 24—26 — Nasiona oleiste
1—4 — Zb07€ v POZNE oo

(grain) (uarious oil seeds)

31, 32 — Krochmale (starch)

included)

ocza

|Od p
Styczen tky roku
January January-

— 12 —
— n
n— p—

1212.6 2 7148
Od pocza-

Styczef tky roku
January January-
February

0-3 0-3

09 09

February



34

Poz. tar. cel.

27/1—3 — Maka (flour)
27/3—32 — Maka pastewna
28/1—5 — Kasza ...
(grits)
35 — St6d (malt) m = =m
40—50 — Warzywa
(greens)

53, 58, 60—61 — Owoce $wieze
(fresh fruit)

59, 61—63, 6¢ — Owoce suszone .
(dried fruit)

67, 68 — Konserwy owocowe
(fruit preseroes)

76 — Kawa (coffee) m m
7 — Cykoria (succory) .
78 — Herbata (tea)
80 - Kakao .
(cocoa)
81, 82 — Korzenie
(spices)
95, 97 — ZYWiCa ..
(resin)
104/3 — Trawa morska
isea grass)
125 — Jaja
(eggs)
127—200 — O leje i,
(oils)
128/1—4 — S BT e
(cheese)
131 — Pierze s
(feather)
137/2a, b — Jelita s
(casings)
205—214 — Ttuszcze i oleje
roslinne
(fats & oils ve-
getable origin.)
215,217,218 — Ttluszcze zwierz.
surowe .
(raw fats of animal origin)
228 — Makaron
(macaroni)
243/1, 2 — Konserwy miesne
(meat preseroes)
254, 256 — Ryby i konserwy
rybne (fishes)
259, 260 — Cukier (sugar) . m

272, 273, 276, 278
Napoje alkoholowe

(spirits)
295—491 — Przetwory chemi-
(o741 - T
(Chemicals)
296 1—300/2 — Amoniak
(ammonia)
405—425 — Farby (paints) .
41172 — Biel cynkowa
(zinc white)
429—454 — Artykuty kosmety-
(074 1[N
(cosmetics)
466—470 — Klej i zelatyna .
(glue and gelatine)
492—513 — SKOTIY e
(skins)
534—559 — Wyroby skérzane .
(leather goods)
563—622 — Tkaniny

(textile fabrics)
589/1, 2 592 — Weitna (wool)

606/1, 2 a b — Odpadki bawetny .
(cotton waste)

646—648 — Sznury (ropes) m =

720, 724 — Kauczuk (rubber) .

725—746 — Wyroby gumowe
(rubber goods)

749, 750, 751 — Deski i taty . .
(boarifs & laths)

757—778 — Wyroby z drzewa .
(wood goods)

776 — Meble.

(bentwood lurniture)

Od
Luty  styczen tkup

Febru-

32*5

15

03

14

292

12*3

19

2*2

0cza-
roku

January January-
February

32*5

15

0-5

0.3

29-2

12-3

19

1040.—

22

779—787

Poz. tar, cel.

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

792, 803, 809, 826

836—847
862—887
896— 927
925—981
930—965
968

7
23

24—26

17, 23, 25
24/1—3
28

30

31

Papier (paper)

—e Ksigzki
(books)
— Wyroby

i broszury

ceram. .

(ceramic products)
=~ Szkio i wyroby .

(glass and
— Metale
(oarious

glass ware)
rézne
metals)

— Wyr. stal. i metal.
(iron & Steel goods)

— Cynk
(zinc)
Rézne
(oarious)

Wywob6z

(exports

)

— Kukurydza

(maize)

— Pestki drzew owo-

cowych
(fruit stones)

(oil seeds)

— Nasiona oleiste .

— Nasiona

(seeds oarious)

— Maka (flour)

— Kasza (grits) . =
— Ryz wytluszczony

(husked

rice)

— Krochmal

(starch)

53, 58, 60—64 — Owoce S$Swieze
(fresh fruit)

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

62—72
67, 68

76
78
80
81—82
89

95, 97
104

117

127—200
128/1—4
129/1—5

137/2a, b
143/1—3
148
154
156/1—2
161
170
177

186—188
198—199

203—204
205, 214

213/1—3

— Orzechy
(nuts an
— Konserw

i migdaty
d almonds)
y owocowe

(fruit preseroes}

— Kawa (c
—e Herbata

offee) o
(tea) m m

— Kakao (cocoa) m o
— Korzenie (spices)

— Roéliny

lecznicze

(medicinal plants)
— Zywica (resin) . =m
— Trawy morskie,

trzcina .

(sea grass, reed)

— Sledzie

(herrings) .

— Oleje (oils) =

— Sery
— Kazeina

(cheese)

(caseine)

— Jelita

(casings)

— Muszle (

shells)

— Kamienie (stones) .

— Cement

(cement) =

— Talk (tale)

— Mineraty zawier.
bor (minerais bor)

— Art. szlifierskie .
(grinding materials)

— Rudy rézne

(oarious

ores)

— Smota (pitch) =
— Asfalt (asphalt)
200/8,a, b ¢ — Wazelina (oaseline)
— Wosk (wax) . .
— Ttuszcze i oleje ro-

$linne

(oegetable oils and

fats)

— Pokost (oarnish).
215, 217—218 — Ttuszcze zwierz.
sur. (raw fats)

Luty
Febru-

1481

148.1

ocza-

. Odp
Styczen tky roku
January January-

1241%2

224

11
1.1
50 —

757
0*3
0*1

168*1
1*8

81*5

4*6

30*9

1*1

262

February

29-8

06

15

1389 3

22 4

1-1
11
50-—

30-9
1-1

26
11-9

45



Od pocza- -
Luty  Styczen ¢k P ka Luty  Stvczer Od pocza
Poz. tar. cel tku roku Poz. tar. cel Y tku roku
s Febru- january January- S Febru- -y, hyary January-
ary February ary February
216 — Tran e, 46-5 46-5 646—648 — Sznury (ropes) 02 02
(whale oil) 720, 724 — Kauczuk (rubber) . — 72 3 7273
219 — Stearyna (stearine) —* 46 46 725, 746 — Wyroby gumowe — 2-6 26
254, 256 — Ryby i konserwy 'rubber goods)
rybne (fish) — 195 195 750 — Drzewo egzotyczne — — —
259—260 m— Cukier (sugar) — — — (exotic wood)
272—273, 276, 278 757, 778 — Wyroby z drzewa .  — 05 05
Napoje alkoholowe — — — (wood goods)
(spirits) 779 — Korek, wyroby
286, 287 — Otreby i makuchy — 38 38 z korka . — — —
(bran & oil cakes) (cork goods)
293—294/1, 2,3, 6 792, 803, 809
Tyton (tobacco) — — 797 800 — Tektura (pastboard) — 9-3 93
295/6 — Siarka (sulphur) — 16 1-6 807, 808 — Fibra (fibre) — 5-9 59
295—491 z wyj. 0sobno wym. 826 — Papier (paper) . . — 89 89
299/18 — Soda (soda) — — — 794/1, 2 795 — Celuloza (cellulose) — — —
Przetwory chemi- 862—887 — Wyroby ceramiczne — 33 33
czne (chemicals) — 69 — 69 — (ceramic goods)
408 — Sadze (soot) = . - 09 09 896—927 — Szkto i wyroby . — 2 — 2 —
(glass and glass ware)
222 i% igg 925—981 = Metale rézne — —
423 — Farby (paints 48— 48— (uarious metals)
424—427  — Garbynilgri) : : 52 52 927 - (Ze'anW.O ()Z'Om) - - -
- scrap iron
(tanning extracts) Lo
429, 450— 454 — Artykuty kosmety- 930—965 —lemby stal. i ze- 114
czne (cosmetics/ . — 02 02 azne (hardware). : 11-4
466, 470  — Klej i zelatyna . 0-2 02 955 — Eill'f(r))r/] é?;)aezsr)]e
lue and gelatine p
487 _ Silord (cglluloid)) 4-9 49 9%66A—4  —Cyna (lin) . - 96 96
. : 134 13-4 977 — Miedz (copper) . 62 8 62'8
492, 513 — Skory (skins) . I~
589/1, 2 592—aWetna (icool) 10 — 10 — 1037, 1098 — Masz. apar. i czesci 09 09
597, éOS, 613 gmachlrle;'y appara-
606 — Bawetna (cotion) 4-5 45 us parts)
622 — Tkaniny (textiles) . — 3-9 39 Rézne (uarious) - 17 17
624 — Juta (jate) . . m ) P .
; ; - 45 rzywoz 1 wywoz razem 11881  1-408-4 25%'5
625—626 — Sisal (sizal) . = = - 5 (total exports and imports)
4. OGOLNY OBROT TOWAROWY (generat goods turnover)
Luty (February) ., 1937 611.994 8
Styczen (January) 1937 669.862 9
Luty (February) . 1936 ~ 532.2589
Od poczatku roku (January-February) 1937 — 1.281.857*7
1936 — 1.286.072 0
IIl. RUCH STATKOW (MOVEMENT OF SHIPS)
Przvszto statkow (ships mcoming) Wyszto statkéw (ships outgoing) bSUﬂ;a_ Kolejne
. . . rubr. 1 6  mieisce
5 6. poj. tem wtym z fad. o ogél. poj.
og6tem wtym ztad. O 0gol. poj. 090 (total (place
(total) (loaded) ~ (n. r. Z)  (total) (loaded) (. r. t) column 3&s) occupied)
1 2 3 4 5 6 7 8
Polska (Poland) . 44 25 47.146 43 38 47.025 94.171 2
Anglia (Great Britain) 13 3 30.960 13 10 29 989 60.949 5
Dania (Denmark) 53 33 39.013 49 38 37.394 76 407 4
Estonia (Estonia) 25 5 17.274 27 20 18.305 35.579 9
Finlandia (Finland) 18 6 21.856 18 10 21.327 43.183 8
Grecja (G reece) .. 5 — 12.810 5 5 14 292 27.102 10
Hiszpania (Spainl 1 1 1880 1 — 1.880 3.760 17
Holandia (Holland) 9 5 8.689 8 7 7.495 16,184 14
totwa (Latuia).eo. 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
Panama (Panama) ... 6 1 4.077 5 3 3349 7.426 15
Rumuni.? (Roumania) 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
Szwecja (SWed e N ) oo, 104 35 75573 102 90 73.670 149 243 1
WHOCHY (1A 1Y) e 5 1 14.107 4 4 10.623 24.730 12
Z.SSR R (US.SSR) m . = 4 2 10.923 7 5 14.369 25.292 1
Razem (total) . . 394 180 392.207 389 294 383.594 775801 —
Miesiac poprzedni (preuious month) 367 mn 381.687 376 284 405.504 787.191
Ten sam mies. 1936 rjFebruary 19361 327 129 343.224 341 271 363.769 706.993 -
Odpocz. r, 1937 (sifice beginning of1937) 761 351 773 894 765 578 789 098 1.562-992 -
| Od pocz.r. 1936 (sifice beginnmg of 1936) 773 310 779.514 795 631 796.146 1.575.660 —

Uwagi: a) $redni tonaz statku, zawijajagcego do Gdyni w lutym 1937 r.. 9954 n. r. t;
52 (z barkami);

jednoczes$nie w porcie:

c) $redni postdj statkbw w porcie; 517 godzin.

b) $rednia ilo$¢ statkéw, przebywajacych

35



IV. POLSKIE POLOWY MORSKIE W m LUTYM 1937 R.
w/g danych Morskiego Urzedu Rybackiego. Ilos¢ w kg. — Wartos¢ w zt.

P ot o wy b a tty 2 k i e Potowy
Gatunki ryb . daleko- Razem

: Jastarnia Chtapowo S Potowy :

Hel Gdynia W. Wies Karwia Puck i wioski dalsze morskie
2.980 — — — — — 2.980
— — — — 190 — - 190
28.900 62.610 17.900 750 9.750 - - 119 910
Stornie . . o 690 90 — — — 1.000 - 1.780
SZProty e 666.500 278.700 334.500 9.500 23.400 — — 1.312.600
W €QO0rze. e, — — 1.090 — 1.650 — - 2.740
W attusze... 2.050 2.730 250 70 3.130 1.850 — 10.080
Sieje ... - — 250 — — — _ 250
Szczupaki — — 1.950 - — — — 1.950
Okonie..... — — 100 — — - - 100
C erty e — 1.190 — — 300 — 1.490
Razem m. luty. . . . 701.120 345.320 356.040 10320 38.420 2.850 — 1.454.070
Warto$¢ W zh.ocovvienne. 134.241 68.228 66.426 1.810 12.008 1.140 — 283853
Miesigc ubiegty w Kkg. . 627.030 304.700 386.200 52.710 53.060 2500 — 1.426.200

V. RUCH PASAZEROW (PASSENGERS TRAFF1C)
RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic)
Przyjechato Wyjechato
(passengers incoming) (passengers outgotng)

Styczen Stvezen
Luty (February) (Ja%ary) Luty (February) ,Jam?g?’y‘)

Razem Razem Razem Razem

Ikl 10 kL 1kl (total)  (total) Ikl 11 KL 1Kl (total)  (total)
ANnglia. e ———————— 23 23 27 7 37 146 190 294
Hull . . . . . 2 2 5 21 21 9
Londyn . . . . . . . . . 21 21 22 7 16 38 61 207
Parkeston . . . . o 108 108 78
AT G ENTY N @ o 26 26 36 8 586 594 553
BUENOS A 11 € S et 26 26 36 8 586 594 553
B €1 0 0 @ i 1 5 3 9 14
Antwerpia . 1 5 3 9 14
B I azy | i@ s 1 2 3 1 5 57 62 49
RI0O de Jan eiro e 2 2 5 26 31 33
Santos . . . . . . . . 1 1 1 31 31 16
Dania, . e 19 10 29 28 6 6 17
Kopenhaga 19 10 29 28 6 6 17
E STO N T @ i 2 1
Tallinn . . . . . . . 2 1
Finlandia . 4
Helsinki . . . . . . 4
FramnCja e 1 1 1 205 205 446
Le Havre 1 1 1 205 205 446
Holandia, 3 3 2 3 1 4
Rotterdam . 3 3 2 3 1 4
Kanada 30 30 27 64 64 14
HalifaX e 30 30 27 64 64 14
Litwa.- 2 2
Khajpeda s 2 2
NiPemMCVY e 5 5 1
Hamburg . . . . . . . . 2 2 1
Inne porty . . . . . . . 3 3
N OTWE G I 8. e 2 2 5
Oslo . . . . . . . . . 5
Inne porty . . . . . . . 2 2
Stany Zjedn A mM P, 18 51 69 81 25 170 195 154
New-York . . . . . . . 18 51 69 81 25 170 195 154
S Z W B € ] @ et 3 3 32 1
G b6teborg. 1
Malmo . e 1
Sztokholm . 3 3 21 1
INNE P O FLY o 9
Urugwaj 188 188 151
Rio Grande do S U | . 188 188 151
Wyspy Kanaryjskie..... 1
LasS Palm @S . 1
Razem . 2 69 132 203 262 20 65 1425 1510 1680

Errata: w zeszycie za m. luty 1937 str. 24. Tab V — Ruch Pasazeréw jest Darkeston winno byé Parkeston.
Wydawca — Polska Agencja Telegraficzna. Redaktor — Jerzy de Nisau
Przedruk dozwolony z powotaniem sie na Zrédio. Cena prenumeraty zt. 15.— rocznie, numer pojedynczy zit. 1.50

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

Drukarnia Panstwowa Nr 88030.






GRAND PRIX: 7TAIN7TCMIA MEDALE ZtOTE:

Poznan P. W K. 1929 r. £t ALLUZ .tIN IA poznan p w K 1929 r
Poznan Komun-Tur. 1930 1Q CAQ Warszawa W. M. El. 1936
Liege 1930, Gdynia 1935 10 y Gdynia 1936 Hotel.-Gastr.

SP. AKC. FABRYK METALOWYCH

pod firmq

NORBL

ZARZAD i FABRYKA: Warszawa, ul. Zelazna 51

Telefony: 618-80, 660-80, 663-01.

ODDZIAL (WALCOWNIE) w GLOWNIE koto tOWICZA

POLECA GOTOWE N A SKELADZIE

WYKWINTNE PLATERY TRWALE

SPECJALNY DZIAL NACZYN RESTAURACYJNYCH

SZTUCCE NOWOCZESNE GLADKIE i STYLOWE

ORAZ GALANTERIE

WYKONYWA NA ZAMOWIENIA:

WYROBY zZ MIEDZI, MOSIADZU,
ALUMINIUM iip jako to:
DRUTY, BLACHY HANDLOWE,
RURY, SZYNY,
PALENISKA, KABLE,

PRETY, LINKI

i wszelkie

profile@e

fasonowe

MAGAZYNY FABRYCZNE W WARSZAWIE:

Bracka 16, tel. 61 8 81, Marszatkowska 127, tel. 630-82, Nalewki

2a, fel.

N, B- BUCH I T. WERNER

11.18-83

W todzi, Piotrkowska 11. W Krakowie, Sw. Jana 2. W Gdyni, Swietojaiiska 53



