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GMRIA-AMEMR

LINIE ZEGLUGOWE
Sp. Akc.

WARSZAWA, PL. MALACHOWSKIEGO 4

Telefony 5.47-46, 5.47-47
Adres telegraficzny: ,POLAMERYKA™"

GDYNIA —Dworzec Morski, tel. 39-61
KRAKOW —Rynek Gtéwny 47, fel. 138-92
LWOW —ul. Kopernika 3, tel. 210-29
RZESZOW - ul. Grottgera 20, tel. 3-13

UNIA POENOCNO-AMERYKANSKA

Gdynia — Kopenhaga — Halifax — New York

UNIA POLUDNIOWO-AMERYKANSKA

Gdynia — Dakar — Rio de Janeiro — Santos —
Montevideo - Buenos Aires - Boulogne sur Mer

UNIA DO ZATOKI MEKSYKANSKIE]

Gdynia/Gdansk — New York — New Orleans —
Houston - Galveston

LINIA  PALESTYNSKA

Konstanca — Istanbul — Haifa — Pireus

WYCIECZKI MORSKIE

Flota GAL

M S ,,Pitsudski”
M S ,,Batory”

S s ,,Polonia”

S S ,Kosciuszko"

S S ,,Putaski”

4 statki motorowe w budowie

REGULARNA
KOMUNIKACJA
O KRETO WA

miedzy Gdynig, Gdanskiem a portami:

NORWEGII WSCHODN.:
Fred Olsen & Cq.

Oslo oraz inne porty wschodnio-
norweskie.

Tygodniowe odjazdy 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, Goéteborg.

Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

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

Sztokholm, Kalmar, Kalskrona
Ktajpeda.

Odjazdy co tydzien w obu kie-
runkach.

HISZPANII, PORTUGALII,
AAAROKKA | WYSP KA-

NARYJSKICH:

Oldenburg-Portugiesisehe
Dampfschiffs-Rhederei

Odjazdy co 14 dni

ZACHODNIEGO MORZA

SRODZIEMNEGO:
Svenska Lloyd

Porty Hiszpanii Potudniowej,
porty $ré6dziemnomorskie 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 miesigc.

WYBRZEZE ZACHODN.
STANOW ZJEDN. A P
Fruit Express Lina

Los Angeles, San Francisco,
Portland, Vancouver, B. C.

Odjazdy do Gdyni raz na miesiac.

AMERYKI POLUDNIOW.:
Finland Syd Amerika LlInjen
Den Norske Syd Amerika Linle
Rio de Janeiro, Santos, Monte-
video, Buenos Aires.

Odjazdy 3 razy na miesigc w obu
kierunkach.

ZATOKI MEKSYKANSK.
Guli Gdynia Lino

New Orleans, Galveston, Hou-
ston, Tampa, Savannah.

Odjazdy co 10 dni do Gdyni
i raz na miesigc z Gdyni—
Gdariska do portow

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

AFRYKI POLUDNIOWE!
i AUSTRALII:

Wilh. Wil*««slmsen

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

Odjazdy raz na miesiac
Rederiaktiebolaget
Transatlantic

Cape Town, Algoa Bay, Eas!-
London, Durban, Lourenco
Marques.

Odjazdy raz na m;esigc.

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

chodniego Wybrzeza Ameryki

Pétnocnej | Potudniowej, Indii

Zachodnich, Afryki Zachéd., Za-

toki Perskiej, Indii Brytyjskich,
Azji i Australii

Zgtoszenia fadunkéw, wymiana konosamentéw, informacje

u agentow

,BERGTRANS?”

TOWARZYSTWO ZEGLUGOWE

Sp. z o. o.
GDYNIA
Portowa 15, tel. 39-21

S. A
GDANSK

Langermarkt 3, tel 225-41

Przedstawicielstwa:

WARSZAWA,

~Bergtrans”, ul. Czackiego 12,

KATOWICE.

tel. 220-42

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

tODZ,

B. Pilarski, Wierzbowa 40, teL 144-34

LWOwWw,

G. Luft, Lwéw-Brzuchowice, Marszatkowska, willa ,Marylka*
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Zasadnicze problemy
handlu zagranicznego | zeglugi

Przemowienie Ministra Przemystu i Handlu Antoniego Romana na Komisji Budzetowej Senatu

ZNACZENIE OBROTOW
ZAGRANICZNYCH

Szczeg6towe omdéwienie problemoéw
obrotdw zagranicznych wazne jest dla
nas nie tylko z uwagi na wyjatkowo
skomplikowany w dobie dzisiejszej i
nienotowany w historii $wiata charak-
ter tych obrotéw, lecz przede wszyst-
kim dlatego, Ze nasza odradzajgca sig
gospodarka wymaga, by te obroty na-
dazaty za tempem rozwoju gospodarcze-
go, w szczeg6lnosci za tempem uprzemy-
stowienia.

Jest rzeczg jasna, ze nad szeregiem
niezbednych dla uprzemystowienia ele-
mentow mozemy skutecznie catkowicie
zapanowacé; nie mozemy jednak tego
uczyni¢ w odniesieniu do handlu zagra-
nicznego, gdyz musimy sie liczy¢ row-
niez z wolg, potrzebami i rozwojem sto-
sunkéw naszych partneréw, ktore to
czynniki musimy wkalkulowaé¢ do na-
szych wiasnych obliczen, przewidywan
i poczynan.

Musze przy tym zaznaczyé, ze upra-
szczanie sobie problemu pizez aibitral-
ne decyzje — jak naprz. ze nie bedziemy
poprostu czegokolwiek przywozi¢, — nie
prowadzi na og6t do ominiecia trudnosci.
Jest rzecza oczywista, ze musimy by¢
przygotowani na ewentualno$¢ czasowe-
go odciecia mozliwosci dokonywania o-
brotéw z zagranicg, — w czasach jednak
normalnych, podobne metody utrudnia-
ja tylko, jezeli nie catkowicie hamuja
dynamike gospodarcza.

Jezelibym pokusit sie, o wyczerpanie
danego tematu, to nie wystarczatoby na
to jednego posiedzenia — nalezatoby
poswieci¢ w tym celu szeregu refera-
téw specjalnych.

Ogranicze sie zatym jedynie do tez
zasadniczych na najblizszg przysztosc,
oraz do wymienienia podstawowych
tendencyj i poczynanh, majacych stano-
wi¢ podstawe dla ulepszenia struktury
naszego obrotu z zagranicg w dalszej

przysztosci.

CHARAKTERYSTYKA OBROTU

zewnetrznego

Stwierdzi¢ mi wypada przede wszyst-
kim prawde napozér niesporng, lecz
ktéra niejednokrotnie jest zapomniana.
Prawdg ta jest, ze polityka handlowa w
Polsce, a z nig sam handel zagraniczny

nie jest celem samym w sobie, lecz na-
rzedziem dla urzeczywistnienia podsta-
wowych wytycznych ogélnej polityki go-
spodarczej Panstwa z postulatami po-
lityki uprzemystowienia i podniesienia
dobrobytu rolnictwa na czele. Dlatego
wiec ustosunkowanie sie do handlu za-
granicznego musi byé uzaleznione nie
tylko od narzuconych nam warunkéw
zewnetrznych, ale takze i przede wszy-
stkim od nadrzednych postulatéw wew-
netrznych np. istniejgca u nas od kwie-
tnia 1936 r. kontrola dewiz, ktéra z gé-

ry przesagdza stosowanie 100% regla-
mentacji.
Powyzsze czynniki okres$laja ramy,

w ktérych mc-ze dziata¢ polityka handlo-
wa.

Zastrzezenie to musiatem uczynié, by
nie wywota¢ wrazenia, iz przemowienie
me jest probg wyciggania szerszych
wnioskéw gospodarczych z samego fak-
tu takiego a nie innego ksztattowania
sie handlu zagranicznego. Podejscie ta-
kie moze bytoby uzasadnione w ustach
cztonka Rzadu, w krajach, w Kktérych
wystepuje preponderacja obrotow zew-
netrznych nad wewnetrznymi. Struktu-
ra jednak gospodarcza Polski, jak to
juz nieraz miatem mozno$¢ udowodnic,
wymaga niezbicie potozenia gtéwnego
nacisku na rozw6j wewnetrzny i podpo-
rzadkowania postulatom tego rozwoju
rowniez obrotdw zagranicznych.

Podnoszony dosy¢ czesto fakt zniko-
mych obrotéw zagranicznych na gto-
we ludnosci polskiej, bo wynoszacy w r.
1936 — zt 60, a w r. 1937 — z4"72,4, w
poréwnaniu do analogicznych cyfr, wy-
noszacych np. w r. 1937 w Niemczech
zt 356, we Francji — zt 340, we Wtoszech
— zt 165, w Finlandii — zt 595 stanowi,
na réwni z innymi cyframi np. spozycia
poszczeg6lnych artykutéw na gtowe lud-
nosci, tylko jeden z licznych dowodow
niedorozwoju cato$ci gospodarki naro-
dowej. Fakt ten nie moze jednak $wiad-
czy¢, iz specjalnie w dziedzinie handlu
zagranicznego cierpimy na silniejszg a-
nemie, niz na innych odcinkach. Zwta-
szcza, ze daleko posunieta strukturalna
samowystarczalno$¢ Panstwa Polskiego
wptywa na zmniejszenie cyfr obrotu za-
granicznego.

Powyzsze zastrzezenia nie powinny
bynajmniej zaprowadzi¢ nas do popet-

nienia kardynalnego btedu lekcewaze-
nia handlu zagranicznego. Prawidiowy
bowiem i ciagly wzrost obrotéw z za-
granicg réwnolegty do rozwoju produk-
cji wewnetrznej stanowi kardynalny po-
stulat utrzymania dynamizmu naszego
zycia gospodarczego. Konieczno$é za$
podporzagdkowania zagadnienia handlu
zagranicznego innym nadrzednym po-
stulatom gospodarczym bynajmniej nie
utatwia'ustalenia wtasciwych zasad po-
lityki handlu zagranicznego, lecz je zna-
komicie utrudnia. Ten ostatni wzglad
stanowi dodatkowy argument powodu-
jacy koniecznos$é specjalnie troskliwego
ustosunkowania sie do problemu handlu
zagranicznego.

Spéjrzmy teraz jak wygladaja nasze
obroty zagraniczne w S$wietle faktow.
Obroty ogdlne wzrosty, jak juz zazna-
czytem w mym przemoéwieniu na Ko-
misji Sejmowej w 1936 r. w poréwnaniu
do poprzedniego roku o 13,9°0, w roku
za$ 1937 o 20,7%. Widzimy wiec, ze
wzrost jest dosy¢ znaczny, bowiem nie
wiele odbiega od wzrostu obrotéw $wia-
towych, ktére wyniosty w r. 1937 — 24,7
proc., wzglednie od wzrostu obrotéw
takich panstw, jak Anglia, Wtochy, i
Niemcy, gdzie odpowiednie cyfry wyno-
szg 21%, 22,7% i 26,2%.

Zapewne moznaby zarzucié, iz nie o-
siggneliSmy cyfry z okresu dobrej ko-
niunktury, t. j. z r. 1928 i 1929, w kt6-
rych to latach nasze obroty z zagranica
doszty do cyfry: 5.870, wzgl. 5.924 mi-
lionéw ztotych w poréwnaniu do sumy
tylko 2.030 milionéw zt z 1936 r. a na-
wet sumy 2.450 milionéw zt w 1937 r.
A wiec ostatni rok daje nam w poréw-
naniu do roku 1929 wskaznik ogdiny 42,
mato odbiegajacy od analogicznego
wskaznika $wiatowego-, wynoszacego 46.
Jezeli jednak poréwnamy obrot nie w
odniesieniu do jego wartosci, lecz ilo-
§ci, to zauwazymy, ze z uwagi na nizsze
ceny na rynku Swiatowym w poréwna-
niu do r. 1929 osiggniecia nasze nie sa
tak zte, jak to wynika z poréwnania cyfr
warto$ci obrotu.

Z przytoczonych danych wynika, iz
pozostajemy w tyle za rozwojem obro-
tow Swiatowych, ktére przy tym uwaza-
ne sg za niedostateczne i wcigz styszy-
my o koniecznosci ich wzmozenia. Tru-
dno sie nie zgodzi¢ z takim zarzutem.
Musimy jednak przyznaé, ze zaobser-



wowana ostatnio tendencja rozwojowa
jest pomysina. Nalezy wiec stwierdzi¢,
co juz niejednokrotnie przy innych o-
kazjach zaznaczatem, ze koniecznym jest
utrzymanie, pogtebienie i, o ile to okaze
sie potrzebne, racjonalizacja tendencji
rozwojowej, ktéra sie zarysowata zwta-
szcza na przestrzeni 1937 r.

AKTUALNE TENDENCJE IMPORTU

Sprébujmy teraz nieco blizej zanali-
zowac obecny stan rzeczy. Przede wszy-
stkim wiec, gdy spogladamy na handel
zagraniczny pod katem widzenia uprze-
mystowienia, to w pierwszej linii musi
nas interesowa¢ sprawa importu. Tru-
izmem jest moze dzi$§ powtarzaé, ze pro-
ces uprzemystowienia wymaga wzmo-
zonego importu $rodkéw produkcji i su-
rowcow, oczywiscie z zastrzezeniem
wszystkich przestanek, podyktowanych
nam przez polityke wzmozenia produk-
cji krajowych surowcéw, ktérej zarys
datem na Komisji Sejmowej. Natural-
nie, ze i eksport ma dla tego procesu
kardynalne znaczenie — mniemam jed-
nak, ze sprawy importowe wysuwaja
sie tu jako bezposrednio najwazniejsze.

Ostatnie trzy lata wyrgzajg sie pod
wzgledem warto$ci importu w nastepu-
jacy sposob:

W r. 1935 przywiezliSmy na sume
861.000.000 zt

W r. 1936 1.003.000.000 ,,
W r. 1937 1.255.000.000 ,,

Badanie przy tym poszczeg6lnych po-
zycyj wykazuje, ze wzrost surowcow
i Srodk6w produkcji jest silniejszy niz
innych pozycyj.

Jezeli bowiem w latach 1933, 1934 i
1935 udziat surowcéw wraz z maszyna-
mi wyniést 68%, 71,3% i 72,6% ogoélne-
go przywozu, to w 1936 r. 75,9%, a w r.
1937 — 76,5%.

Obserwujemy wiec na odcinku przy-
wozu réwniez tendencje korzystna, ten-
dencje ogélnego wzrostu, ze specjalnie
silnie podkreslonym zwiekszeniem sie
udziatu w imporcie surowcéw i srodkéw
produkcji. Musimy zatym wspomnia-
ne tendencje utrzymad.

W arunkiem bezwzglednie koniecznym
dla utrzymania odpowiedniego tempa
importu jest, by eksport podazat za tym
tempem. Me mamy bowiem w naszej
rzeczywisto$ci zadnych innych sposo-
béw dla osiggniecia tego celu. Dlatego
eksport staje sie dla nas w pierwszej
linii niezbednym narzedziem rozrachun-
kowym. Ma on poza tym donioste zna-
czenie gospodarcze samoistne, gtownie
w odniesieniu do intereséw rolnictwa i
niektérych przemystéw surowcowych.

Spéjrzmy wiec jak przedstawiaty sie
stosunki w ostatnich czasach na terenie
eksportu;

w r. 1935 wywiezliSmy na sume

925.000.000 zt
1.026.000.000 ,,
1.195.000.000 ,,

. . 1936 "
» w1937 "

Charakterystyczng przy tym jest ko-
rzystna ewolucja jako$Sciowa naszego
eksportu, o ktérej Swiadczy wzrost prze-
cietnej wartosci 1 tony wywozonych to-

warow po wytaczeniu wegla. Wartosé
ta wynosita:

w r.1935— 175zt

» » 1936 — 195z}

» o 1937 — 254 zi

Wzrost wiec wartoéci 1 tony w 1936
r. o 11,4%, a w 1937 r. o 30,1%, to nie
tylko rezultat wytacznie wzrostu cen

Swiatowych, lecz takze wynik podniesie-
nia jakosciowego naszego eksportu.

Mozemy zatym w konkluzji stwier-
dzi¢, ze i wywoéz z Polski wykazuje po-
mys$ing tendencje rozwojowg zaréwno
pod wzgledem ilosci jak tez jakosSci. A
wiec i w odniesieniu do eksportu musi-
my dazy¢ do zachowania istniejacej
tendencji rozwojowej.

SAUDO BILANSU HANDLOWEGO

Zwréémy teraz uwage na tak dobrze
nam znang i tak czesto omawiang spra-
we ksztattowania sie salda bilansu han-
dlowego. ldac przyjeta poprzednio me-
todg i doszukujac sie réwniez istniejg-
cej tendencji rozwojowej, w ksztattowa-
niu sie salda handlowego na przestrzeni
ostatnich lat, tatwo mozemy zauwazy¢,
iz zdgzamy w danym wypadku w prze-
ciwnym kierunku niz dyktuje nam stru-
ktura naszych og6lnych obrotéw z za-
granica, wymagajaca nadwyzki wywozu
nad przywozem.

Ostatnie 3 lata, ktére poréwnywali-
§my poprzednio dla wskazania tenden-
cyj rozwojowych dla importu i eksportu
przedstawiajg sie pod wzgledem salda
bilansu handlowego jak nastepuje:

w r. 1935 plus  64.000.000
w r. 1936 plus 23.000.000
w r. 1937 minus 60.000.000.

Zapewne mozemy przytoczy¢ szereg
argumentéw, wskazujacych, iz zaobser-
wowane zjawisko nie powinno nas nie-
pokoi¢. Przede wszystkim wiec dowo-
dzi sie, iz w okresie rozwijajacej sie
koniunktury w Polsce saldo bilansu
handlowego musi mie¢ tendencje do u-
jemnosci. Fakt ten da sie przy tym nie
tylko wydedukowa¢ z przestanek aprio-
rycznych, lecz réwniez potwierdza go
nasza rzeczywisto$¢. Tak wiec np. lata
dobrej koniunktury w Polsce 1928 i 1929
zamknety sie ujemnym saldem 854 i 298
mil. ztotych; nastepne natomiast lata
wykazywaty saldo dodatnie: 187 mil.,,
410 mil., 220 mil. i t. d.

Z drugiej strony wskazuje sie na to,
ze saldo ubiegtego roku jest wiasciwie
pozornie pasywne, gdyz do sumy ogol-
nej przywozu zostat wliczony réwniez
przywéz dokonany z zamrozen naszych
nalezno$ci zagranica, co nie moze cig-
zy¢ ujemnie na naszych ptatnosciach za-
granicznych; blizsza przy tym analiza
obrotéw dowodzi, iz w wielu wypadkach
na przestrzeni ostatnich miesiecy ub. ro-
ku antycypowaliSmy nieraz przywoéz w
naszych obrotach clearingowych, co o-
czywiscie musi ulec wyréwnaniu, nara-
zie jednak daje to ziudzenie czysto op-
tyczne o niewtasciwym ksztattowaniu
sie salda. Wreszcie podnosi sie i udo-
wadnia, ze niekiedy warto$¢ poszcze-
gélnych grup naszego wywozu oblicza
sie za nisko, a w przywozie za wysoko,
wobec czego realny efekt odnos$nych
tranzakcyj jest korzystniejszy.

Trudno odmoéwi¢ stusznosci podanym
argumentom. Szczeg6lnie argument e-
konomiczny o tendencji czynnego salda
do zmniejszenia sig, a nastepnie do pa-
sywnosci, w miare wzrastajgcego 0zy-
wienia gospodarczego nie moze byé po-
dany w watpliwo$¢. Zwtlaszcza, ze rze-
czywisto$¢ wykazuje, iz ta pasywnos$¢ w
czasie pomys$inej koniunktury nie powo-
duje bynajmniej odptywu ztota lub de-
wiz z banku emisyjnego; Swiadcza o tym
dobitnie bilanse tego> banku zaréwno
dawniej, jak i obecnie, przynoszgce nam
zwiekszenie wspomnianych pozycyj, oraz
odptyw =ztota dla celéw tezauryzacyj-
nych.

Na odwro6t okres dodatnich sald przy-
padajacy na okres depresji zaznaczyt sie
silnym odptywem ziota i dewiz z kraju.

Powodem tego jest przyptyw i odptyw
kapitatu za granice w zaleznos$ci od sy-
tuacji wewnetrznej, bardziej lub mniej
sprzyjajacej dokonywaniu tranzakcji, w
szczegblnosci — przeprowadzaniu inwe-
stycyj, rozszerzen, uzupetnien i reno-
wacyj przemystowych, w przedsiebior-
stwach zwigzanych Ilub wspoétpracuja-
cych z kapitatem zagranicznym. Kon-
trola dewiz, ktérej istota polega na za-
hamowaniu nieracjonalnej, a zwtasz-
cza panicznej ucieczki kapitatow i te-
zauryzacji, ktore to zjawiska pogtebiajg
depresje, moze oczywiscie mie¢ dziata-
nie hamujace dla przyptywu kapitatow
w okresach pomysiniejszych.

Osiaggnieta jednak w ostatnim roku
rownowaga z nadwyzka w obrotach
ptatniczych $wiadczy, ze nie zaszty w tej
dziedzinie zadne fakty, ktére mogtyby
nas niepokoi¢. Fakt za$, ze u nas re-
glamentacja dewizowa nie naruszyta ani
na chwile potrzeb dewizowych, wynika-
jacych z obrotéw handlowych, oraz fakt
wzrastajgcej rentownosci w procesach
gospodarczych spowodowaty, iz w ubie-
gtym roku przejawity sie wyraznie ten-
dencje detezauryzacyjne na rynku wew-
netrznym, tworzac dodatkowg rezerwe
w naszej instytucji emisyjnej. Sadze
przy tym, Zze polejszajgca sie sytuacja
gospodarcza winna wptywaé zachecaja-
co na kapitat zagraniczny do silniejsze-
go szukania produkcyjnej lokaty w Pol-
sce, tym bardziej, ze ostatnio wydane
zarzadzenia, zezwalajace na przekazy-
wanie obstugi i zwrotu pozyczek, uzy-
skanych zagranica, powinno wraz z sze-
regiem innych zarzadzen natury finan-
sowo-pcdatkowej wzmocni¢ zaufanie do
naszej polityki ekonomicznej.

Przytoczone zjawiska i fakty wska-
zuja, ze na terenie bilansu handlowego
mamy w chwili obecnej sytuacje zdro-
wa. Nie zwalnia nas ten fakt bynaj-
mniej od stwierdzenia prawdy, ktorag
stale i we wszystkich okazjach musimy
powtarza¢ t. j., ze Polska nie moze so-
bie pozwoli¢ na znaczniejszg pasywnos$é
bilansu handlowego, zwtaszcza na pa-
sywno$¢ diugotrwatg.

SRODKI DLA DORAZNEGO
UTRZYMANIA POZYTYWNYCH
TENDENCYJ ROZWOJOWYCH

Stwierdzone przeze mnie pomysSine
tendencje w naszych obrotach zagrani-
cznych w ostatnim okresie nie sg bynaj-
mniej wynikiem automatycznego roz-
woju stosunkéw.

Osiaggniecia te uzyskaliSmy bowiem
przy pomocy bardzo zmudnej i konsek-
wentnej pracy, zapoczatkowanej juz
dawno, i ktéra musiata byé specjalnie
zintensyfikowana w chwili wprowadze-
nia ograniczen dewizowych.

W tym bowiem momencie reglamen-
tacja przywozu, obejmujgc tylko 60%
naszego przywozu, stata sie reglamen-
tacjg 0og6lng — 100%. Jednocze$nie na-
lezato roztoczy¢ kontrole nad catym ek-
sportem. Spowodowalo to w pierwszej
chwili silne skurczenie sie obrotéw, kt6-
re wyrazity sie w czerwcu 1936 r. cyfra
132.000.000 z+ wobec cyfry 171.000.000
zt z kwietnia tegoz roku, stanowigc
78,5% przecietnej miesiecznej obrotéw
z roku 1935 i 55% z roku 1937.

Szczegb6lnie za$ nalezato pokonywaé
trudnosci powstate na tle wprowadzonej
kontroli dewiz. W dziedzinie bowiem
obrotu towarowego kontrola ta przecina
szereg bardzo istotnych i subtelnych
powigzan finansowych, utrudnia rozra-



chunki, powodujac niebezpieczenstwo
zamrozen, wprowadza do normalnej, od
szeregu lat rozbudowanej, techniki
handlowej, nowy komplikujagcy czyn-
nik o charakterze wybitnie interwencyj-
nym.

Stad tez dla obrotéw towarowych
wprowadzenie reglamentacji dewizowej
przedstawia moment szczegblnie niebez-
pieczny.

Z niebezpieczenstwa tego zdawat sobie
Rzad bardzo doktadnie sprawe od same-
go poczatku wprowadzenia tej regla-
mentacji. Celem zlagodzenia w ramacn
mozliwo$ci powyzszego niebezpieczen-
stwa zostala wprowadzona zasada sci-
stej wspotpracy resortow: Ministeistwa
Przemystu i Handlu i Skarbu, ktdérej ce-
lem byto z jednej strony zabezpieczenie
naszych interesow dewizowych, a z dru-
giej strony stworzenie sobie takiej admi-
nistracji, ktéraby jaknajwiecej sie liczy-
ta z interesami naszego' obrotu towaro-
wego i umozliwita jego staty wzrost.

Oczywiscie kazda administracja w za-
kresie gospodarki dewizowej stanowi
duze utrudnienie dla zycia gospodarcze-
go i nie moze funkcjonowa¢ z tego pun-
ktu widzenia idealnie.

Jednakowoz sam fakt, ze w dziedzinie
zaréwno eksportu, jak i importu osigg-
niety zostat powazny wzrost, 0o czym
mowitem poprzednio, jak i fakt, ze uda-
to sie Sciggnal do kraju niemal, ze wszy-
stkie nasze zamrozenia zagraniczne z ty-
tutu obrotéw towarowych oraz ze unik-
nieto powstania powazniejszych zamro-
zen w kraju, co szczeg6lnie wptyneto na
wzmocnienie do nas zaufania zagranicz-
nych sfer gospodarczych, a przez to i na
odbudowe towarowych kredytéw impor-
towych, — $wiadczy dodatnio o spraw-
no$ci tej administracji.

Mito mi podkres$li¢, ze w dziedzinie
administracji dewizowej bardzo znacz-
ng role odegrata wspdtpraca ze sferami
gospodarczymi, zwtaszcza na terenie Ko-
misji Obrotu Towarowego, w pracach
ktérej sfery te biorg staty i bardzo zy-
wy udziat. Mam zamiar wspotprace te
nie tylko kontynuowac, ale nadal roz-
budowywac¢ i pogtebi¢, widzac w niej
najlepszy sposéb osiggniecia tych ce-
léw, jakie stawia nam gospodarka de-
wizowa.

Niezaleznie od uruchomienia wspom-
nianej administracji dewizowej naleza-
to woéwczas rozbudowac, a czeSciowo na
nowo stworzy¢ caty nowy aparat admi-
nistracyjny, poza tym uregulowaé licz-
ne zagadnienia ptatnicze, przeprowadzié
nowe negocjacje z calym szeregiem na-
szych kontrahentéw, i z koniecznosci
zawrze¢ z niektérymi z nich nieznane
dotad dla nas w skali panstwowej, ukta-
dy towarowe ptatnicze, w szczegdlnosci
t. zw. clearingowe. Wszelkie te poczy-
nania byty przy tym dokonywane pod
katem widzenia takiego utozenia stosun-
kéw, by mogty znalezé wyraz wszystkie
pozytywne tendencje rozwojowe, o kto-
rych wspomniatem poprzednio.

Zadanie to nie byto tatwe, zwiaszcza
gdy zwazymy, ze kontrahenci nasi wcale
nie stosuja jednolitych norm w polityce
handlowej. Stad tez zachodzita koniecz-
no$¢ ksztattowania stosunkéw w najréz-
niejszy sposéb, czy to przez wspomniane
uktady ptatnicze i clearingowe, czy tez
przez kompensacyjne lub kontyngento-
we i t. p. O zakresie tej dziatalnosci
negocjacyjnej Swiadczyé moze przy tym
nastepujace zestawienie: w okresie od
wprowadzenia ograniczen dewizowych
w kwietniu 1936 r. zawarliSmy z zagra-
nicg 11 traktatéw, protokétéw dodatko-
wych do traktatéw i prowizoriéw o cha-
rakterze celnym, 10 uktadéw rozrachun-
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kowych i ptatniczych, 22 uktady kontyn-
gentowe i 6 uktadéw turystycznych.

Chciatbym przy tej okazji sprecyzo-
waé moje stanowisko w stosunku do u-
ktadow clearingowych, stanowigcych
niejako novum w polityce handlowej,
zwtaszcza polskiej, ktéra skutecznie sie
bronita przed tym typem regulowania
obrotow az do potowy 1936 r. Musze
przyznaé, ze obawiatem sie zawierania
takich uktadéw nie tyle z uwagi na ko-
nieczno$¢ wprowadzenia nowego kom-
plikowanego systemu obrotu, wymaga-
jacego specjalnie precyzyjnego systemu
kontroli, znanej juz zresztg i wyprakty-
kowanej w ostatnich latach przez nie-
ktére panstwa, ile z uwagi na niemoz-
liwos$¢ zwyktego kurczenia sie wzajem-
nej wymiany na skutek wprowadzenia
clearingu.

Poza tym musiatem sie liczy¢ z fak-
tem, ze w umowach clearingowych spe-
cjalnie trudnym jest uzyskiwanie najpo-
trzebniejszego importu, jakim jest im-
port surowcoéw, albowiem kazdy produ-
cent surowcOw z natury rzeczy dazy do
otrzymywania wzamian za nie efektyw-
nych dewiz i unika przeto eksportu na
rynki clearingowe.

Praktyka jednak wykazata, ze trud-
nosci te sa czesciowo przynajmniej do
ominiecia. W szeregu uktadéw clearin-
gowych udato nam sie osiggngé zaréwno
zabezpieczenie normalnej tendencji
wzrostu obrotéw, jak i uzyskanie mo-
zliwosci przywozu niektédrych surowcow,
jak i innych artykutéw o wielkim dla
nas znaczeniu gospodarczym.

Dla unikniecia trudnos$ci ptatniczych
przy umowach clearingowych, wynika-
jacych z braku réwnowagi miedzy ek-
sportem i importem, ktéry to brak przy
tego rodzaju uktadach powoduje pow-
stawanie zamrozen i wywotuje zachwia-
nie zaufania sfer gospodarczych do o-
brotéw objetych clearingiem, wprowa-
dziliSmy w $cistym porozumieniu ze sfe-
rami gospodarczymi bezpos$rednio zain-
teresowanymi — zasade planéw ekspor-
towo - importowych. W ten sposéb
przypadkowo$é, bedaca jedng z najgor-
szych cech clearingu zastgpiliSmy pla-
nowym dziataniem.

Plany takie sa ustalone w specjalnych
miedzypanstwowych komisjach, ktore
szeroko korzystajg ze wspoipracy na-
szych sfer gospodarczych. Komisje te

odbywajg dos$¢ czesto konferencje, na
ktérych plany eksportowo - importowe
sg dostosowywane do biezagcych wymo-
goéw zycia gospodarczego i zachodzacych
w nim zmian.

Pierwszym wypadkiem ustalenia ta-
kiej komisji byto zawarcie umowy han-
dlowej z Niemcami, ktéra jest nie tyl-
ko naszym najwiekszym, ale i najlepiej
funkcjonujacym uktadem clearingowym.

Poniewaz wspomniatem o clearingu i
kompensacji, mniemam, iz koniecznym
jest przedstawienie mego pogladu na
specjalny typ kompensacji znany pod
nazwg transakcyj wigzanych, polegaja-
cych na tym, ze jaki$ import jest do-
zwolony tylko przy warunku dokonania
dodatkowego eksportu, a to celem do-
starczenia dewiz na pokrycie tego im-
portu.

Transakcje te budzag, co musze od ra-
zu zaznaczy¢, bardzo powazne zastrze-
zenia, péniewaz stanowig one system
nie liczacy sie z normalnymi warunka-
mi zaréwno eksportu jak importu, poza
tym za$ wymagajag bardzo skompliko-
wanej i uciazliwej techniki tak co do
wykonania samych tranzakcyj, jak i co
do ich kontroli. Nie mniej mozna
stwierdzi¢, ze w wielu wypadkach, zwta-
szcza gdy chodzi o przywéz niektérych
artykutéw rentownych, ktérych pokry-
cie dewizowe nie moze nastagpi¢ w spo-
s6b normalny, zycie gospodarcze doma-
ga sie umozliwienia zawierania takich
tranzakcyj.

Dlatego tez stoje na stanowisku, ze
zmuszeni jesteSmy dopuszczaé takie
transakcje wigzane, na zgdanie zainte-
resowanych sfer, oczywiscie bez naru-
szenia podstawowych naszych systemow
handlowo - politycznych i traktatowych
lecz dazac raczej do uzyskania dodatko-
wych mozliwosci dla pracy powaznych
firm handlowych.

System ten opieram o S$cistg wspoét-
prace ze stworzona przez $wiat gospo-
darczy Rada Handlu Zagranicznego,
ktéra powinna mieé¢ w tej specjalnie
trudnej i delikatnej dziedzinie gtos de-
cydujacy. Dotychczas na transakcje te
wedtug obliczen Rady Handlu Zagra-
nicznego wydano w okresie od marca
1936 r. do konca stycznia 1938 r. 810
zezwolen na sume ca. 71.000.000 zi, z
czego jednak cze$¢ tylko zezwolen zo-



stata catkowicie wykorzystana, a mia-
nowicie w przywozie na sume 29.000.000,
a natomiast w wywozie na sume zi
36.200.000.— Reszta za$ zezwolen jest
badZz zupetnie nie wykorzystana, badz
pozostaje do wykorzystania.

Z przytoczonych liczb wynika, ze
transakcje te nie nalezag do podstawo-
wych elementow naszej polityki handlu
zagranicznego, i ze gtebsza analiza na-
szej rzeczywistosci dyktuje nam konie-
czno$¢ postugiwania sie tymi transak-
cjami w pewnym zakresie.

Wszelkie zagadnienia handlu zagra-
nicznego sa $cisle ze sobg zwigzane,
tworzac jakby systemy funkcjonalne,
i nie mozna dlatego przesagdza¢ o napo-
z6r korzystnym przedstawieniu jednego
elementu bez jednoczesnego uwzgled-
nienia wszystkich skutkéw, jakie to za
soba pociggnie na licznych odcinkach,
czesto zmieniajac planowg korzy$é na
wrecz niepozgdane zjawisko. Dlatego
tez import i eksport to zjawisko zalezne
od siebie, zwtaszcza przy braku automa-
tyzmu gospodarczego, i to nie baczac na
to, w jaki sposéb regulujemy z danym
krajem nasze obroty. Sytuacja jednak
nasza wymaga oraz warunki pozwalajg
na to, by szereg zagadnien zwigzanych
z eksportem traktowaé¢ oddzielnie. Za-
gadnieniem tym przy tym musimy sie
zajmowac specjalnie, gdyz stanowi ono
klucz do utrzymania wszystkich wspom-
nianych wyzej dodatnich tendencyj.
Dlatego wiec temu zagadnieniu poswie-
citem juz szereg uwag przy omawianiu
najwazniejszych biezgcych zagadnien,
dotyczacych Ministerstwa Przemystu i
Handlu w mym przemdwieniu w Komi-
sji Sejmowej.

Byty to raczej posuniecia, ktérych
dziatalnos¢ obliczana jest na diuzsza
mete, wiec kwestia domdéw eksporto-
wych, szkolenie fachowcéw, polepsza-
nia jakosci eksportowego produktu i t.p.
Dorazne nasze posuniecia w tej dziedzi-
nie dokonywane sa w S$cistym porozu-
mieniu z eksporterami oraz ich organi-
zacjami, z ktorymi staty kontakt jest
wcigz utrzymywany i pogtebiany; re-
zultaty za$ narad i Obserwacyj, jak
miatem sposobno$é zaznaczy¢ na Komi-
sji Budzetowej Sejmu wprowadzane w
czyn. Jest rzeczg jasng, ze obecne po-
czynania wystarczaja w okresie dobrej
koniunktury Swiatowej, w razie jednak
jej zatamania, w szczegélnosci w razie
spadku cen rolnych — trzeba bedzie po-
gtebi¢ dzisiejsze metody wzglednie szu-
kaé¢ nowych by utrzymaé eksport na
wiasciwym poziomie. Mniemam zreszta,
opierajac sie na opinii szeregu autory-
tetbw w tej mierze, ze najblizsza przy-
szto$¢ nie grozi zatamaniem przynaj-
mniej gtebszym dzisiejszej koniunktury.

TRUDNOSCI ZWIAZANE
Z REGLAMENTACJA

Przedstawitem Wysokiej Komisji,
witasciwie przyktadowy przeglad aktu-
alnych zagadnien, poczynan i trosk na
terenie handlu zagranicznego.

Nie dziwie sie bynajmniej, ze te na-
sze poczynania, podyktowane wyzszg
koniecznos$cig, wywotujg nieraz rozgo-
ryczenie, nieche¢ i narzekania ws$rdd
tych, ktérzy muszg praktycznie dziataé
na tym terenie. Zdaje sobie bowiem
sprawe, ze z punktu widzenia kupca te-
ren ten jest usiany przeszkodami w for-
mie réznych nakazow i zakazdéw, prze-
pisow kontrolnych dokumentéow i t. p.
Rozumiem, ze dla kupca, pragnacego
predko sfinalizowaé transakcje, obowig-
zek poddania sie tym skomplikowanym
rygorom stanowi ucigzliwo$¢ tak duza
niekiedy, ze sktonny jest traktowaé¢ te

przepisy jako bezduszng i zbedng forma-
listyke. Trzeba jednak zwazy¢, ze ma-
my tu do czynienia z istnym labiryn-
tem przepis6w stworzynych przez pan-
stwa obce, w mys$l ich wiasnych intere-
sOw, a my te przepisy musimy honoro-
waé i musimy im ze swej strony prze-
ciwstawiaé takie urzadzenia, ktoreby
zabezpieczaly interesy gospodarstwa na-
rodowego; do tego za$ dochodzi dalsza
grupa urzadzen kontrolnych, bedacych
juz nie reakcjag na obce zarzadzenia, a
ochrong rynku krajowego przed nacis-
kiem rynkéw Swiatowych, dysponuja-
cych tak wielkimi $rodkami, ze w wa-
runkach petnego liberalizmu przedsie-
biorca polski nie zdotatby sie im oprzeé
i nie zdotatby wypetni¢ swych obowig-
zkéw wobec gospodarstwa narodowego.
Nic dziwnego, ze na tle tych niezwykle
skomplikowanych i dalekich od natu-
ralnosci warunkéw handlu zagranicz-
nego powsta¢ musiatl skomplikowany
system administracji tego handlu. Jest
jednak pewne, ze kazde zarzadzenie w
tej dziedzinie, ktore jest gorgco kryty-
kowane przez jednych, jest rownie go-
rgco pochwalane przez innych — oby-
dwa za$ gtosy musimy pilnie wystuchi-
wac.

KILKA UWAG O ADMINISTRACIJI
HANDLU ZAGRANICZNEGO

W tym stanie rzeczy spos6b zatatwie-
nia spraw, jasno$¢ instrukcji, a wiec
wszystko, to co mozemy nazwaé¢ mianem
administracji handlu zagranicznego mu-
si by¢ maksymalnie usprawnione. Zda-
je sobie, ze stan idealny w tej dziedzi-
nie nie jest osiggalny, tym wiecej — za-
tym nalezy ulepsza¢ stan faktyczny.
Prace odnos$ne tocza sie stale i system
administracji handlu zagranicznego u-
lega nieustannej ewolucji w kierunku
usprawnienia. Stale kontynuowane u-
lepszenie administracji handlu zagrani-
cznego prowadzone jest wedle doswiad-
czenia ustalonej wytycznej: koncentra-
cja dyspozycji i dekoncentracja wyko-
nania. Coraz wigcej funkcyj wykonaw-
czych zlecane jest izbom samorzadu go-
spodarczego i wolnym organizacjom
branzowym. Osiggamy w ten sposo6b
dekoncentracje w sensie terytorialnym,
a jednoczesna dekoncentracja w sensie
branzowym umozliwia odchylenie od
szablonéw ogdlnych, dostosowane do
potrzeb i warunkéw danej gatezi pro-
dukcji lub handlu. Trzeba stwierdzi¢,
ze na odcinku administracji handlu za-
granicznego wspoétpraca urzedéw z or-
ganizacjami spotecznymi jest najszerzej
rozbudowana, bardzo $cista i bezposred-
nia. Zamierzam da¢ temu dalszy wyraz
przez powotanie urzedniczo - spotecz-
nej komisji rzeczoznawcow, ktéraby
przestudiowata z punktu widzenia tech-
niczno - wykonawczego catoksztatt ad-
ministracji handlu zagranicznego i sfor-
mutowata wnioski zmierzajagce do dal-
szego usprawnienia tej administracji.

ZADANIA POLITYKI HANDLO-
WEJ NA DLUZSZA METE

TARYFA CELNA 1
HANDLOWE

TRAKTATY

Polityka handlowa nie moze oczywi-
$cie dziata¢ i planowac¢ tylko na najbliz-
szag mete. Musi ona siega¢ giebiej, do-
konujac posunieé¢ zdazajacych do racjo-
nalizacji struktury naszego handlu.

Jednym z wazniejszych narzedzi ta-
kiej polityki na diuzszg mete stanowi
taryfa celna. W r. 1932 wprowadziliSmy
nowg taryfe, silnie zrdzniczkowang i

wyspecjalizowang. ZrobiliSmy to w mo-
mencie, po ktéorym réznorodne czynniki,
z ktérymi taryfa ta musiata by¢ zharmo-

nizowang — jak wewnetrzne i zew-
netrzne koszty produkcji, ceny, parytety
walut, systemy dumpingu itp. — zacze-

ty ulega¢ najrozmaitszym czesto nawet
nieoczekiwanym przemianom nie tylko
koniunkturalnym, lecz i strukturalnym.
Stan taki wymagat niezaprzeczenie do-
stosowania taryfy celnej do osigganej
po trochu nowej réwnowagi. Witasciwe
rozwigzanie tego zadania mogto by¢ u-
zyskane jedynie drogg stworzenia odpo-
wiedniego systemu traktatéw handlo-
wych. W ubiegtym roku, dzieki zawar-
ciu podstawowego traktatu z Francja,
zakonczyliSmy zasadniczy etap tej pra-
cy, ktéry zapoczatkowany byl przez
traktat polsko-austriacki, kontynuowany
przez caty szereg innych traktatow, z
ktérych najobszerniejsze sa traktaty z
Czechostowacja, Anglig i Niemcami.

W dalszym ciggu musimy nasz system
traktatowy udoskonali¢, dazac do stabi-
lizacji podstawowych warunkéw nie-
zbednych dla naszego obrotu. Dotyczy
to przede wszystkim rynkéw zamor-
skich, z ktorymi nasz handel zaczyna od
pewnego ozasu pomys$lnie sie rozwijac.
W pierwszej linii wchodzg tu Stany
Zjednoczone Ameryki Pdinocnej, z kt6-
rymi obroty w ostatnich czasach zacze-
ty wykazywa¢ pozytywng dla nas dy-
namike.

Wazne poza tym dla nas zagadnienia
stanowig rynki potudniowe i $rodkowo -
amerykanskie, z ktérymi dotagd nie mo-
gliSmy uregulowa¢ umownie naszych sto-
sunkoéw, a to z jednej strony z uwagi na
specyficzny charakter przywozu z tych
krajow, z ktérych sprowadzamy nie-
zbedne dla nas surowce, a z drugiej za$
na znaczne trudno$ci w penetracji na-
szego wywozu na te rynki, wywotane
przede wszystkim znacznym oddaleniem
i brakiem odpowiednio wprowadzonych
placéwek kupieckich. Obecnie zamie-
rzamy przystapi¢ do uregulowania z kil-
koma krajami Ameryki Potudniowej
stosunkéw na podstawie bardziej juz
rozbudowanych uméw handlowych, w
odniesieniu za$ do reszty krajow potud-
niowo - amerykanskich pragniemy usta-
li¢ tymczasowe podstawowe fundamenty
umowne w postaci traktatow, opatrzo-
nych klauzulg najwiekszego uprzywi-
lejowania w dziedzinie celnej.

System traktatow handlowych, zawie-
ranych przez nas od r. 1933, a wiec od
chwili wejscia w zycie nowej naszej ta-
ryfy celnej konwencyjnej, stanowiacej,
jak wiadomo wypadkowg pomiedzy na-
szymi autonomicznymi potrzebami o-
chrcny celnej i koniecznos$ciami, wyni-
kajacymi z utrzymania wymiany towa-
rowej z zagranicg. Jakkolwiek przy
dzisiejszym stanie skrepowania obrotow
miedzynarodowych réoznymi bardziej
sztywnymi ograniczeniami, zagadnienie
cta stracito chwilowo nieco na znaczeniu,
nie nalezy jednak nie docenia¢ tego
faktu, gdyz taryfa celna pozostaje zaw-
sze tym najbardziej pewnym i normal-
nym $rodkiem, ktéry chroni naszg pro-
dukcje rodzima przed zbyt silng kon-
kurencjg zagranicy.

Traktaty nasze opieramy na zasadzie
najwiekszego uprzywiliowania. Czyni-
my to pomimo, ze szereg uczonych, jak
rowniez praktykéw politykéw udowad-
nia nastepowanie zmierzchu tej starej
klauzuli. Aczkolwiek powyzsza obser-
wacja nie jest pozbawiona duzej dozy
stusznosci, to jednak opiera sie na prze-
stankach dosy¢ powierzchownych. Je-
zeli bowiem chcemy stwarza¢ dtugofa-
lowag podstawe dla miedzynarodowych
stosunkow- gospodarczych, nie baczac na



dzisiejsze, miejmy nadzieje, przejSciowe
specjalne trudnosci, to nie powinnismy
sie wyrzeka¢ wspomnianej zasady.

Specjalnie dla naszych stosunkdw K.
N. U. wydaje sie by¢ wtasciwg meto-
dg, — eksport bowiem nasz daleki jest
jeszcze nie tylko od wigkszej stabilizacji,
lecz wcigz jeszcze musimy dokonywaé
pionierskiej pracy na tym odcinku. Mu-
simy zatym zapewnié¢ sobie szereg mo-
zliwosci, posiadanych przez inne panst-
wa, mozliwos$ci, ktére mogg zagra¢ w
kazdej chwili. Jedyng podstawg we
wspotczesnych  stosunkach gospcdar-
czych dla wykonywania wspomnianych
mozliwosci daje nam K. N. U.

Przytrzymywanie sie tej zasady w po-
lityce traktatowej bynajmniej nie wy-
klucza dagzenia do wyjmowania spod jej
dziatania tych stosunkéw, ktérych u-
trzymanie i racjonalny rozwdj nie da
sie z nig pogodzi¢. Takie wyjatki od
K. N. U. sg dobrze znane w polityce
handlowej i szeroko stosowane.

W odniesieniu do naszych stosunkéw
z zagranica, konieczno$¢ stosowania
wspomnianego wyjatku dobitnie wyste-
puje w zwigzku z dgzeniem do rozwoju
naszych stosunkéw z Panstwami Bat-
tyckimi.

Dlatego tez juz od szeregu lat stara-
my sie w naszych traktatach z poszcze-
gélnymi panstwami  wprowadza¢ za-
strzezenia o niestosowaniu K. N. U. do
obrotu z powyzszymi panstwami, za-
strzezenie, ktére znane jest pod nazwa
klauzuli battyckiej. Sze$¢ traktatow
polskich posiada juz te klauzule.

Ostatnie rozmowy odbyte z mezami
stanu Panstw Battyckich w czasie mej
bytnosci w tych krajach, jak réwniez
z okazji wizyty w Polsce mych kolegéw
estofiskiego i totewskiego utwierdzity
mnie w przekonaniu, iz istotne polepsze-
nie wymiany z tymi krajami nastapi po
wprowadzeniu  klauzuli battyckiej do
wszystkich wazniejszych naszych uméw
dwustronnych.

System dwustronny traktatéw han-
dlowych, uméw dodatkowych i uzupet-
niajacych, jak réwniez wszelkich poro-
zumien dwustronnych dla spetnienia
najblizszych zadan, o czym méwitem po-
przednio, stanowi podwaline naszej po-
lityki handlowej wobec panstw trzecich.

WSPOLPRACA MIEDZYNARODOWO-
GOSPODARCZA

Nie znaczy to bynajmniej, izbySmy nie
uznawali zasady gospodarczej wspot-
pracy miedzynarodowej. Przeciwnie, je-
steSmy zdania, iz dojScie do skutku ta-
kiej wspotpracy i powiekszenie dzieki
niej ogélnych obrotéw S$wiatowych po-
winno wyjs¢ jedynie na dobre wszyst-
kim panstwom. Wyraz temu przeko-
naniu dawata Polska niejednokrotnie,
wspobipracujac szczerze na terenie® mie-
dzynarodowym w badaniu i obmys$laniu
metod mogacych prowadzi¢ do gospo-
darczego zblizenia miedzynarodowego.

Niepowodzenia, ktore spotkaty wszy-
stkie wysitki kolaboracji miedzynarodo-
wej sprawity, iz w ostatnich czasach
odnoszono sie do préb wznowienia ich
z duzg ostroznoscia.

W tej chwili jesteSmy $wiadkami na-
rodzin nowej inicjatywy w tym wzgle-
dzie. Oto byty premier belgijski van
Zeeland ukonczyt i ztozyt swéj raport
w sprawie $rodkéw, jakimi moznaby
osiggna¢ utatwienie w obrocie miedzy-
narodowym. Wielkie dosSwiadczenie i
niezaprzeczalne kompetencje tego wy-
bitnego meza stanu w sprawach miedzy-
narodowo - gospodarczych pozwalajg
spodziewaé sie, ze inicjatywa podjeta
pod jego egidg bedzie wszechstronnie
zbadana i nalezycie przygotowana.

Nie mogac narazie zajg¢ bardziej
szczeg6towego stanowiska w sprawie ra-
portu van Zeelanda, pragne jednak
stwierdzi¢, iz powodzenie akcji miedzy-
narodowo - gospodarczej, zwtaszcza pod
wzgledem =zasiegu parnstw, mogacych
wzigé w niej udziat zalezy w pierwszej
linii od ptaszczyzny, na jakiej sie ta ak-
cja oprze.

Dazenie bowiem jedynie do rozluznie-
nia barier celno - reglamentacyjnych,
jak to miato miejsce dotychczas, nie
moze doprowadzi¢ do celu. Stan spraw
miedzynarodowo - gospodarczych jest
taki, ze wymaga szerokiego tagcznego po-
traktowania wszystkich palgcych spraw,
a wiec nie tylko przeszkéd w obrocie
towarowym, lecz réwniez kwestii obro-
tu kapitatem i ruchu ludno$ci. Gdy
przy tym chodzi o obrét towarowy i je-
go przeszkody, to musi by¢ uznana réow-
norzedno$¢ wymiany przemystowej i
rolnej, specjalnie za$§ winna by¢ potrak-
towana niezmiernie wazna dzi$ sprawa
surowcow.

Kwestia surowcowo kolonialna ma
dzisiaj dla nas zasadnicze znaczenie.

Nie tak dawno, gdy w Lidze Narodow
powotywano do zycia Komisje Surow-
cowg dla przepracowania tego zagad-
nienia, zdawac¢ sie mogto, ze jednak ja-
kie§ konkretne, praktyczne rozwigza-
nie istniejacych trudnosci zostanie osig-
giete. Dotychczasowy przebieg akcji
miedzynarodowej w tej sprawie nie
speinit jeszcze poktadanej w niej na-
dziei.

Stanowisko, jakie w tym wzgledzie
zajmujemy, okre$lit juz Pan minister
Beck i nasi przedstawiciele na terenie
Ligi Narodéw. RoOwniez i ja wspom-
niatem o tej sprawie na Komisji Bud-
zetowej Sejmu; obecnie zaznaczam, ze
problem ten uwazam za jeden z naji-
stotniejszych.  Kolonie interesuja nas
przede wszystkim jako Zrédto surowcow
i jako tereny, przedstawiajgce powazne
mozliwos$ci ekspansji gospodarczej. Ob-
szary, ktére u innych lezg obecnie od-
togiem, dla nas mogtyby sta¢ sie war-
sztatem produktywnej pracy. Nie brak
i na szerokim Swiecie gtoséw, ktédre mo-
znaby okresli¢ jako wyraz sprawiedli-
wego podejscia do sprawy i trzezwej
oceny rzeczywisto$ci. Ostatnio zagad-
nienie to znalazto takze oS$wietlenie,

Molo Weglowe -

aczkolwiek moze niedostateczne we
wspomnianym raporcie Pana van Zee-
landa. Musimy sie jeszcze uzbroi¢ w
cierpliwo$¢. Wydaje mi sie, ze sprawa
nie bedzie mogta zejs¢ z dyskusji mie-
dzynarodowej dopéki nasze stuszne po-
trzeby i dazenia nie zostana uwzgled-
nione.

DOTYCHCZASOWE REZULTATY
ZAMIERZEN NA DtUZSZA METE

Rezultaty polskiej polityki handlowej
w odniesieniu do zadan, zmierzajacych
w kierunku poprawy struktury naszych
obrotéw zewnetrznych, czyli w stosunku
dziatan tej polityki na dtuzszg mete, ma-
ja najwybitniejsze odzwierciedlenie w
zrézniczkowaniu naszych obrotéw z po-
szczeg6lnymi kontrahentami i w korzy-
stnym przekierunkowaniu tych obrotéw.

Zr6zniczkowanie obrotow obrazuja
nastepujace cyfry:

Stosunek obrotéw z 10-ma najwaz-
niejszymi uczestnikami naszego handlu
zagranicznego do ogdlnego obrotu Pol-
ski, zmniejszyt sie z 81,3"/0 w r. 1928
do 72°/o w r. 1932 i do 69,5°/0 w r. 1937.

Charakterystyczny jest tez na tym tle
wzrost udziatu krajow zamorskich w c-
brotach handlowych Polski, zwtaszcza
w zakresie wywozu. Udzial rynkow
zamorskich w wywozie z Polski wzrdst
z 47% w r. 1929 do 15,6% w r. 1936 i
do 21,3% w r. 1937. Ro6wnocze$nie u-
dziat ich w przywozie wzrést z 22,8% w
r. 1929 do 351% w r. 1936 i do 36,5%
w r. 1937.

Gdy wywo6z z Polski do Europy wzrdst
w r. 1937 w stosunku do r. 1936 o 8,7%,
to wywo6z do krajéow zamorskich wzrést
w tymze czasie o 59,4%, dajagc o0goélng
przecietng wzrostu 16,6%.

Jeszcze dobitniej wystepuje realiza-
cja przekierunkowywania naszych o-
brotéw. W ciggu bowiem krétkiego
czasu poziomy, wschodnio-zachodni kie-
runek naszego handlu zamienit sie na
pionowy, potudniowo-péinocny.

Wyrazem tej tendencji jest coraz sil-
niejsze wykorzystywanie przez handel
portéw polskiego obszaru celnego.

W r. 1926 przewiezliSmy przez te por-
ty 26,3% naszego obrotu towarowego,

przetadunek pirytow



Model motorowcéw ,té6dz" i ,Bielsko"

w latach za$ nastepnych stosunek ten
wcigz wzrastal wynoszac:

w r. 1935 — 11,7 mil. ton

czyli 73,4% catego obrotu
w r. 1936 — 12,4 mil. ton

czyli 77,2% catego obrotu
w r. 1937 — 14,5 mil. ton

czyli 77,4% catego, obrotu

Jest to objaw nadzwyczaj pomysSiny,
bo wskazuje, iz zasieg naszych obrotéw
zwieksza sie i uniezaleznia sie od ob-
cego posrednictwa.

ZAGADNIENIA ZEGLUGOWE,
PORTOWE | RYBOLOWSTWA
MORSKIEGO

PROBLEM ZEGLUGI

Stwierdzenie powyzsze -przenosi nas
na teren zagadnienia morskiego, ktore-
go catoksztatt przedstawitem Wysokiej
Komisji w ubiegtym roku. Punkt ciez-
ko$ci tego zagadnienia, jak juz niejed-
nokrotnie zaznaczatem, lezy w zagad-
nieniu zeglugowym, ktéry ma szczegdl-
ne znaczenie dla struktury naszych o-
brotéw ptatniczych.

Obecnie przewozimy tylko 10% to-
waréw w obrocie zamorskim na wta-
snych statkach, musimy wiec okoto 150
mil. ztotych rocznie wydawaé¢ na opta-
canie obcych frachtéw, co powoduje
dos$¢ duzy odptyw dewiz, mogacy by¢ z
korzys$cig dla gospodarki narodowej zu-
zyty dla innych celéw.

Z powyzszego wynika, jak problem
wzrostu naszej floty handlowej jest wa-
znym i aktualnym z punktu widzenia
bilansu ptatniczego. Ostatnio w zakresie
rozbudowy naszej floty handlowej, jak
juz sygnalizowatem na Komisji Budze-
towej Sejmu, mamy powazne osiggnie-
cia. W ubiegtym roku panstwowe przed-
przedsigebiorstwa zeglugowe nabyty 8

jednostek o, tacznej pojemnosci ca
38,000 t. rej. brutto, w tymze roku
przedsiebiorstwo prywatne ,Polskarob“

zamowito 1 statek trampowy dla prze-
wozoéw wegla. Catos¢ tych inwestycyj,
ktére zostang wykornczone badz w roku
biezagcym, badZz w wiekszosci w roku
przysztym, zwiekszy nasz tonaz handlo-
wy o ca 42.000 T. R. B., co stanowi
zwiekszenie og6lnego tonazu naszej ze-
glugi zewnetrznej o przeszto 40%. W
biezagcym tez roku polski rejestr statkow
handlowych morskich zamknat pierwsze

m buduje dla GAL-u Stocznia Gdanska

100.000 T. R. B. Obroty akwizycyjne
w ruchu pasazerskim i towarowym pol-
skich przedsiebiorstw zeglugi morskiej,
ktére w r. 1935 wynosity zt 26.670.000.—
a w r. 1936 podniosty sie do zt 38.640.000,
wykazaty w r. 1937 dalszy pomysiny
wzrost, spowodowany zaréwno zwiek-
szeniem obrotéw handlu miedzynarodo-
wego, jak tez i koniunkturalnym wzro-
stem stawek frachtowych. Bez wiek-
szego btedu mozna przyja¢, ze global-
na suma obrotéw naszej floty handlowej
doszta w r. ub. do zt ca. 50.000.000.—,
dajagc w przyblizeniu ca zt 28.000.000
zysku dewizowego dla naszego bilansu
ptatniczego.

Mimo powaznych postepéw w dziedzi-
nie zwiekszenia tonazu naszej zeglugi
na przestrzeni ostatnich lat, nasz stan
posiadania na tym odcinku nie moze
by¢ uznany za dostateczny, co zupetnie
jasno wynika chociazby juz z podanej
przeze mnie cyfry udziatu polskiej ban-
dery w obrotach towarowych zamor-
skich. Inwestycje, o ktérych wspom-
niatem, niewatpliwie podniosg ten u-
dziat, jednak w stopniu niezbyt znacz-
nym, a to ze wzgledu, ze wiekszo$¢ no-
wonabytych jednostek péjdzie badZz na
zastapienie tonazu przestarzatego, badz
tonazu charterowanego.

Sprawa wiec rozbudowy naszej floty
handlowej pozostaje nadal jednym z
najbardziej pilnych zadan. Pragne przy
tym rozgraniczy¢ w tej dziedzinie za-
kres dziatania inicjatywy panstwowej
od zakresu dziatania inicjatywy prywa-
tnej. Uwazam, ze kapitat panstwowy
winien tak jak i dotad interesowac sie
przede wszystkim liniami regularnymi,
pozostawiajagc rozbudowe zeglugi niere-
gularnej inicjatywie prywatnej.

Linie regularne sa bowiem najtrud-
niejszym w organizowaniu technicznym
i handlowym — instrumentem handlu
morskiego. Wymagajg one stosunkowo
powaznych wktadoéw kapitatowych, wy-
trwatej i konsekwentnej realizacji han-
dlowo - operacyjnej, silnego oparcia fi-
nansowego i dtugofalowego planu dzia-
tania. Tych zadahA nie mogta wzigé na
siebie inicjatywa prywatna, ktéra w
Polsce nie miata i nie ma dotychczas
dostatecznego przygotowania w tej dzie-
dzinie. Dlatego te zagadnienia rozwig-
zywato Panstwo przy pomocy stworzo-
nych w tym celu i dziatajgcych na za-
sadach handlowych przedsiebiorstwach
zeglugowych: ,zegluga Polska", ,Pol-
sko-Brytyjskie Tow. Okretowe" i ,,Gdy-
nia—Ameryka Linie Zeglugowe". Do-

robek ogdlny na tym polu jest stosunko-
wWo0 znaczny, mamy bowiem juz 16 linij
regularnych w polskich rekach. Obroty
na tych liniach w zakresie towaréw wy-
kazujag staty wzrost.

Moment stosunkowo znacznej pozycji
oceanicznego tonazu pasazersko - emi-
gracyjnego znajduje swoje historyczne
uzasadnienie w zapoczatkowaniu tych
inwestycyj w r. 1930. Wytkniety bo-
wiem wowczas kierunek pracy zeglugo-
wej zmuszat do konsekwentnej konty-
nuacji, a wiec i do odpowiednich, no-
wych inwestycyj. Tak powstata decy-
cja nabycia motorowcéw ,Pitsudski”
i ,Batory", bez ktérych linia pdinocna
atlantycka nie mogtaby juz dzisiaj ist-

nie¢. Zorganizowanie za$ tej linii stu-
sznie uznane zostato za konieczno$é
panstwowg. Nadata ona odpowiedniego’

waloru miedzynarodowego naszym po-
czynaniom morskim, oraz wzmocnita
realng i niezwykle ptodng wieZz macie-
rzy z poteznym skupiskiem wychodz-
czym na drugiej potkuli. Wystuzone na
tym szlaku statki ,Putaski" i ,Ko-
$ciuszko" — poszty w r. 1936 na szlak
potudniowo - atlantycki. Zainauguro-
waty one druga linie oceaniczng do tak
bardzo interesujacych nas krajow A-
meryki taciniskiej, obstugujac gros na-
szej emigracji i dajac powazne perspek-
tywy szerokiego rozwoju wymiany to-
warowej.

Przedstawitem w skrdécie Wysokiej
Komisji osiagniecia w dziedzinie zeglu-
gi regularnej, dziedzinie, bedacej tere-
nem inicjatywy publicznej. Dzisiaj sty-
szy sie z réznych stron gtosy krytyki
w stosunku do tej pracy; nie trzeba je-
dnak zapominaé, ze praca na tym odcin-
ku miata charakter pionierski, i ze gdy-
by 6wczesne poczynania nie nosity cech
pewnej $miatosci i ryzyka, nie mieliby-
$my tak powaznego dorobku, jaki przed
chwilg zilustrowatem.

Pragne, juz nie wiem po raz ktory
zapewni¢, iz Panstwo, ktdre w zakresie
zeglugi zrobito wielki i pomys$iny wysi-
tek pionierski wcale nie dazy do utrzy-
mania monopolu w tej dziedzinie. Po-
zwole sobie przy tym powtérzy¢ to, co
powiedziatem w zesztym roku, a miano-
wicie ze — po przetorowaniu drég w
wyksztatceniu pierwszych kadr pracow-
niczych, a zwilaszcza po odrodzeniu sie
mozliwo$ci rentownej pracy w zeglu-
dze, — kapitat prywatny moze i powi-
nien ujawnié¢ bezpos$rednie zaintereso-
wanie dla tej dziedziny pracy, w czym
moze liczy¢é na konsekwentng i rzeczy-
wistg pomoc ze strony Panstwa.

Tutaj nalezy wskaza¢ przede wszyst-
kim na dziedzine zeglugi niereguralnej
.tramping". W naszych obrotach za-
morskich dominujg surowce, stanowigce
ponad 85% catoSci wymiany towarowej.
Przewozem surowcOw nie zajmujg sie z
reguty linie regularne. Surowce te sg
przewozone niemal wytgcznie statkami
zeglugi nieregularnej t. zw. trampami,
w tadunkach catookretowych, co obni-
za koszta przewozu. Surowcowy wiec
charakter naszych obrotéw stwarza sze-
rokie mozliwosci dla inicjatywy pry-
watnej w dziedzinie polskiego trampin-
gu.

Chce dawaé¢ wyraz nadziei, ze ta
trwata sytuacja podazy tadunkéw ma-
sowych w naszym eksporcie i imporcie
winna doprowadzi¢ do przetamania
zbyt diugo juz trwajacej inercji kapi-
tatu prywatnego w dziedzinie zeglugi
morskiej, zwtaszcza za$ matego i $red-
niego trampingu, przy czym pragne
podkresli¢, ze w podwtadnym mi resor-
cie podjete sg szczeg6towsze prace nad
sprecyzowaniem form pomocy dla tego
dziatu pracy zeglugowej.



BUDOWA OKRETOW

Racjonalny rozwdj problemu zeglu-
gowego wymaga odpowiedniej, w grani-
cach naszych mozliwosci, rozbudowy ro-
dzimego przemystu budowy okretéow.

To tez ustalenie w roku ubiegtym pla-
nu rozbudowy polskiej floty handlowej,
pozwolito przystagpi¢ memu resortowi do
akcji w kierunku budowy statkéw na
stoczniach, lezagcych w obrebie polskie-
go obszaru celnego. Z chwilg wydania
odpowiednich zaméwien, Stocznia
Gdynska rozpoczeta budowe 2-ch po-
chylni, przeksztatcajagc sie z ogolnej
wytwoérni mechanicznej we wilasciwg
stocznie, gdzie podstawowg produkcje
stanowi budowa statkow.

74sygnalizowana Z3S przeze mriiG rok
temu wobec Wysokiej Komisji sprawa
powstania w Gdyni tego przemystu
przybrata zupeinie realne ksztatty.

Oto budowa stoczni okretowej w Gdy-
ni ruszyta przy silnym poparciu mego
resortu z miejsca i, znajdujac sie w
gestii ,Wspdlnoty Intereséw", jest juz o-
becnie rozbudowywana na nowych te-
renach przy przysztym kanale przemy-
stowym. W mysl planu rozbudowy flo-
ty handlowej przewiduje mozliwo$é
wydawania tej stoczni, na réwno ze
Stocznig Gdanska, szeregu zamowien na
jednostki floty handlowej, ktére beda
mogty by¢ przez stocznie wykonane w
ramach jej mozliwosci technicznych. O-
bok tego Stocznia Gdynska znajdzie,
tacznie ze Stocznig Gdarnskag w potrze-
bach remontowych polskich przedsie-
biorstw zeglugi morskiej znacznag pod-
stawe alimentacyjng. W oparciu o te
podstawe Stocznia Gdyriska bedzie mo-
gta szybko przygotowac sie do produk-
cji nowych jednostek w kategorii ma-
tych i S$rednich statkéw handlowych,
rybackich i portowych.

Mam nadzieje, iz w ten sposéb w naj-
krétszym czasie rozbudowa naszej flo-
ty handlowej bedzie mogta oprzeé¢ sie
na racjonalniejszych podstawach, a
przede wszystkim za$ cze$ciowo zaosz-
czedzi gospodarstwu narodowemu od-
ptywu dewiz, niezbednych na budowe
floty w obecnych stoczniach. Nie po-
trzebuje udowadniaé, jak wielkie zna-
czenie bedzie to miato dla naszego ryn-
ku wewnetrznego, w szczeg6lnosci w
zakresie dostaw stali, i wszelkich innych
materiatéw wchodzacych w sktad wypo-
sazenia okretowego.

ELEMENT LUDZKI

Przy sposobnos$ci omawiania zagad-
nien rozbudowy naszej zeglugi chce
podnie$é, iz resort moéj baczng uwage
zwraca na zagadnienie praktycznego
szkolenia fachowcéw, specjalizujgcych
sie w dziedzinie techniki morskiej;
Przede wszystkim nalezato tutaj zajac
sie wyszkoleniem inzynier6w Polakow,
ktérzy pokonczyli wydziaty budowy o-
kretow. W tym celu przy wydaniu
stoczniom zagranicznym zamoéwien, za-
gwarantowano. w umowach praktyki dla
przysztych polskich fachowcéw. Sze-
Sciu takich praktykantéw inzynierow
szkoli sie obecnie w Anglii, Szwecji i
Finlandii.

Chce tez pare stéw poswieci¢ pracy
naszych marynarzy.

Wobec rozbieznych na ten temat zdan,
postanowitem bezposrednio, osobiscie
zetkng¢ sie z ich praca, odbywajac w
tym celu podr6ze na statku szkolnym
,Dar Pomorza" oraz na innych polskich
statkach handlowych. Przekonatem sie
na podstawie tych wtasnych obserwacyj,
ze marynarze nasi — zaréwno oficero-
wie jak i zaloga — pracujg chetnie i
z coraz wiekszym doswiadczeniem. Wa-
runki ich pracy na statkach — jesli sie
uwzgledni nieuniknione okolicznosci za-

wodu morskiego — sg zadawalajace, za-
rowno co do uposazen, jak wyzywienia
i stosunkéw stuzbowych.

PROBLEM PORTOWY

Przystepujac z kolei do oméwienia
odcinka portowego naszych prac mor-
skich, przypomne stwierdzone przeze
mnie na Komisji Budzetowej Sejmu
dynamike rozwojowga, jaka porty pol-
skiego obszaru celnego okazuja, a wyra-
zajaca sie wzrostem obrotéow w r. 1937
o 21°0.

W liczbach bezwzglednych obroty te
wyniosty 16.200.000 ton. W poréwna-
niu jednak do obrotéw wielkich portéw
zachodnio - europejskich, jak Ham-
burg, Antwerpia, Rotterdam, ktdérych
obroty w r. 1937 wyniosty 25 mil. ton,
28 i 42 mil. ton wysoko$¢ naszych obro-
tdw jest jeszcze stosunkowo nikta.

Musimy sobie zda¢ sprawe, ze o ile
nasze porty maja sie staé powaznymi o-
Srodkami miedzynarodowego handlu i
dystrybucji towarowej, winnismy dazy¢
do statego zwiekszania rozmiarow w
tych portach tym wiecej, ze w oparciu
o zwiekszony i uszlachetniony obrét
znajdzie réwniez petne i racjonalne pod-
stawy rozwoju — problem zeglugowy.

Zwiekszenie obrotéw portéw p. o. c.
uzyska¢ sie da w dwojaki sposéb: —
pierwszy — przez zwigekszenie mozliwo-
sci akwizycyjnych naszego zaplecza,
drugi — przez rozbudowanie ruchu
tranzytowego. Zwtaszcza do pierwszego
sposobu przywigzuje duzg wage. Licz-
by naszego handlu zagranicznego, jak
widzieliSmy poprzednio, sa niskie i w
ich wzroscie, w miare realizowania o-
golnego programu podniesienia gospo-
darczego kraju, kryja sie wielkie mo-
zliwosci.

Co do ruchu tranzytowego — to stano-
wi on obecnie ca 10% obrotu i ujawnia
ciaggta preznosc.

W zwigzku z tymi dazeniami do zwie-
kszenia obrotow morskich naszych por-
tow wysuwa sie konieczno$¢ technicz-
nego zwiekszenia zdolnos$ci przepusto-
wej portéow p. o. ¢. jak i usprawnienia
ich organizacji handlowej.

Rozbudowa portu gdynskiego jest w
dalszym ciaggu kontynuowana zaréwno
w zakresie jego wyposazenia technicz-
nego, jak i sktadowego, co miatem moz-
no$¢ szczegétowo zilustrowaé z okazji
omawiania projektu ustawy inwesty-
cyjnej. Ostatnio robione sg wysikki,
by mozna bylo w najkrétszym czasie
przystapi¢ do bydowy kanatu przemy-
stowego, stanowigcego obecnie jedng z
najpilniejszych potrzeb portu gdynskie-
go.

Rowniez w zakresie udoskonalenia a-
paratu handlowego w Gdyni osiagneli-
§my stosunkowo powazne wyniki. Do-
Swiadczenia wykazuja jednak, iz praca
nad zmontowaniem aparatu handlu
morskiego wymaga diuzszego czasu i
posuwa¢ sie bedzie tylko bardzo, stop-
niowo. Dla przyktadu przytocze, iz pra-
ce przygotowawcze zwigzane z urucho-
mieniem arbitrazu skér trwaty lat kil-
ka. To samo da sie powiedzie¢ o arbi-
trazu baweiny. Dopiero w roku ubie-
gtym, po kilku latach przygotowan, zdo-
tano potozy¢ przy wydatnej pomocy me-
go resortu, trwate podstawy pod egzy-
stencje tego arbitrazu: gmach arbitrazu
jest juz na ukonczeniu, a prace arbitra-
Zowe rozpoczng sie jeszcze w tym roku.
Poza tym, jak to juz wspomniatem na
Komisji Budzetowej Sejmu, resort moj
w trosce o zapewnienie Gdyni najwita-
Sciwszych form administracji i eksploa-
tacji, opracowuje ustawe o wyjeciu za-
rzgdu portu w Gdyni z administracji
panstwowej.

Przechodzac do drugiego portu nasze-
go obszaru celnego — Portu Gdanskiego,
pragne zaznaczy¢, ze potrzeby handlu
polskiego nie moga sie zadowoli¢ jedng
tylko Gdynig, gdyz pomijajagc juz na-
wet sprawe potozenia Gdanska przy uj-
§ciu Wisty, co automatycznie przesadza
jego organiczne zwigzanie z zapleczem
polskim, dynamika naszego handlu jest
tak wielka, iz caty ruch towarowy nie
moze by¢ kierowany tylko przez jeden
port. Stad tez musimy w petni wykorzy-
sta¢ wszelkie uprawnienia przystugujace
nam na terenie W. M. Gdanska i koor-
dynowaé wspoétprace obu portéw. To
tez sprawa modernizacji urzadzen por-
towych Gdanska jest rowniez pilna ko-
niecznoscia, tym bardziej, ze port gdan-
ski z chwilg wcielenia go do polskiego
obszaru celnego stat sie portem o zasie-
gu Swiatowym, dc. ktérego coraz cze-
Sciej zaczety zachodzi¢ statki o wiek-
szym tonazu, wymagajacym wiekszej
gtebokosci.

SPRAWY RYBACKIE

Dla dopetnienia catoksztattu spraw
morskich chce jeszcze os$wietli¢ sprawy
rybackie, réwniez pod katem oddziaty-
wania rozwoju tej dziedziny gospodarki
morskiej na ksztattowanie sie bilansu
ptatniczego.

Rok temu miatem sposobno$¢ stwier-
dzi¢, ze udziat polskiego rybotdéstwa
morskiego w zaopatrywaniu rynku kra-
jowego w ryby morskie zwigksza sie
z roku na rok i coraz silniej wptywa na
ograniczenie importu wptywajgc w ten
sposéb na polepszenie naszego bilansu
ptatniczego.

Wedtug przyblizonego szacunku zysk
w bilansie ptatniczym, jaki nam dat roz-
woj rybotdwstwa morskiego i rybnego
przemystu przetwdérczego wyniést w r.
1936 przeszto. 9 mil. zt. Do zyskéw tych
nalezy doliczy¢ korzy$¢ dla bilansu
ptatniczego, jaki wynika z faktu kiero-
wania powaznej czesci importu ryb na
port Gdynski. Korzy$¢ te nalezy sza-
cowa¢ na ca 1,5 miliona z} rocznie.

Ta oszczedno$¢ w bilansie ptatniczym
jest tym dla nas cenniejsza z gospodar-
czego punktu widzenia, iz nie wynika
cna z ,zaciskania pasa", lecz w catosci
przelewa si¢ do tozyska naszego zycia
gospodarczego, zasilajgc rybaka, robot-
nika, przemystowca i kupca polskiego.
Pozwala to wiec stwierdzié¢ racjonalno$¢
ponoszonych wydatkéw Panstwa na ry-
bactwo morskie, majgce wszelkie widoki
pomys$inego rozwoju.

Wysoka Komisjo! W przemdwieniu
swoim staratem sie podkres$li¢, jakie
znaczenie dla catoksztattu gospodarki
narodowej maja rozwdj naszej wymia-
ny z zagranicg, oraz te jej instrumenty,
jakimi sa wtasna zegluga i porty.

Przedstawitem Wysokiej Komisji pod-
stawowe wytyczne naszej polityki w
zakresie wymiany oraz w pkresie pro-
bleméw morskich; przedstawitem réw-
niez srodki dziatania, zmierzajgce do re-
alizacji wytknietych celéw. Srodki te
z natury rzeczy sa obliczone badZz na
dorazne osiagniecia, badz tez majg cha-
rakter bardziej dtugofalowy.

Na tle mych uwag jasno tez zaryso-
wata sie rola Paristwa na tym odcinku
naszego gospodarstwa. Jest to ta dzie-
dzina gospodarcza, w ktérej Panstwo
z uwagi na nasze specyficzne warunki
wewnetrzne, jak i przede wszystkim ze
wzgledu na znany uktad Swiatowych
stosunk6éw gospodarczych, musiato z
koniecznos$ci odegraé tak silng role.

Tak wiec Panstwo musiato wilozyé
wiele trudu w stworzenie warunkow,
ktoreby nie tylko mozliwie zabezpiecza-
ty, chronity nasze gospodarstwo, ale i
przede wszystkim sprzyjaty rozwojowi



— jego ekspansji. Panstwo tez nie
tylko wytkneto Kierunki, stworzyto ra-
my dziatania, ale i podjeto wielkg pra-
ce pionierska na morzu.

Te jednak wysitki Panstwa pozosta-
tyby bezskuteczne, bezowocne, gdyby
stworzone warunki nie bylty w peni
wykorzystywane przez inicjatywe pry-
watng.

To tez ze szczeg6lng radoscia chce
podkresli¢ te przejawiajagce sie wsrod
naszych sfer gospodarczych wysitki nad
racjonalnym rozwojem naszych obrotéw
z zagranicg.

Mam tu zwilaszcza na mysli te diugo-
falowe $rodki dziatania jak podjetg or-
ganizacje domow handlowych, jak uru-
chomienie witasnych agentur na obcych

rynkach i, jak przede wszystkim te
przejawiajaca sie prezno$¢ kupiectwa
polskiego — i jego daznos$¢ pdjscia na
droge handlu zamorskiego, czego tak
wymownym wyrazem byt ostatni zjazd
kupiectwa pomorskiego w Bydgoszczy.

To tez konczac swe przemowienie,
pragne jeszcze raz podkresli¢, ze jedy-
nie wspélnym, zorganizowanym i skoor-
dynowanym wysitkiem Rzadu i sfer go-
spodarczych — bedziemy mogli pogte-
bi¢ te korzystne ewolucje, jakie zacho-
dzag w strukturze naszych obrotow z
zagranica i w petni wykorzysta¢ mozli-
wosci rozwojowe naszej pracy na mo-
rzu, przyczyniajac sie tym samym jgk-
najskuteczniej do wzmozenia naszej go-
spodarki narodowej.

Program inwestycyj morskich, portowych
I rybackich w r. 1938

Z przemoéwienia Ministra Przemystu i Handlu Antoniego Romana

na Komisji Budzetowej Sejmu 29. |

Podajemy najwiecej nas
interesujaca cze$¢, o inwe-
stycjach morskich.

Konieczno$¢ i znaczenie inwestycyj
morskich, portowych i rybackich —
o$wiadczyt Min. Roman — miatem nie-

raz mozno$¢ ' szczeg6towo przedstawic
Wysokim Izbom. Dlatego tez obecnie
odrazu przystapie do krotkiej charakte-
rystyki inwestycyj dokonanych w tym
zakresie, w roku Ubiegtym oraz zamie-
rzonych w nadchodzacym okresie.

INWESTYCJE PORTOWE

Zaczne od inwestycyj portowych.
Z kredytow przewidzianych ustawg in-
westycyjng na inwestycje morskie,
portowe w wysokos$ci zt 3.350.000 —
wykonano w roku ub. nastepujace ro-
boty:

Przystapiono do budowy urzadzen
przetadunkowych, ktéra obejmowata w
roku ub. budowe 3-ch dzwigéw dla to-
waréw masowych i 8-miu dzwigéw dla
towaréw drobnicowych o tacznej sumie
kosztu okoto zt 1.500.000, na poczet cze-
go wydatkowano w roku ub. zt 580.000.
DZwigi masowe zostang ukoAczone i u-
ruchomione w kwietniu 1938 r., drobni-
cowe zas$ w marcu tegoz roku. Nalezy
podkresli¢, ze dzwigi zostaty catkowicie
wykonane w krajowych wytwdrniach
i z krajowego materiatu.

Nastepnie wykonano kosztem okoto zt
1.400.000 budowle naziemne, z ktérych
na uwage zastuguje zwtaszcza budowa
demu arbitrazowego dla bawelny oraz
budowa magazynu przy nabrzezu Ru-
munskim.

Wspomnie¢ rowniez nalezy o wybu-
dowaniu szeregu drég, toréw kolejo-
wych, o zabrukowaniu nabrzezy i upo-
rzadkowaniu terenéw portowych kosz-
tem zt 575.000.—.

Poza tym wydatkowano w ub. roku
na instalacje, t. j. na kanalizacje i urzg-

1938 .

dzenia elektryczne i telefoniczne w Gdy-
ni okoto zt 190.000.—.

Z pozostatych kredytéw przeznaczono
na roboty na wybrzezu morskim, przede
wszystkim na ubezpieczenie brzegu
morskiego zt 240.000.—.

tacznie do konca ubiegtego roku uzy-
skano i wydatkowano z kredytéow prze-
widzianych na omawiane inwestycje zt
2.855.000; reszta zostanie wykorzystana
do dnia 1 kwietnia b. r.

Co sie za$ tyczy planu inwestycyj
portowych na nadchodzacy okres — to
z projektowanych zt 4.300.000 na budo-
wle morskie przewiduje sie wykorzy-
sta¢ na inwestycje portowe —
zt 3.130.000.—.

Plan wydatkéw na te inwestycje w
granicach wymienionej kwoty dzieli sie
na dwie grupy.

Do pierwszej grupy nalezg wydatki
przewidziane na ukonczenie inwestycyj,
rozpoczetych w ramach 4-ro letniego
planu inwestycyjnego w r. 1937. Ta
grupa wydatkéw pochtania wiekszg
cze$¢ preliminowanej kwoty, t. j. ca zt
1.850.000 — pozostata za$ suma, prze-
znaczona jest na nowe inwestycje.

Wydatki preliminowane na wykon-
czenie inwestycyj, rozpoczetych w r.
1937 nie wymagaja specjalnego uzasad-
nienia. Wynikaja one badz wskutek
tego, iz czas potrzebny do realizacji tych
inwestycyj przekracza okres jednego
roku, badZz wskutek roztozenia ptatnosci
na raty.

Wydatki te obejmujag w szczeg6lno-
Sci: dokonczenie domdéw mieszkalnych
dla kranistow i urzednik6w, magazynu
Nr 10 w Wolnej strefie, raty na zamo6-
wione 11 dZzwig6éw, koszt montazu dZwi-
géw, nalezno$¢ za roboty brukarskie
oraz sptate drugiej raty za nabyta kost-
ke szwedzka.

Na nowe roboty przewiduje sie prze-
znaczy¢ z funduszéw inwestycyjnych
kwote zt 1.280.000, ponadto na biezgce
inwestycje portowe preliminuje sie w

budzecie ok. zt 320.000, wreszcie czes$¢
robét zamierza sie wykona¢ na kredyt.
W szystkie te nowe zamierzenia i in-
westycje bedg realizowane stosownie do
opracowanych planéw dalszej rozbudo-
wy portu gdyrnskiego w kierunku przy-
stosowania go, do wzrastajacych z kaz-
dym rokiem, obrotéw portowych.

W szczeg6lnosci przewiduje sie wyko-
na¢ szereg robdt hydrotechnicznych
przy rozbudowie portu — jak przedtu-
zenie pirsu pasazerskiego, pogiebienie
nabrzezy weglowych i rozbudowe falo-
chronéw. Nastepnie bedg kontynuowa-
ne inwestycje, majace na celu uspraw-
nienie pracy przetadunkowej i admini-
stracyjnej portu, obejmujace budowe
nowych i przebudowe niektérych dzwi-
géw, budowe toréw kolejowych, roz-
budowe budynku kapitanatu, budowe
ulic, urzadzehA wodociggowych, kanali-
zacyjnych, elektrycznych i t. p. Wre-
szcie bedg prowadzone roboty na wy-
brzezu morskim, a w szczegélnosci kon-
tynuowana bedzie budowa portu w
W ielkiej Wsi oraz rozbudowa urzadzen,
przeznaczonych dla zapewnienia bezpie-
czenstwa zeglugi w Wielkiej Wsi, Roze-
wiu i Pétwyspie Helskim.

INWESTYCJE MORSKIE RYBACKIE

Z kolei przejde do ostatniego dziatu
omawianych inwestycyj t. j. do inwe-
stycyj rybackich.

Ustawa inwestycyjna przeznaczyta w
ub. roku na inwestycje morskie ry-
backie ogdlng kwote zt 1.650.000.—.
W ramach tego kredytu Morski Insty-
tut Rybacki w Gdyni przystapit w roku
ubiegtym do budowy 10-ciu rybackich
kutréw dalekomorskich, tagcznym kosz-
tem okoto zt 600.000.-— z ktédrych zt
450.000.— miato byé pokryte z fundu-
sz6w inwestycyjnych, pozostate za$ zt
150.000.— z wtasnych funduszéw Insty-
tutu. Wszystkie kutry bedg ostatecznie
wykonozone w kwietniu b. r. i zostang
oddane do eksploatacji na dogodnych
warunkach, miejscowym rybakom.

Nastepng inwestycjag morska, rybacka
byta w roku ub. budowa 3-ch lugréw
$ledziowych tacznym kosztem ok. =zt
1.000.000.—. Lugry te beda gotowe do
uzytku, przypuszczalnie w potowie maja
rb.

Wreszcie rozpoczeto w r. ub. budowe
stacji morskiej, rybackiej w Gdyni, kt6-
rej koszt ogdiny wyniesie ok. z+ 650.000.
Stacja ma by¢ czeSciowo ukohczona i
oddana do uzytku w r. biez., a catkowite
jej ukonczenie przewidziane jest w r.
1939.

Dotychczasowe wydatki na inwesty-
cje morskie - rybackie, wyniosty do
dnia 1 stycznia r. b. razem zt 828.000.—,
reszta zostanie wydatkowana w ciggu
r. b. w terminach, przewidzianych od-
no$nymi umowami dostaw.

Co sie za$ tyczy planu wydatkéw na
inwestycje rybackie w obecnym okresie,
to obejmuje on budowe floty rybackiej,



budowle naziemne oraz prace rozpocze-
te w r. 1937.

Na budowe floty rybackiej przewidu-
je sie w obecnym okresie zt 670.000—
Z przewidzianej, 4-letnim planem in-
westycyjnym budowy 40-tu kutréw da-
lekomorskich, w r. b. zamierza sie wy-
budowaé¢ dalszg serie 6-ciu kutrow.
Koszt budowy tych kutréw wyniesie ok.
zt 360.000.—, z czego zt 270.000 —
bedzie pokryte z funduszéw inwesty-

cyjnych, reszta z wilasnych $rodkéw
Morskiego Instytutu Rybackiego. Poza
ukofAczeniem rozpoczetej w ub. loku

budowy 3-ch lugréw ze $rodkéw inwe-
stycyjnych oraz 2-ch lugréw ze $rodkéw
budzetowych, zostanie rozpoczeta w
nadchodzacym okresie budowa 3-ch
dalszych analogicznych lugréow, ogdlnym
kosztem ok. zt 1.000.000.—, z czego w r.
biez. bedzie pokryte zt 300.000.—.
Ponadto w zwigzku z uruchomieniem

A. W. ZAKRZEWSKI

Drogi wodne w walce o

IBSZAK ziem nalezacych lub cia-
zacych do sfery wptywdéw komu-
nikacyjnych i gospodarczych da-

nego portu, wyznaczany jest albo wzgle-
dami naturalnymi odlegtosci, albo me-
chanicznymi granic przynaleznoS$ci pan-
stwowej lub wreszcie elastyczng polity-
kg kosztow przewozu i rynku handlowe-
go.

O wielkosci tego obszaru — zaplecza
decyduja, jak widzimy, r6zne momenty
i trudno jest ustali¢ doktadng granice
zaplecza danego portu. W dzisiejszej
walce portow o zaplecze, rozciggtos$¢ je-
go zalezy przede wszystkim od gospo-
darczej i politycznej dynamiki, wspdtza-
wodniczacych o wptywy, na tym zaple-
czu, panstw. Zaplecza te bedg rézne dla
poszczeg6lnych grup towaréw, jak réw-
niez inaczej wyglada ono mierzone kilo-
metrami przebiegu kolejowego, a inaczej
w odlegtosciach drég wodnych. Dobrze
precyzuje te momenty A. Riihl *)> stwa-
rzajac pojecie zaplecza teoretycznego,
wyznaczanego uktadem kosztéw prze-
wozu do konkurencyjnych portdw, na
tle polityki taryfowej sasiadéw.

I J

W stepne te rozwazania sga konieczne
do zaakcentowania znaczenia polityki
komunikacyjnej, w ksztattowaniu za-
plecza, a wiec w zdobyciu alimentu dla
portu. Jak wiadomo, polityka komuni-
kacyjna moze przez odpowiednie inwe-
stycje transportowe otwiera¢ nowe te-
reny dla dziatalno$ci gospodarczej, mo-
ze tez przez obnizke kosztéw przewozu
wzmaga¢ wszedzie lub w okre$lonych
okregach rentowno$¢ produkcji, albo
powieksza¢é konsumcje, moze wreszcie
zmienia¢ kierunki wymiany towarowej.

*) A. Riihl. Die Nord und Ostsechafen im
deutsehen Aussenhandel.

w r. b. portu rybackiego w Wielkiej
m\\&si, przewiduje sie wybudowanie stat-
ku dla celéw nadzoru rybackiego, a tak-
ze dla niesienia niezbednej pomocy dla
naszej flotylli dalekomorskich potowoéw.
Koszt tego statku bedzie wynosit zt
300.000.—, z czego w biezacym okresie
zostanie pokryte zt 100.000.—.

Wreszcie ma byé rozpoczeta budowa
kolonii rybackiej w W ielkiej Wsi, prze-
widujagca w r. b. wykonanie ok. 25 dom-
kéw mieszkalnych. Na ten cel przezna-
cza sie w biez roku z funduszéw inwe-
stycyjnych kwote*zt 160.000.—.

Konhczac swe uwagi o inwestycjach,
realizowanych przez podlegty mi resort,
chce zaznaczy¢, iz aczkolwiek przewi-
dziane kredyty na te cele, wydawa¢ sie
mogg w stosunku do znaczenia i roli po-
dejmowanych inwestycyj zbyt skromny-
mi, to jednak — dzieki skoncentrowaniu
wysitkow nad zupetnie okreslonymi

Polityka komunikacyjna polska, zwta-
szcza polityka taryfowa kolei polskiej
w latach ostatnich wyztobita sobie w tej
dziedzinie pewne state linie postepowa-
nia, przy pomocy ktorej udato sie zrea-
lizowaé¢ pozadane przesuniecia struktu-
ralne; jedno z najwazniejszych, popiera-
nie taryfowe obrotu zagranicznego przez
porty polskiego obszaru celnego. ROw-
niez dzieki stosowanej przez polskie ko-
leje polityce taryfowej stworzono zwigz-
kowg taryfe towarowg Polska — porty
rumunskie, rozszerzajac sfere wptywow
polskich portéw na te obszary. Do roz-
woju transportéw miedzy portami pol-
skimi, a Bliskim Wschodem przyczy-
nita sie w swoim czasie taryfa zwigzko-
wa polsko-lewantyriska. Niestety taryfa
ta przestata* obecnie obowigzywaé ze
szkodg dla obstugi transportowej kra-
jow Bliskiego Wschodu — wyzszo$¢ jej
nad taryfg, Polska — porty rumunskie
polegata na tym, ze firmy eksportujace
mogty zatatwia¢ ekspedycje bezposred-
nio, podczas gdy przy wspomnianej ta-
ryfie Polska — porty rumunskie muszg
korzysta¢ z ustug rumunskich firm ek-
spedycyjnych Konstancy, ktore nie ota-
czaja powierzanych towaréw nalezyty
opieka, pobierajac jednocze$nie z regu-
ty nadmiernie wysokie stawki. ROw-
niez pewne wyniki osiggnieto w zaple-
czu Srodkowo-europejskim, po wpro-
wadzeniu w 1931-ym roku bezposred-
nich polsko-czechostowackich tai-yf, jak
rowniez dzieki pézniejszej, specjalnej
taryfie dla komunikacji miedzy porta-
mi Gdyniag-Gdanskiem, a austriackimi
portami na Dunaju, Wiedniem i Linzem.
Przew6z na zasadzie powyzszej taryfy,
odbywa sie w sposéb kombinowany, ko-
lejowo-wodny, z przetadunkiem w Bra-
tystawie. Dzieki tym porozumieniom i

kompleksami zadan inwestycyjnych —
osiggniemy niewatpliwie powazny efekt
gospodarczy.

Przeprowadzona bowiem w szybkim
tempie elektryfikacja i gazyfikacja O-
kregu Centralnego, przyczynig sie jak
najwydatniej do uzbrojenia gospodar-
czego tej duzej potaci kraju, stwarza-

jac — obok inwestycyj komunikacyj-
nych — realne warunki dla rozwoju
takze i prywatnej inicjatywy, majacej

olbrzymie pole do dziatania na tym te-
renie, na ktéorym zostat juz dokonany
i w dalszym ciggu dokonywany wielki
wkiad Panstwa w jego uprzemystowie-
nie.

Nie mniejszy réwniez osiggamy efekt
dla catoksztattu naszego gospodarstwa
narodowego przez konsekwentng i stalg
rozbudowe portu gdynskiego i przez
stwarzanie podstaw dla rozwoju nasze-
go rybotéstwa morskiego.

zaplecze

preferencjom taryfowym, porty polskie
zdobyty tranzyt Czechostowacji i potud-
niowo-wschodniej Europy. Walka kon-
kurencyjna, jaka sie o to zaplecze ro-
zegrata, dotyczyta gtéwnie portéw p. o.
c. i niemieckich portéw Bremy, Ham-
burga i Szczecina jak i wtoskiego Trie-
stu. W walce tej nasze stawki kolejowe
konkurowaty z stawkami taryf tranzyto-
wo-dowoiowych wegierskich, austriac-
kich i czechostowackich o tadunki z por-
téw niemieckich, idacych kolejag do Re-
gensburga, a stamtagd Dunajem do kra-
jow naddunajskich i dalej Morza Czar-
nego. Mimo tych tamanych transpor-
tow kolejowo-wodnych walka konku-
rencyjna dotychczas toczyta sie gtow-
nie w dziedzinie taryf kolejowych, a ze
jej wyniki przedstawiajg sie korzystnie
dla portéw  polskich, zawdzieczamy
gtéwnie temu, ze koleje polskie, ktérych
koszty wtasne sg nizsze niz koszty kolei
niemieckich, mogty transportom tym
udziela¢ ulg wydatnych. W prawdzie
koleje niemieckie, przez przyjecie pol-
skich stawek (Auslobung) podtrzymy-



waty te konkurencje, jednak na diuzsza
mete nie zniostyby tego stanu. Obroty
tranzytowe naszych portéw, mimo nie-
mieckich ,taryf wyréwnawczych" z ro-
ku na rok wzrastaty. | w ostatnim roku
1937, do zwiekszenia sie obrotéw por-
téw, polskiego obszaru celnego, wydat-
nie przyczynit sie rozw6j przewozéw
tranzytowych. Ogélnie biorgc, wzrost
tranzytu w naszych portach w ub. roku
oblicza¢ mozna na 25,30%. Szczegb6lnie
silnie zwyzkowaty przewozy w obrocie
z Rumuniag i Wegrami. Réwniez po-
mys$ine rezultaty wykazujg transporty
czechostowackie, jak i tranzyt austria-
cki.

Niemieckie porty, przegrywajac kam-
panie taryfowo - kolejowa polska, szu-
kajag rozwigzania na innej platformie,
mianowicie wysuwajac konkurencyjng
droge wodng — projektowane potgcze-
nie Dunaju przez tabe z Odrg oraz
przyspieszajac budowe juz rozpoczetych
potgczen wodnych ku Dunajowi, t. j.
kanatu Ren-Men-Dunaj, i Ren-Neckar-
Dunaj. Juz poprzednio'starano sie od-
cigzy¢ ruch idacy z Czechostowacji na
Gdynie przez propagande drogi wodnej,
jaka stanowi taba, oraz przez niskie,
a w transporcie wodnym tatwiejsze do
zastosowania taryfy, co przyznac¢ nale-
zy, cze$ciowo sie udato. Prdbna ta wal-
ka, wykazujaca znaczenie drogi wodnej
winna zwr6ci¢ naszg uwage na bezpo-
$rednio nam zagrazajace, potaczenie
Dunaj—Odra—taba, co stworzytoby ta-
nig i krotkag droge zaplecza Srodkowo-
europejskiego i dalszego do Szczecina.
Droga ta, wedtug obliczen niemieckich,
pozwolitaby na obnizenie kosztow tran-
sportu o ca 60%, w poréwnaniu z kosz-
tami kolejowymi. Wowczas, przyznac
nalezy, trudno bytoby podjg¢ kolejom
polskim konkurencje z tg drogg. Ozna-
czatoby to'zagrozenie, a moze i utrate

zdobytych przez porty polskie, tranzy-
téw Srodkowej i potudniowo-wschodniej
Europy, co wiecej, stanowitoby to po-
wazne niebezpieczenstwo dla towarowe-
go ruchu przez Konstance, miedzy por-
tami polskimi, a portami Bliskiego
W schodu, ruchu, korzystajgcego réwniez
z ulg taryfowych kolei polskich. Nie-
bezpieczenstwo to staje sie realne —
projekt kanatu Dunaj—Odra jest obec-
nie tematem zywego zainteresowania
sfer gospodarczych i technicznych, za-
rowno Niemiec jak i Czechostowaciji,
zainteresowanej w jego powstaniu mo-
ze w wiekszej mierze niz Niemcy, juz
zaprzatniete budowg potaczenia Renu z
Dunajem. Stworzony komitet budowy
kanatu Dunaj—Odra wraz z udziatem
delegacji niemieckiej, czechostowackiej
i wegierskiej ustalit trase kanatu bieg-
nagcego na przestrzeni 300 kim (240 kim
na terytorium C. S. R.) linig Bogumin
—Preréw i rzekg Morawag do Dunaju.
Dalszym ciggiem tego kanatu, dostep-
nego dla statk6w 1.000 t. ma by¢ odga-
tezienie do taby.

Centrum przetadunkowym ma zostac
Morawska Ostrawa. Pozwoli to na stwo-
rzenie warunkéw taniego importu rud
z Poinocy i eksportu czeskiego w Kkie-
runku na Szczecin, Hamburg oraz do
krajow M. Ententy dalej, na Bliski
Wschéd. W memorandum  ztozonym
Prezydentowi C. S. R. w ktérym uzasa-
dniono gospodarczg potrzebe projekto-
wanego kanatu m. in. wysunieto ten ar-
gument, ze taryfy transportowe zostang
obnizone o 30—40% w stosunku do
obecnych taryf kolejowych, GC pozwoli
na podniesienie zdolnosci konkurencyj-
nej na rynkach zagranicznych, wazne,
wobec niemoznosci obnizenia kosztow
surowca i pracy. Realizacja kanatu
oznacza potanienie transportu do Fran-
cji, Belgii, Holandii, Panstw Pdtnocnych,

Magazyn w wolno-ctowej strefie w budowie

Niemiec, Wegier, Panstw Batkanskich
i Matej Ententy, oraz zwigkszenie do-
chodéw z transportéw tranzytowych.
tadunki, jakie sg brane pod uwage, do-
tycza gtdwnie rudy, wegla, koksu i zZe-
laza.

Jak z tego spodziewa sie nalezy —e
niebezpieczeAstwo dla tadunkéw tran-
zytowych, idgcych z tego obecnie zaple-
cza, naszych portéw jest powazne. ROw-
nie powaznie zagrozone s3a nasze pro-
dukty na tych rynkach zbytu. | tutaj
decydujacy gtos zabra¢ musi nasza po-
lityka komunikacyjna, szczeg6lnie in-
westycyjno-komunikacyjna, ktéra swa
dziatalno$¢ musi dopasowac¢ do zmienio-
nej sytuacji i przyspieszy¢ realizacje in-
westycyj komunikacji wodnej. Wysu-
wa sie tu na pierwszy plan, niezwykle
popularne w Polsce, potgczenie Battyku
z Morze Czarnym, na linii wiecej odpo-
wiadajacej interesom Polski i na wta-
snym terytorium, przez potgczenie Dnie-
stru i Prutu z Wistg. Potgczenie to, we-
dtug stéw najlepszego polskiego znaw-
cy dréog wodnych $rodlagdowych, prof.
Matakiewicza, hotdujagcego  zasadzie
»Polityka drég wodnych $rédlgdowych
jest zarazem polityka drég portéw mor-
skich". Projekt ten ma te wyzszos$¢ nad
projektami czesko-niemieckimi, Ze jest
to droga znacznie krétsza, a wiec i tan-
sza, co oczywiscie pociggnetoby wiek-
szo$¢ transportow zachodniej Europy.
Ujemng jego strong jest to, ze o realiza-
cji mozna moéwic¢ dopiero po uregulowa-
niu magistrali naszych drég wodnych —
Wisty, ktéra jest najwazniejszag czescig
wysuwanej drogi, majacej tgczy¢ dwa
morza. To tez jedynym, realnym posu-
nieciem, w kierunku wtasnego potgcze-
nia tych dwu mdérz jest jaknajwczes$niej-

sze rozpoczecie regulacji catej Wisty,
najwazniejszej magistrali dwu portéw
polskiego obszaru celnego. Utatwitoby

to sytuacje portéw polskich, ktére prze-
ciez w ustaleniu sie kierunkowosci ru-
chu towarowego z krajami zamorskimi
oraz w uktadzie stosunkéw miedzy por-
tami niemieckimi i wtoskimi, bo i te,
zwtlaszcza Triest, walczg o to zaplecze,
juz odegraly powazng, a nawet dominu-
jaca role. W walce tej porty polskie
zyskaty bardzo duzo — jednakze zada-
nia ich nie sg jeszcze spetnione, poprzeé
je powinny w obecnej nowej sytuacji
zar6bwno koleje, jak i drogi wodne —
bezkonkurencyjny srodek transportu ta-
dunkéw masowych. Stanowimy bowiem,
dzieki warunkom geopolitycznym natu-
ralny kierunek dla ruchu tranzytowego
towaréw z krajéow poéinocy i potudnio-
wego’wschodu. Swiadcza o tym zreszta
cyfry, stale sie zwiekszajacego przewo-
zu towaréw tego zaplecza przez nasze
porty, czemu nie sg w stanie zapobiec
obce czynniki kolejowe i portowe. Nie
powinno to jednakze by¢ potgczone dla
nas ze zbyt dotkliwymi ofiarami, jakie
zwitaszcza bedg konieczne wobec konku-
rencyjnosci dréog wodnych, chyba, ze
i porty polskie skolei wyzyskajg ten
Srodek walki o zaplecze,



20-lecie niepodlegte] Estoni

NIA 24 lutego nasza battycka sga-
D siadka, Estonia, obchodzi dwu-
dziestoletni jubileusz swej nie-
podlegtosci. Kraj ten stanowi najdalej
na Wschéd wysunieta placowke kultury
europejskiej w stosunku do eurazjatyc-
kiej Rosji sowieckiej. Oparta na po-
tudniu o jedynego (poza Sowietami)-.sg-
siada lgdowego totwe — ma Esto-
nia na przestrzeni zgdrg trzech tysiecy
kilometréw — juz tylko granice morska,
sgsiadujac w ten sposéb z panstwami,
potozonymi nad brzegami Battyku, a
wiec i z Polskg. Jeden z naszych szla-
kéw morskich — Gdynia—Helsinki pro-
wadzi po przez estonska stolice — Tal-
linn.

Gdy zblizamy si¢ od strony morza do
portu tallinskiego mijamy szereg wiek-
szych i mniejszych wysp i wysepek, z
ktérych dwie u wejscia do zatoki tworzg
co$§ w rodzaju ,Gibraltaru" z groznie
wysunietymi paszczami armat nadbrzez-
nych fortyfikacyj. W miare zblizania
sie do portu zarysowuja sie na horyzon-
cie smukte wieze tallinsldch Swiatyn
i ciezkie baszty S$redniowiecznych mu-

row obronnych tego miasta. Waskie i
krete uliczki prowadza wgtab starego
Tallina, nad ktérym panuje — na wy-

sokim wzgérzu Zamek. Zaréwno $red-
niowieczne mury tego zamku, jak i oka-
lajgce go fortyfikacje i bramy wjazdo-
we zachowaty sie do dzi§ dnia w stanie
doskonatym. Ze wzgd6rza rozposciera
sie przepiekny widok na miasto, port
i zatoke. Tallinn — zwany przez entu-
zjastow pertg Battyku, zastuzyt sobie
na to miano nietylko ze wzgledu na
mpiekno architektury ale i na walory
swego portu. Jest to jeden z najwiek-
szych i najlepiej urzadzonych portow
handlowych w tej cze$ci morza Battyc-
ckiego. Odgrywat on wielkg role w o-
brocie handlowym dawnej Rosji, a i dzi$
przechodzi przez Tallinn prawie 2/s ca-
tego zagranicznego obrotu towarowego
Estonii. O Tallinnie — jako porcie —
pisaliSmy juz nieraz, w miare bowiem
rozszerzania sie i pogtebiania kontak-
tow gospodarczych miedzy Polskag i E-
stonig coraz bardziej ozywia sie wspot-
praca portéw naszych z portami eston-
skimi. W szczegdlnosci znaczng popra-
we wykazat rok ubiegty, w ktdrym wza-
jemne obroty towarowe w poréwnaniu
do roku 1936 wzrosty prawie dwukrot-
nie. Zawdziecza¢ to nalezy nowozawar-
temu uktadowi kontyngentowemu, kté-
ry w maju 1937 r. uzupeiniony zostat
dodatkowym protokutem. Jezeli chodzi
0 zblizenie gospodarcze obu panstw, to
nalezy podkresli¢ wydatna role, jakg w
tym kierunku odegrata utworzona w
Tallinnie estorisko-polska Izba Handlo-
wa, obejmujgca wybitnych przedstawi-
cieli estonskiego zycia gospodarczego.
Polska ma w Estonii wielu przyjaciot
we wszystkich sferach. To tez wszelkie-

go rodzaju rokowania odbywajg sie za-
wsze w atmosferze wyjatkowej zyczli-
wosci, wzajemnego' zrozumienia i szcze-
rych checi osiggniecia pozytywnych re-
zultatow. Obserwujemy to zardwno na
odcinku gospodarczym, jak i w dziedzi-
nie wspotpracy kulturalnej oraz poli-
tycznej. Estonczycy nie manifestujg ni-
gdy swej przyjain{ gto$no i szumnie, sg
oszczedni w stowie i oszczedni w kom-
plementach, ale zato trwali w przyjazni.
Nar6d bez analfabetéw, panstwo, ktore
nie zna kleski bezrobocia — co wiecej,
—- sprowadza nawet robotnikéw z za-
granicy, w tej liczbie i z Polski. Esto-
nia nie zmarnowata dwudziestoletniego
okresu swej niepodlegtosci — zatozono
w tym czasie mocne fundamenty gospo-
darki narodowej, opierajac sie catkowi-
cie na warstwie rolniczej, stanowigcej
trzon spoteczenstwa w tym kraju. Po-
niewaz wyniki pracy rolnika decyduja
o dochodoach panstwa, to tez panstwo
otacza sfery rolnicze specjalng opieka,
starajac sie zapewni¢ rentowno$¢ go-
spodarki i stwarzajac caly szereg ulg i
utatwien. Dzieki tego rodzaju polityce
gospodarczej rolnik estoriski wciagniety

zostat w orbite zycia ekonomicznego
kraju i stat sie aktywnym czynnikiem
w wewnetrznym obrocie towarowym.
Dlatego tez fabryki estonskie nie skarzg
sie na brak zbytu, miasta nie cierpig
plagi bezrobocia, a kasa panstwowa re-
alizuje budzety z nadwyzkg. Na jedng
jeszcze okoliczno$¢ nalezy tu zwroécié
uwage, a mianowicie, ze estonezycy sa
narodem bardzo pracowitym i oszczed-
nym, moze dla tego wtasnie udato im sie
tak tatwo stosunkowo pokonaé kryzys,
ktéry dla Estonii nie byt przeciez ta-
skawszy niz dla panstw innych.
Powazne i bardzo pozytywne rezulta-
ty osiggnieto réwniez w zakresie stabi-
lizacji stosunkéw wewnetrznych. Do-
niostym pod tym wzgledem byt rok u-
biegty, przyniést on mianowicie zmiane
konstytucji, utworzenie dwuizbowego
parlamentu oraz powotanie do zycia
szeregu zrzeszei zawodowo - korpora-
cyjnych. Najwazniejsze oczywiscie
znaczenie posiada zmiana konstytucji.
Mankamentem dawnej konstytucji by-
ty proporcjonalne wybory i niezbyt wy-
razne okreslenie roli prezydenta pan-
stwa. Zasada wybordéw proporcjonal-

Tallinn — Aleja Basztowa



nych przyjeta byta jako najwieksza zdo-
bycz wspdtczesnej demokracji — w pra-
ktyce okazato sie jednak, ze zasada ta
w warunkach estonskich, przy przewa-
dze elementu rolniczego jest nie do u-
trzymania — ogranicza bowiem swobo-
de wyborcow i nie zapewnia kontaktu
z wybranymi postami. Jezeli chodzi o
urzad prezydenta, to — w myS$l pierw-

szej konstytucji — wysoki ten urzad
ztaczony byt poczatkowo ze stanowi-
skiem premiera. Przy zmianie rzadu

nastepowato rowniez przesilenie na
stanowisku prezydenta panstwa. Dos$¢
predko zrozumiano, ze tego rodzaju
skojarzenie najwyzszych urzedéw nie
moze zapewni¢ stato$ci kierownictwa
sprawami panstwa, zarbwno w zakresie
wewnetrznym, jak i w dziedzinie polity-
ki zagranicznej. Prébowano ten stan
zmienié, ale dla zmiany konstytucji po-
trzebna byta zgoda narodu, wyrazona
w formie referendum. Przeprowadzo-
ne w tej sprawie dwukrotne gtosowa-
nia nie daty rezultatu, 'gdyz zabrakto
potrzebnej do zmiany konstytucji liczby
gtoséw. Wreszcie w pazdzierniku 1933
r. uzyskat w referendum wiekszos$¢ pro-
jekt kombatantéw, zapewniajacy prezy-
dentowi dyktatorskg nieomal wiladze z
prawem absolutnego veta oraz z nieo-

graniczonym prawem  dekretowania.
Nowy stan rzeczy okazat sie rowniez dla
warunkéw estonskich nieodpowiednim,
zwazywszy, ze mamy tam do czynienia
z elementem kulturalnym, wysoce pa-
triotycznym i lojalnym. Prezydent
p-wa K. Paets, z ktérego imieniem S$ci-
$le zwigzana jest historia odrodzonej
Estonii podjat samorzutnie inicjatywe
w kierunku zapewnienia krajowi ustro-
ju parlamentarnego, opartego na zdro-
wych zasadach demokratycznych, ale
jednocze$nie gwarantujacego trwa-
to§é¢ kierownictwa nawg panstwowa.
Projekt ten popierany przez wodza na-
czelnego gen. Laidonera uzyskal apro-
bate ze strony spoteczenstwa i znalazt
nastepnie wyraz w nowej konstytucji,

ktorg uroczyscie proklamowano w dniu
1 stycznia r. b. Na podstawie nowej
konstytucji prezydent wybierany jest w
powszechnym gtosowaniu na okres 6-le-
tni, parlament sktada si¢ z dwoch izb
i wybierany jest na 5 lat. Pierwsza
izba sktada sie z 60 postdw, wybiera-
nych w gtosowaniu powszechnym, druga
z 40, przyczym 30 stanowig przedstawi-
ciele zwigzkéw zawodowych, samorzg-
déw i organizacji, a 10 mianuje prezy-
dent republiki. Prezydent ma prawo
rozwigzania parlamentu, wydawania
dekretéw, zmiany rzadu i t. d. Nowa
konstytucja estonska idzie wyraznie w
kierunku wzmocnienia prerogatyw wita-
dzy wykonawczej w panAstwie, a dajac
szerokie uprawnienia prezydentowi u-
mozliwia skuteczne przeciwdziatanie
wszelkim przejawom  przerostu parla-
mentaryzmu i zbyt wybujatego partyj-
nictwa.

Nar6d estoriski i tym razem wykazat,
ze mimo 700-letniej niewoli posiada pet-
ng dojrzato$¢ polityczng i mocng wole
stabilizacji stosunk6éw we witasnym kra-
ju. Okres 20-lecia zamyka Estonia bi-
lansem dodatnim, tak w dziedzinie go-
spodarczej, jak i politycznej.

St. Stok

BILANS NETTO

Komunalnej Kasy Oszczednos$ci Miasta Gdyni z Oddzialtami w Ortowie i Chylonii

Stan czynny

1. Kasa i sumy do dyspozycji

2 KUPONY e
3. Waluty 0bCe .
4. Papiery wartosciowe

5 Banki i K. K. O. Loro .

6. Banki i K. K, O. Nostro

7. Weksle zdyskontowane

8. Pozyczki wekslowe

9. Weksle protestowane . . . .
10. Rachunki biezace otwartego kredytu
11. Pozyczki terminowe

12. Pozyczki hipoteczne .o
13. Odsetki zalegle. ..o
14 NieruchomosCi. e,
15, RUChOMOSCi i
16.

17. Sumy przechodnie.......

Razem:

18. Depozyty
19. Udzielone gwarancje
20. Inkaso ,

Razem:

Ogotem:

Ogdln/ obroét

na dzien 31 grudnia 1937 r.

Stan bierny
— 1233.000.99 i. Kapitat zaktadowy . - 250 000 —
- 5.412 25 2. Fundusz zasobowy ..., — 480.581.58
- 37 857.29 3 Fundusz wyréwnawczy — 5074 28
- 336 752 53 4, Fundusz amortyzacji nieruchomosci —e 32777 19
— 11.908 23 5. Wkiady oszczedno$ciowe — 4.450.541.39
— 55 992.28 6. Rachunki biezace i czekowe — 2.100,692.81
— 6708 424.82 7. Zobowigzania inkasowe — 15.901.80
- 533 650 23 8. Redyskonto weksli — 4.251.980 19
— 62.867 74 9. Kredyty udzielone Kasie — 398,350 —
— 1126 955 56 10. Banki i K. K. O. Loro . — 86.693.88
- 517 229.98 11. Banki i K. K. O. Nostro — 145 396 90
— 851.167.66 12. Zobowigzania hipoteczne — 284.414.22
— 18 993.61 13. — 10.561.02
— 850.500.81 14. — 25.989 90
— 178.954 15 15. — 43 956 77
37 876 18

— 15.367 62

— 12,582.911.93 Razem: — 12,582 911.93
- 481.684,23 16. ROZNi za dePOzZYtY e — 481.684.23
—  310.000 — 17. Zobowiazania z tyt. udziel, gwarancyj —  310000.—
— 297 877 80 18. ROZNi za iN K @S0 v — 297.877 80
— 1.089.562 03 Razem: — 1.089.562 03
— 13.672.473.96 Ogobtem: — 13.672.473.96

w 1937 r. wynosit

257.000.000,— ztotych



Gdynia — miasto portowe

Komisarz Rzqdu mgr Fr. Sokoét

OMISARZ Rzadu mgr F. Sokoét,

1/ na dorocznej konferencji praso-
_ wej, gdzie byli obecni naczelnicy
wydziatdw Komisariatu i kierownicy
przedsiebiorstw miejskich, poinformowat
wyczerpujagco o obszernych osiggnieciach
w kazdej dziedzinie gospodarki miej-
skiej, naszej stolicy nadmorskiej, wzra-
stajacej réwnoczes$nie zrozwojem portu.
Osiagniecia te, czesto z wielkim wysit-
kiem realizowane, przyczynity sie do
usprawnienia zycia gospodarczego mia-

Inwestycje Tow. Budowy Osiedli

sta portowego i
mieszkancow.

Obecnie Gdynia jest do tego stopnia
wyposazona, ze catkowicie zaspakaja
wymagania kulturalnego miasta.

W jaki spos6b Komisariat Rzadu, jako
witadza miasta do tego doprowadzit, po-
dajemy na dalszych szpaltach.

W dziale kulturalnym utworzony zo-
stat przy Komisariacie Rzadu wydziat
kultury i o$wiaty, na czele ktérego sta-
nat znany dziatacz L. M. i K. dr. Michal-
ski. Rozpoczynajac swojg dziatalnosé
na tym odpowiedzialnym stanowisku,
dr. Michalski, ktéry chcac by¢ odpo-
wiednio przygotowany, udat sie do Ame-
ryki, aby tam zwiedzi¢ o$rodki spotecz-
no-o$wiatowe i organizacyjne.

Gtownym zadaniem wydz. kultury i
o$wiaty bedzie fachowe przygotowanie
pracownikéw portowych i w ogoéle mto-
dych sit fachowych dla handlu zagra-
nicznego.

Podczas swego pobytu w Ameryce dr
Michalski nawigze kontakt z tamtejszg
Polonig w celu wymiany ksztatcgcej sie
mtodziezy. Polonia zagraniczna, w obe-
cnym ukitadzie sit i stosunkdw miedzy-
narodowych, to najpewniejszy i najso-
lidniejszy odbiorca zagraniczny. A na-
wigzanie kontaktu mtodziezowego, tych,
ktorzy kiedy$ beda prowadzili ten han-
del zagraniczny, jest sprawg nie tylko
Gdyni — miasta i portu, ale sprawg ca-
tej Polski. | akcja ta Komisariatu Rzg-
du uzupeini poczynania odpowiednich
wiadz w tym Kkierunku.

zaspokojenia potrzeb

(T. B. 0.)

w roku 1937

Pilny rozwéj miasta Gdyni, idacy
rownolegle z statym i szybkim rozwo-
jem portu, wytworzyt specjalne, niespo-
tykane w innych miastach, warunki dla
budownictwa mieszkaniowego.

Catkowity prawie brak statych osiedli
robotniczych w Gdyni, spowodowat, ze
T. B. O. w porozumieniu z Tow. Osiedli
Robotniczych w Warszawie stale pra-
cuje nad tym, aby brakowi temu zara-
dzi¢. Specjalna komisja terenowa rze-
czoznawcow, delegowana do Gdyni przez
Min-wo Spr. Wewn. wskazata na tere-
ny, ktére przeznaczone powinny by¢ pod
budowe osiedli robotniczych. Ponad-
to ustalony zostat program na 10 lat,
przewidujagcy budowe rocznie 600 mie-
szkahn robotniczych 2-u izbowych, w
domkach pojedynczych na parcelach i w
domkach zbiorowych. Przy realizacji
tego programu w ciggu dziesieciu lat
m. Gdynia osiggnie 6000 kulturalnych
mieszkan statych, dla ok. 25.000 robot-
nikow.

Niestety realizacja tego programu i
likwidacja jednej z najwiekszych bo-
laczek miasta portowego Gdyni, t. j.
braku mieszkan najmniejszych nie mo-
ze by¢ uskuteczniong tylko w ramach
T. B. O. z powodu braku funduszy po-
trzebnych na ten cel. Aby wybudowa¢é
rocznie 600 mieszkan, kazde a zt 5.000.—
potrzeba rok rocznie 3.000.000 z+. Tym-
czasem kredytéw T. O. R. otrzymato:
w r. 1936: = 175.000.— =zt i 1937: =
605.000.— zt gotowka oraz 375.000.— zit
promesg ptatng w r. 1938.

W realizacji tego programu wspéitpra-
cujg réwniez: Z. U. S., ktéry zaczat bu-
dowaé¢ juz 7 blokéw mieszkaniowych,
oraz kolej i poczta. W ten sposéb pro-
gram budowy zakres$lony przez T. B. O,

bedzie wykonany. W r. 1937 przybyto
600 takich mieszkan, a w 1938 r. pro-
gram ten bedzie nawet przekroczony.

Pierwsze domki robotnicze powstaty
w dzielnicy Redtowo, wykonano do ro-
ku 1934 wigcznie: 3 serie domow: przy
ul. Hetmanskiej; 5 doméw blizniaczych
2 mieszkaniowych, po 5izb i 10 domkéw
wolnostojacych. Zaréwno domki bliz-
niacze, jak i wolnostojgce usytuowane
sg na parcelach przeznaczonych pod o-
grédki. Ponadto w r. 1936/37 dla pod-
kreslenia wtasciwego akcentu, w jakim
winna po6js¢ zabudowa Redlowa, wy-
budowano 10 domkoéw blizniaczych przy
ul. Wojewddzkiej.

Niezaleznie od akcji opisanej juz wy-
zej zaprojektowano budowe 2 blokéw
dla pracownikéw umystowych przy ul.
Gdanskiej, ktéreby daty okoto 200 mie-
szkan, z przewagg dwupokojowych i je-
dnopokojowych i bytyby przeznaczone
dla najnizszych sfer urzedniczych, tu-
dziez gazystéw wojskowych, za ktérych
mieszkania gmina wyktada rok rocznie
znaczne sumy ze swego budzetu. Plan
sfinansowania tego osiedla nie jest je-
szcze gotéw, — z uwagi na duzy koszt
osiedla (okoto 2 milionéw) oraz trud-
no$¢ w uzyskaniu niskoprocentowanego
kredytu.

W dzielnicy Witomino w r. 1937 od-
dano do zamieszkania 52 blizniaczych
doméw robotniczych, ktére s sprzeda-
wane na wtasnos$¢ robotnikom, nie zara-
biajacym ponad 250 zt miesiecznie.

Kazda potowa domu bliZzniaczego po-
siada 400—600 m- parceli pod uprawe
jarzyn, i zawiera; sionke, kuchnig, po-
k6j mieszkalny z wneka sypialna, w. c.,
spizarnig, piwnice i strych. Powierz-
chnia tych mieszkan wynosi 52 m2 wg.
norm T. O. R.

Cato$¢ budowy zostata wykonana sy-
stemem poétgospodarczym t. j. wszystkie
zasadnicze materiaty budowlane zaku-
pito T. B. O., natomiast wykonanie ro-
bocizny powierzono przedsiebiorstwu.

Réwniez w dzielnicy Witomino odda-
no w sierpniu 54 domy robotnicze i dom
spoteczny z przedszkolem, czytelnig i
sklepem spétdzielczym.

Osiedle to posiada 5.404 pi2 jezdni
szosowanych (uliczki mieszkaniowe) z
chodnikami, potagczone jest 1.161 mb rur
wodociggowych z siecig miejska, posia-
da 851 mb lokalnej kanalizacji sanitar-
nej z dwoma osadnikami biologicznymi.
Catos¢ jest oswietlona ulicznymi lampa-
mi miejskiej elektrowni.

Catkowity koszt osiedla robotniczego
Witomina o kub. 13.847.20 m3

= 332.617.95 zt.

REDLOWO

Przy ul. Wojewodzkiej zostato wybu-
dowanych 20 domkéw blizniaczych jed-
nopietrowych, na parcelach o powierz-
chni okoto 600 m2.

Domy te sa przeznaczone dla pracow-
nikobw umystowych, przy czym kazda
potowa z parcelg, stanowi oddzielng
wiasno$é hipoteczna.

Dla uzyskania efektu kolorystycznego
ulicy, kazdy dom zostat otynkowany w
innym pastelowym odcieniu i odpowie-
dnio, dla kazdego odcieniu tynku, zostat
dobrany kolor malowania olejnego, o-
kien i drzwi od strony zewnetrznej.

Kubatura catego osiedla wynosi

18.428.20 m 3.

Catkowity koszt osiedla brutto
= 478.902,63 zt.

GRABOWEK

Jako nastepny etap zaspokojenia ro-
botnikéw potrzebujgcych mieszkania, T.
B. O. rozpoczeto w miesigcu sierpniu
1937 r. budowe trzech blokéw mieszkal-
nych przy ul. Morskiej w poblizu portu
i stacji towarowej. Mieszkania te prze-
znaczone sg dla tych robotnikéw, kt6-
rych dochody miesieczne nie przekra-
czajg 250.— zt. Mieszkania te sg o po-
wierzchni 36 m2 zawierajg duzy pokoj
mieszkalny, kuchnie, W. C., ppokéj i
wbudowang szafe , piwnice, wspdlng
pralnie i strychy. W jednym z blokéw
jest centralne kapielisko, sala zebran,

czytelnia, biblioteka, przedszkole.
Dotychczasowy koszt wynosi okoto
600.000.— zi, wobec preliminowanych

750.000.—e zt za 50°/0 rob6t wykonanych.

W budowie jest blok 1V o kubaturze
19.092 m3 ktérego parter naleze¢ be-
dzie do Funduszu Pracy.

ZBROJENIA NA REDLOWIE
ULICE

W r. 1936-1937 wykonano nastepujgce
ulice:
Kasztelanska (nr 308)
dtugosé odcinka 230.00 mb.
Wojewbdzka (nr 309)
dtugos$¢ odcinka 275.00 mb.
Narutowicza (nr 314)
dtugos$¢ odcinka 178.00 mb.

Utozono kostki 111 KI. 3.185 m2
utozono ptyt chodnikowych 1.348 m2
ustawiono kraweznikéw 1.339 m2

Powyzsze roboty tgcznie z robotami
ziemnymi wykonano kosztem 63.371.97
zt.

Jako dalszy program przygotowania
teren6w do sprzedazy i zabudowania,
wykonano catkowicie roboty ziemne ul.
Senatorskiej dtugo$¢ odcinka 240.00 mb,
przedtuzenie ul. Narutowicza (Nr 314)



140.00 mb.
konano' cze$¢ nasypu (okoto 70 mb.) ul.
Dowborczykéw.-

Roboty te wykonano kosztem 5.500.—
zt.

Ponadto rozpoczeto wspélnie z Gmi-
ng i B. G. K. finansowanie zbrojen, wy-
konywanych przez odpowiednie komor-
ki Komisariatu Rzadu, na ulicach:

1. Gdanska, 2. Murmanczykoéw, 3. Pe-

owiakéw, 4. Strzelecka, 5. Harcerska
celem otwarcia tych terenéw do sprze-
dazy. Dalsze intensywne zbrojenie Re-
dtowa jest niemozliwe, z braku odpo-
wiednich $rodkéw na ten cel.

INWESTYCJE W MAJATKU
»SUCHY DWOR*

Majatek ,,Suchy Dwér* zostat nabyty
w catosci z rgk niemieckich po cenie

Inwestycje Zakiadow Wodociqgow
m. Gdyni w r.

Ogélny program inwestycyjny Z. W.
i K. w r. 1937 zamyka sie, bez zakupu

inwentarza i wodomierzy, sumg zt
901.140.—.
Wykonano: budowe 7.2440 mb sieci

wodociggowej z rur zeliwnych o $redni-

cy od 80 do 200 bb. za zt 222.500.—,

6.320 mb kanatéw sanitarnych z rur ka-

mionkowych o $red. 250 mm. za zt

301.140.—, 4.955. mb kanatéw deszczo-

wych z rur betonowych o $red. od 400

.do 1000 mm. za zt 237.000.—, budowe

stacji przepompowywan S$ciekéw sani-

tarnych Nr 2 dla Kam. Géry wraz z u-

stepami publicznymi na sume zt 95.000

i budowe hydroforu dla Gérnego Redto-

wa kosztem zt 42.000.—. Cato$¢ sumy

inwestowanej otrzymuje Z. W. i K. od

Gminy m. Gdyni w formie dotacji.
Inwestycje te pokrywa Gminie:

1) Fundusz Pracy w wysokos$ci ok. zi
561.706,23, w formie pozyczki gotow-
kowej zt 412.500. —i kredytu ma-
teriatowego na zt 149.206,23;

2) B. G. K. i T. B. O. w wysokosci zt
41.000.— na pokrycie uzbrojenia te-
ren6w na Redtowie przy ul Gdan-
skiej ;

3) T. B. O. w wysokoSci zt 42.000.— na
pokrycie budowy hydroforu;

4) Gmina miasta Gdyni — reszte sumy.
Na wykonanie tego wielkiego progra-

mu potrzeba byto. ca 59.000 robotodni6-

wek, a przecietne dzienne zatrudnienie,

w miesigcach najwiekszego natezenia

pracy, t. j. czerwcu, lipcu i sierpniu,

wynosito ok. 400 ludzi.

O ile chodzi o wodocigg, to uwzgled-
niono w tym roku przede wszystkim
Kam. Gére i Redtowo, procentowo przy-
pada na te dwie dzielnice prawie 90%
ilosci wodociagow, a pozostate 10%
przypada na $ré6dmieScie i inne dzielni-
ce, jak Grabdwek i Oksywie.

Na Kam. G6rze wymieniono w tym
roku w dalszym ciagu cze$¢ starego wo-
dociggu w ul. Lipowej, wykonanego'
przez Tow. Kapieli Morskich, a nie na-
dajagcego sie do dalszej eksploatacji z
powodu nieszczelno$ci i nieodpowied-
niego przekroju. Nowy wodocigg otrzy-
maty w tej dzielnicy ulice: Wincentego
Pola, Zaleskiego, Syrokomli, cze$¢ U jej-
skiego i Kopernika, a ul. Legionéw po-
prowadzono magistrale o $r. 150 mm. od
ul. Marsz. Pitsudskiego do ul. Ujejskiego
dla zwiekszenia ci$nienia i stworzenia
lepszego obiegu w tej wysoko potozonej
czesci miasta.

Na Redtowie rozbudowa wodociggu
nastapita gtéwnie w zwigzku z budowg
hydroforu dla Goérnego Redtowa. Jako
cigg zasilajagcy hydrofor, wykonany jest
rurocigg o $red. 200 mm. w ul. Redtow-

Z wykopow tych ulic wy-

8 groszy za m2 celem zapoczatkowania Gdanska do rz. Kaczej.

odpowiednich rezerw terenowych.
Szczupto$¢ Srodkéw miasta i T. B. O.
nie pozwala w tempie zadawalniaja-
cym i$¢ dalej w kierunku przysparzania
dostatecznych terendw.

Blisko$¢ miasta Gdyni, bedacego bar-
dzo chtonnym rynkiem wszelkich pro-
duktéow zywnos$ciowych oraz specjalny
charakter T. B. O. jako wtasciciela ma-
jatku z uwagi na stosunek do wytycz-
nych, ustalonych przez Komisariat Rzga-
du dla nalezytej aprowizacji ludnosci
Gdyni, nakazato T. B. O. zmiang istnie-
jacej w chwili nabycia majatku gospo-
darki.

Zmiana ta p6jdzie w kierunku wzmo-
zenia gospodarki mlecznej, zaprowadze-
nia warzywnictwa i podniesienia innych
dziedzin gospodarczych.

I Kanalizacji
1937/38

skiej od ul. Gdanskiej, ktéry w przy-
szto$ci potgczony bedzie z gtéwng ma-
gistralg o $red. 300 mm., prowadzacg ze
zbiornika gdynskiego do Ortowa. Z hy-
droforu prowadzony jest jeden cigg o
$red. 150 mm ulica Dowborczykéw, za-
silajgcy tereny T. B. O. na wysokim
Redtowie, jak ul. Kasztelanska, Woje-
wodzkag i t. d., a drugi rurociag prze-
chodzi ul. Redtowskg i Kopernika na ul.
Powstania Styczniowego, na teren no-
wych koszar.

Wykonano 12 nowych studzienek pu-
blicznych w tym: na Obtuzu i Pogorzu
7 nowych, w Matym Kacku 2, Oksywiu
1, Grabowku 1 i w $rédmiesciu 1

W $rodmieSciu otrzymaty wodociag:
ul. 3 Maja (od Starowiejskiej do Mo-
Scickich), otwarta w zwiazku z budowg
Hali Targowej, ul. Stowackiego, Batore-
go i czes¢ Moscickich.

Z og6lnej ilosci sieci sanitarnej przy-
pada 40% na Redlowo, a wiec ulice:
Wojewo6dzka, Kasztelanska, Narutowi-
cza, Legionéw (od ul. Harcerskiej do
Bajoriczykéw) i uzbrojenie terenéw B.
G. K. i T.B. O. przy ul. Gdanskiej, Mur-
manczykéw i Peowiakow.

Na Kamienng Gore przypada 37%;
sg to kanaly, wykonane w zwigzku z
budowg stacji przepompowali $ciekéw
przy Domu Zdrojowym, a wiec w uli-
cach: Bolestawa Prusa, Ejsmonda, Winc.
Pola, Krasickiego, Korzeniowskiego i
Marsz. Pitsudskiego — od Krasickiego'
do stacji przepompowali. Poza tym wy-
konany zostat kanat w czesci ul. Maria-
ckiej, ul. Kopernika i Ujejskiego do ul.
M. Reja.

Na Dziatki Le$ne przypada 10% (ul.
Pomorska, Szczecifska, cze$¢ Tatrzan-
skiej), na $sro6dmiescie 5% (ul. 3-go Ma-
ja, Batorego, Stowackiego), na Grabo6-
wek 8% (ul. Morska az do Leszczynek).

Odnos$nie do sieci deszczowej, to gros
robét bo az 60% wykonano w tym roku
w Ortowie i Malym Kacku; na terenach
podmoktych, gdzie poziom wéd grun-
towych lezy prawie pod powierzchnig
terenu, kanaty te stuzg jednoczes$nie ja-
ko dreny dla odwodnienia terenéw. Ko-
lektor o $red. 100 mm wykonano w ul.
W ielkopolskiej od toréw  poprzez ul.

Kanat ten uj-
muje wody deszczowe ze zlewni ok. 40
ha, od ul. Wroctawskiej az do rz. Ka-
czej i zabezpiecza przed zalaniem tere-
nu, lezacego w kotlinie przy ul. Aka-
cjowej i Limbowej. W ulicy Matopol-
skiej i Zmudzkiej wykonany zostat ka-
nat deszczowy o $red. 1000 mm i 900 mm
dla odprowadzenia wéd ze zlewni ok.
100 ha, ograniczonej z jednej strony
dziatem wéd miedzy Wielkim i M. Kac-
kiem, a z drugiej strony ul. Kurpiowska.
Kolektor ten odprowadza wody deszczo-
we po najkrétszej drodze do rz. Kaczej,
ktéra w tym celu zostata specjalnie po-
gtebiona przez Wydziat Techniczny Ko-
misariatu Rzadu dla uzyskania odpo-
wiedniego spadu kanatu.

Roéwnolegle do tego kolektora zato-
zone sg dreny kamionkowe dla obnize-
nia stanu woéd gruntowych do poziomu
dna kanatu.

Kanat deszczowy uzyskat Plac Flory
dla odprowadzenia wo6d z za toréw ko-
lejowych, rurociggiem krytym az do
przepustu w ul. Gdanskiej; stamtad wo-
dy deszczowe odprowadzone sg rowem
otwartym, wzdtuz ul. Ortowskiej az do
Czerwonego Dworu, skad w dalszym
ciggu kanatem zamknietym odchodza
do rzeki Kaczej — w ten sposdéb zabez-
pieczone sa przed zalaniem tazienki nad
morzem. Poza tym kanat deszczowy
uzyskaty ulice: Olchowa, Swierkowa,
Akacjowa, cze$¢ Limbowej, Gtogowska
i cze$¢ Lipnowskiej.

Z innych dzielnic przypada na $réd-
miescie 5% kanatéw deszczowych (ul.
Witadystawa 1V-go i przy Sw. Janie),
na Kam. Gére 9% (ul. Legionéw i czesé
Ujejskiego), na Grabowek 15% (ul.
Kalksztajnow i Sambora) i na Redtowo
11% (w zwiazku z uzbrojeniem terendéw
B. G. K. i T. B. O. przy ul. Gdanskiej).

Stacja przepompowan S$ciekéw Nr 2
dla Kamiennej Gory przy Domu Zdro-
jowym, stuzy dla podnoszenia S$ciek6vs
w tej cze$ci Kam. Gory, ktérej zlewnia
o pow. ok. 60 ha ograniczona jest dzia-

tem woéd, biegngcymi z jednej strony
rownolegle do ul. Lipowej, z drugiej
strony réwnolegle do ul. Ujejskiego.

Scieki z tego obszaru sptywaja grawita-
cyjnie do stacji przepompowan S$ciekéw,
skad podnoszone beda do wysokosci 25
m. ciggiem ttocznym z rur zel. $red. 200
mm., utozonym w ul. Marsz. Pitsudskie-
go i Krasickiego' do ul. Legionéw, a
stamtagd grawitacyjnie odprowadzone
zostang na stacje oczyszczania Sciekow,
na molo rybackim.

Dwie pompy ods$rodkowe o wydajno-
§ci 30 1/sek. kazda, witgczaé¢ beda sie
automatycznie za pomocg urzadzen pty-
wakowych, w miare napetniania sie
zbiornika o pojemnosci 20 m3.

Przy stacji przepompowan, wykonane
zostaty ustepy publiczne.

Caty obiekt ogrzewany jest gazem.

Hydrofor dla Gornego Redlowa pod-
nosi ci$nienie w sieci, na terenach le-
zagcych powyzej 60 m. nad poziomem
morza, a wiec tam, gdzie ci$nienie ze
zbiornika gdynskiego juz nie dochodzi,
wzglednie jest nizsze niz 1 atmosfera.
Hydrofor zasila obszar o powierzchni ca
90 ha. Cate urzadzenie jest z automa-
tyzowane i pompa o wydajnosci 34 m3
(godz. 9,4 litra/sek) witgcza sie samo-
czynnie w miare spadku ci$nienia.

Praca M. Z. E

Ubiegty rok zaznaczyt sie w og6lnym
bilansie gospodarczym M. Z. E. dalszym
i niestabngcym wzrostem zaréwno ilo-
$ci nowodotaczonych konsumentéw, jak
tez i iloSci sprzedanej energii elektrycz-
nej.

Mimo nieco ostabionego, w poréwna-
niu z rokiem 1936, tempa rozbudowy
miasta, ogélna ilo$¢ zainstalowanych
na sieci M. Z. E. licznikbw wzrosta bar-
dzo znacznie, osiggajac na dzien 31. 12.
37 17250 licznikéw, wobec 7380 liczni-



kéw w r. 1934, 10468 licznikdw w r.
1935, 14000 licznikéw w r. 1936.
Osiaggniete wyniki wskazujg na to, ze
wysitki M. Z. E. w kierunku jaknajszer-
szej elektryfikacji swego obwodu zasi-
lania osiagajg pozytywne rezultaty, gdyz
tempo przyrostu iloSci zainstalowanych

licznikbw nalezy przypisaé nie tylko
dotaczeniu  przybywajacych  nowych
mieszkan, lecz takze zgloszeniu sie w

charakterze  konsumentéw  dawnych
mieszkancow podmiejskich dzielnic i
wsi, lezagcych na terenie zasilania, a do-
tychczas z energii elektrycznej nie ko-
rzystajacych.

Nie mniej korzystnie przedstawiaja
sie za ub. rok dane dotyczace sprzedazy
energii elektrycznej. Gdy bowiem
w r. 1934 sprzedano 2923.999 kWh
1935 ” 3.511.436 ,,

1936 ” 4.611.491
to sprzedaz energii

, 1937 wyniosta 5.637.813 kWh
a wiec w poréwnaniu z rokiem 1936
przyrost wyniost 1.026.322 przeszto 22°/o.
Z og6lnej ilosci dostarczonych w roku
1937 przez M. Z. E. kWh, przypada
2.367.298 kWh t. zn. 42°/o na energie
zuzyta przez mieszkania prywatne i
sprzedang poditug najkorzystniejszej dla
konsumenta taryfy blokowej.

To tez kategorii odbiorcow poswiecaja
M. Z. E. swg szczegllng uwage przez
prowadzenie jaknajbardziej liberalnej
polityki taryfowej, ktoérej przejawem
byto m in wprowadzenie z poczatkiem
ubiegtego roku IV-go bloku ze stawka
8 gr/lkWh, dla posiadaczy warnikow.
Dalszym przejawem tej polityki jest
zjawisko statego spadku $redniej ceny
jednej kilowatogcdziny sprzedanej po-
dtug taryfy blokowej, ktdra to cena wy-
nosita:

noon

noon

w roku 1934 41,4 gr/kWh
1935 38,2
1936 33,6
1937 31,8

Interesujaca jest réwniez okolicznosé¢,
ze na 0gdlng ilos¢ mieszkah prywatnych
przeszto 50"/o przypada na mieszkania
mate 1-no izbowe i 1-no pokojowe, ko-
rzystajgce z najmniejszych kontyngen-
téw drozszych kilowatogodzin. | tak w
ubiegtym roku zaliczonych byto do ka-
tegorii mieszkan:

1-pokoj. i 1-izbowych 51,4%

2-pC'k. 28,°/0
3-pok.

4-Pok. vV w
5-pOk. . nAn,

6-pok. i wiekszych 0,8 /o

Zobrazowany powyzej wzrost zuzycia
energii elektrycznej nalezy przypisaé nie
tylko przytaczeniu nowych odbiorcow,
lecz w niemniejszej mierze takze poste-
pujacej stale naprzéd elektryfikacji go-
spodarstw domowych. Gdy bowiem
ilos¢ gospodarstw stosujagcych do go o-
wania elektryczno$¢ wynosita z koncern
1936 r. 2.180, to na koniec ubiegtego ro-
ku cyfra ta wzrosta do 2.882.

W parze z przytoczonymi wynikami
odnosnie zuzycia energii elektrycznej i
wzrostu ilosci konsumentéw, szty w u-
biegtym roku inwestycje poczynione
przez M. Z. E. nad rozbudowg swych u-
rzadzen technicznych. | tak w poréwna-
niu z rokiem 1936 og6lna dtugos¢ sieci
rozdzielczych wysokiego i niskiego na-
piecia z wytaczeniem sieci oSwietlenia
ulicznego wzrosta z 215 km do 237 km.
Dtugos$¢ za$ oswietlonych ulic powiek-
szyta sie o okragto 18 km., przy czym
powazny przyrost nalezy zanotowaé¢ w
ilosci lamp dla o$wietlenia ulicznego,
gdyz ilo$¢ ta wzrosta z 1.179 lamp w ro-
ku 1936 do. 1.549 sztuk w roku 1937. W
szczeg6lnosci naktadem znacznych ko-
sztéw os$wietlono szose gdariskg do Or-

towa, oraz szose Slaska w kierunku Chy-
lonii. Nalezy wreszcie zaznaczy¢, ze w
ubiegtym roku przybylo na terenie u-

Dziatalnos¢ K.K.O. w

Rok 1937 byt dwunastym
dziatalnosci K. K. O. miasta Gdyni.
Wyrazna poprawa sytuacji gospo-
darczej w roku sprawozdawczym w
przemys$le, handlu oraz w rolnictwie
nie pozostata bez dodatniego wplywu
na ksztattowanie sie stanu w instytu-
cjach finansowych, a szczegdélnie w Ko-
munalnych Kasach Oszczedno$ci, ktdre
zdotaty prawie ze zlikwidowaé skutki
dtugotrwatego kryzysu uporzgdkowujac
swoje aktywa, odbita sie rowniez ko-
rzystnie w gdynskiej K. K. O., czego wy-

rokiem

WKLADY OSZCZEDNOSCIOWE

Gdy w roku 1936 zanotowano rozwgj
niektérych tylko agend Kasy, utrzyma-
nie sie sumy bilansowej na poziomie z
roku poprzedniego oraz odptyw wkta-
déw oszczednosciowych ~w wysokosci
500 tys. zt, to w roku sprawozdawczym
ruch oszczedno$ciowy ksztattowat sie
pomys$inie w nastepstwie czego wzrosty
wktady o 1 mil. ztotych.

Nadmieni¢ nalezy, ze wzrost wkiadoéw
oszczedno$ciowych nastgpit mimo., ze
Gdynia jest terenem wybitnie spekula-
cyjnym, a jej mieszkancy lokuja swoje
oszczednos$ci przede wszystkim w budo-
wnictwie mieszkaniowym, w parcelach
budowlanych i innych oraz niezaleznie
od ozywionego ruchu inwestycyjnego i
dwukrotnej obnizki stopy procentowej
o Vavo.

Wzrost wktadéw oszczedno$ciowych
o tak powazng kwote $wiadczy o tym,
ze Kasa cieszy sie peinym zaufaniem
wsérod szerokiego ogotu spoteczenstwa
gdynskiego, ktére to zaufanie pogiebito

prawnienia M. Z. E. 6 nowych stacji
transformatorowych, powiekszajac w
ten sposob o0g6lng ilos¢ stacji do 40.

roku 1937

razem jest dalszy pomySiny
wszystkich agend Kasy.

Gdyni w
rozwaéj

W pordwnaniu z rokiem 1936 wzrosty
w roku sprawozdawczym ogdlne obroty
Kasy o 15 mil. do wysokosci 257 mil.
ztotych.

Suma bilansowa wzrosta W r. 1937
0 1.400 tys. zt i wynosi tgcznie z inka-
sem 12.891 tys. zt Obrot kasowy, ktéry
wyniost 20°/0 ogélnych obrotéw — po-
wiekszyt sie w roku sprawozdawczym
0 4.400 tys. zt do kwoty 52 mil. zt

i ugruntowato sie¢ w wyniku utrzymy-
wania przez Kase wysokiego pogotowia
kasowego i ptynnych $rodkéw finanso-
wych w bankach panstwowych i komu-
nalnych, co umozliwito. Kasie wyptaca-
nie wktadow i lokat na kazde zawotanie
i bez wszelkich zastrzezen.

W roku sprawozdawczym  przybyto
Kasie 1.004 kont oszczedno$ciowych, do
og6lnej cyfry na dzien 31. XII. 1937 r.
— 7.631.

W zakresie gromadzenia oszczednoSci
czyni Kasa daleko posuniete starania,
by przyciagnac¢ jak najwiekszg ilos¢ dro-
bnych ciutaczy, gdyz tylko drobne i dtu-
goterminowe oszczedno$ci stanowia je-
dyng platforme do ugruntowania i roz-
szerzenia trwatych podstaw finanso-
wych Kasy.

Celem umozliwienia wktadcom ko-
rzystania z ustug ksigzeczek oszczedno-
Sciowych w szerszym zakresie niz do-
tychczas, zawarta K. K. O. w Gdyni z
Komunalnymi Kasami OszczednoSci st.
m, Warszawy i pow. Krakowskiego w



Krakowie umowy o wzajemnym hono-
rowaniu ksigzeczek oszczednos$ciowych.
Dalsze umowy, z szeregiem innych Kas
Oszczedno$ci w réznych miejscowosciach
i uzdrowiskach Polski sg w przygotowa-
niu.

PROPAGANDA OSZCZEDNOSCI

Pojmujac i doceniajgc znaczenie wy-
chowawcze szerzenia zmystu oszczedno-
Sciowego, szczeg6lniej wsréd miodziezy
szkolnej, prowadzi K. K. O. w szkotach
na terenie Wielkiej Gdyni intensywng
propagande. Wyniki tej akcji wyrazaja
sie powiekszeniem kont wkiadéw mito-
dziezy szkolnej o 246 do 1646 kont na
dzien 31. XII. 1937 r. Akcja w zakresie
gromadzenia oszczedno$ci objeta réw-
niez wojsko, straz graniczng, pracowni-
kéw kolejowych, stowarzyszenia o cha-
rakterze religijnym i spotecznym, robot-
nikéw, marynarzy statkdw handlowych
oraz innych.

Akcja kredytowa w roku sprawozda-
wczym wyraza sie kwotg 26.319.662,46
zt.  Pomijajac obrot akcji kredytowej
Gminy miasta Gdyni na kwote 12 mil.
zt z tytutu specjalnego kredytu dyskon-
towego w B. G. K. w Gdyni, za gwa-
rancjg Skarbu Panstwa — otrzymamy
obrét akpji kredytowej w' wysokosci
14.319.662.46 z, z czego przypada na
grupy gospodarcze i spoteczne jak nizej:
1) Instytucje i zwigzki komunalne

3.588.800 — 25,0%
2) Przemyst i bu-
downictwo 4.011.305,20 28,0%
3) Handel 2.480.145.14 17,3%
4) Rzemiosto 1.289.351,35  9,0%
5) Inne zawody (wt.
nieruch, i t. p.) 1.385.060,22 9,8%
H Wolne zawody
adwokaci, lekarze
it p) 653.759,05  4,6%
7) Urzednicy, du-
chowienstwo i
wojskowi 449.482.50 3,1%
8) Rolnictwo 175.245—  12%
9) Na motoryzacje 286.514,— 2,0%

Razem 14.319.662,46 100%

W roku sprawozdawczym zdyskonto-
wano weksli w ilosci 27.223 szt. czyli
wiecej o 5.185 szt. jak w roku 1936. Po-
zyczek terminowych udzielono 537, czy-
li mniej o 25.

Gtéwnym dziatem operacyj kredyto-
wych jest dziat dyskontowy. Kredyty
wspomnianego dzialu wynosza 54,3%
wszystkich kredytéw i majg charakter
wybitnie krétkoterminowy, zapewniajac
Kasie utrzymanie daleko idacej ptyn-
nosci. Kasa wykorzystujagc polepszenie
sie stopnia wyptacalnosci catego szere-
gu kredytobiorcow oraz znacznego pod-
niesienia sie dochodu spotecznego, przy-
stagpita w roku sprawozdawczym do e-
nergicznej windykacji nadmiernych kre-
dytéw dawniej udzielonych, uptynniajac
tym samym powazny odsetek zamrozo-
nych kredytéw hipotecznych i termino-
wych, nie niszczac jednak licznych war-
sztatéw pracy iszeregu placowek handlo-
wych. Dtuznikom, mogacym sie wyka-
za¢ dobrg wolg w regulowaniu swych
zobowigzan z lat ubiegtych — przyznata
Kasa szerokie ulgi w sptacie oraz opro-
centowaniu.

WEKSLE PROTESTOW7ANE

W r. 1937 zaprotestowano weksli na
sume 320.000 zt. Byty to weksle naogét
finansowe, pochodzace ze sfer pracow-
nikéw umystowych, drobnego handlu,
wtascicieli nieruchomosci, rzemiosta i in-
nych. W tymze czasie wykupiono pro-
testow na kwote 340.000,— zt. Stan na

dzien 31. XII. 37 r. wynosi 62.867,74 zi,
czyli w stosunku do portfelu wekslowe-
go 1,6%.

ODDZIALY

Dziatalno$¢ Odziatéw za jeden mie-
sigc w roku sprawozdawczym jest na-
stepujaca:

a) stan wkiadow:

1) w Ortowie 11.115.45
2) w Chylonii 17.021.58
28.137.03 zt
b) Suma bilansowa:
1) w Orlowie 14.459.95
2) w Chylonii 33.339.86
47.799.81 zt
c) obroty:
1) w Orfowie 48.030.51

2) w Chylonii 129.587.22

177.617.73 zt

Z dotychczasowych wynikéw i obser-
wacji nalezatoby wnioskowaé, ze Od-
dziaty w ciaggu 2 lat nie zdotajg pokry¢
swych kosztéw administracji. Zmiana
w kierunku dodatnim nastagpi z chwilg
osiagniecia przez Oddziaty wktadéw osz-

Rzeznia

Miasto Gdynia i port wobec powiek-
szajacej sie liczby mieszkancow do 114
tys. i wzrostu zaopatrywania statkow,
stajg sie coraz powazniejszymi konsu-
mentami wytworéw miesnych, ktérych
konsumcja w ciggu ostatnich trzech mie-
siecy wyniosta ogdétem 556.886 kg. Cy-
fra powyzsza udowadnia chtonno$¢ ryn-
ku gdynskiego.

Nie ma zadnych powodéw do przy-
puszczenia, ze wzrost ten zostanie zaha-
mowany. Przeciwnie zarébwno w zwig-
zku z niezbednym i nieuniknionym juz
zresztg uprzemystowieniem Gdyni, w
zwigzku z szerokim planem przemysto-
wo- gospodarczym Rzadu (Okreg C. O.
P.) nalezy sie liczy¢ z powaznym wzro-
stem chtonnosci aprowizacyjnej Gdyni,
Gdynia bowiem lezy na gtéwnej osi go-
spodarczej, taczacej centralny oS$rodek
przemystowy z morzem. Zagadnienie
wytyczenia dré6g dowozu zywnos$ci do
Gdyni, usprawnienie pracy os$rodkéw
zaopatrzenia, usprawnienie aparatu do-
prowadzajacego i rozprowadzajacego
zywnos$é, z dniem kazdym staje sie za-
gadnieniem bardziej aktualnym i obo-
wigzujgcym.

Powiaty nadmorskie pochtoniete i
wyczerpane walkg z wtasnym ubdstwem
i walka o ponowne spolszczenie wtasnej
polskiej ziemi nie moglty we wiasnym
zakresie nastawi¢ sie odpowiednio na
obstuge miasta. Miasto za$, pozosta-
wione byto wysitkom niczym nie skre-
powanej inicjatywy prywatnej, czesto
zywiotowej, dziatajagcej dorywczo, ko-
niunkturalnie. | w rezultacie Gdynia —
miasto zyto samo dla siebie, nie dajac
nalezytego oparcia Gdyni — portowi.

Do niedawna jeszcze stu tysieczna
Gdynia obstugiwana byta przez mate
prowincjonalne rzeznie, prymitywne,
nie posiadajace urzadzen technicznych,
niezbednych dla produkowania miesa o
jakosci wiasciwej.

Pragnac wyréwnaé¢ te braki, miasto
przystapito w roku 1935 do zrealizowa-
nia od dawna juz zamierzonej budowy

dwuch podstawowych obiektéw uzy-
teczno$ci gospodarczej: Rzezni i Hal
Targowych.

Rozwigzanie techniczne i gospodar-

cze obu tych inwestycyj zostalo opraco-

czedno$ciowych conajmnlej w wysoko-
$ci 200 tys. zt.

DZIAL INKASA WEKSLI

W dziale inkasa weksli przyjeta Ka-
sa w roku sprawozdawczym do zainka-
sowania 21.479 sztuk weksli na og6lna
sume 6.383 tys. zt. W poréwnaniu z r.
1936 — wzrosta ilo$¢ przyjetych weksli
o} 5657 sztuk warto$ci zas o 1.308 tys.
zt.

KAPITALY WEASNE | FUNDUSZE

Stan bilansowy kapitatow i funduszéw
wiasnych wynosi per. 31. XII. 37 r. zt
768.433,05.

1. Kapitat zaktadowy sta-
nowi bezzwrotng dota-
cje Gminy 250.000,— zt
2. Fundusz zasobowy u-
tworzony wytgcznie z
nadwyzek bilansowych
wynosi
3. Fundusz wyréwnawczy
pap. warto$ciowych 5.074,28 ,,
4. Fundusz amortyzacyjny 32.777.19 ,,

Poniewaz kapitat zaktadowy Kasy w
stosunku do obrotéw i sumy bilansowej
jest nieznaczny, zwroécita sie Kasa do
wiadz Zarzagdu Miejskiego z proshg o
podwyzszenie kapitatu do 500.000,— zt

480.581,58 ,,

Miejska

wane z uwzglednieniem specjalnej wta-
Sciwos$ci naszego terenu i byto oddane
wyczerpujacej krytyce, tak specjalistow,
jak i zainteresowanych czynnikéw go-
spodarczych. Pomimo ogromnych trud-
nosci finansowych i technicznych za-
rowno rzeznia jak i Hale Targowe zo-
staty uruchomione w listopadzie 1937 r.

Po pokonaniu trudnosci zwigzanych z
uruchomieniem, RzeZnia, wobec rzeczy-
wiscie wysokiej jakos$ci miesa produko-
wanego', z tatwoscig utorowata sobie —
droge do konsumenta.

Po uruchomieniu RzeZnia pokryta za-

potrzebowanie rynku na mieso:
w listopadzie 1937 r. w 30% (145.000 kg)
w grudniu 1937 r. w 50% (323.500 kg)
w styczniu 1938 r. w 63% (395.000 kg)
w biezagcym miesigcu  (lutym) dowéz
miesa bitego ulegt dalszej redukecji.

Sprawa zatym zapewnienia Gdyni i
statkom miesa nalezytej jakosci jest na
dobrej drodze, wtasciwie sprawe te u-
wazaé¢ juz mozna za zalatwiong.

Natomiast domaga sie zatatwienia
sprawa bezposredniego udziatu rolnic-
twa w dostawie zywca na gdynskie tar-
gowisko zwierzece.

Zagadnienie to staje sie tymbardziej
aktualnym, ze na rynku gdyAskim za-
rysowuje sie wyraznie tendencja zniz-
kowa cen na mieso konsumcyjne.

Znizka cen na artykut pierwszej po-
trzeby, jakim jest mieso, jest niewatpli-
wie pozadana i dla Gdyni konieczna
i sprawa ta zostata przeprowadzona tak,
ze cena miesa zostala obnizona okoto
20% w stosunku do cen miesa notowa-
nych w handlu przed uruchomieniem
rzezni.

Jednak zjawisko to logicznie wyni-
kajgce z uregulowania podazy, bedzie
niewatpliwie wykorzystywane przez li-
cznych handlarzy, posredniczacych w o-
brocie zywcem i miesem do wymusze-
nia na hodowcy dalszej obnizki cen zyw-
ca i préby postawienia sprawy w tej
ptaszczyznie, maja juz miejsce.

Wyjasni¢ i podkresli¢ nalezy, ze mia-
sto w zadnej mierze nie dazy do obni-
zenia rentownos$ci gospodarstw rolnych,
natomiast zdecydowanie i konsekwent-
nie dazy do zmniejszenia rozpieto$ci po-
miedzy ceng uzyskiwang przez rolnika,
a ceng ptacong przez konsumenta,



Obnizenie cen detalicznych na mieso
winno nastgpi¢ w drodze:

1) Wyeliminowania z aparatu dopro-
wadzajacego i rozprowadzajgcego
zbednych ogniw posrednictwa.

2) W drodze jaknajdalej idagcego wy-
korzystania pobocznych produktow
ubojowych i utylizacji odpadkdéw.

Dla osiggniecia pierwszego warunku
niezbednym jest szerokie wykorzystanie
powstajagcych przy Rzezni Targowisko-
wej Komisji Nadzorczej i Notowania
Cen oraz Kasy Targowej.

Bezposredni udziat w Komisji Nad-
zorczej i Notowania Cen da rolnictwu
mozno$¢ dostosowania planéw hodowla-
nych do statych konkretnych potrzeb
rynku, oraz mozno$¢ bezzwtocznego sy-
gnalizowania placébwkom rolniczym ryn-
kowych zmian koniunkturalnych.

Réwnocze$nie Kasa Targowa, oparta
W znacznej mierze o Panstwowy Bank
Rolny, utatwi znakomicie doprowadze-
nie zwierzat rzeznych n,a targowisko
bezposrednio przez hodowce.

Ze mozliwosci rynku gdynskiego i je-
go chtonno$¢ nie sg dotychczas przez
powiaty nasze wykorzystywane w pet-
nej mierze, $wiadczg dane statystyczne
Rzezni, dotyczace pochodzenia zywca i
milgsa bitego. ]

ane cyfrowe dowodzg, ze 80 /o za-
potrzebowania zwierzat ubojowych i
miesa rynku gdynskiego pokrywa za-
plecze gdynskie, 20°0 za$ inne Woje-
Wozdazg%vdahienie wykorzystywania pobo-
cznych produktéw ubojowych i odpad-
kéw potraktowane zostato w zatozeniach
gospodarczych i budowie Rzezni jako
jedno z zagadnien najistotniejszych, zre-
szta zupetnie zgodnie z ogdlng tendencja
stworzenia w Gdyni punktéw wyjscio-
wych dla przetwdrczego przemystu spo-
zZywczego.

Przemyst przetworczy miesny w Gdy-
ni:

1) zwigkszy mozliwosci w dziale za-

opatrzenia statkow i eksportu,

2) wzmoze zapotrzebowanie na 2zy-
wiec, co zwiekszy mozliwosci ho-
dowlane, w wypadku za$ zaistnie-
nia nadwyzek utatwi odprowadze-
nie tych nadwyzek.

3) dostarczy ludnos$ci miejskiej pro-
duktéow tanich,

4) rozszerzy zakres pracy warsztatow
rzemie$lniczych i zwiekszy obroty,
co umozliwi przeprowadzenie nie-
zbednej obnizki cen na mieso kon-
sumcyjne bez podwazenia rentow-
nosci tych warsztatow,

5) dostarczy rolnictwu taniej paszy
jak: maczka miesna i kostna, a za-
tym obnizy koszty hodowli,

6) da zatrudnienie znacznej liczbie
pracownikéw fizycznych i umysto-
wych.

W mysl tych zatozen Rzeznie Gdyn-
skg zrealizowano jako zaktady przemy-
stowe o dziatach:

1) produkcji miesa konsumcyjnego,

2) obrébki i przetworéw produktéw
ubocznych (dziat ten oddano do
eksploatacji Cechowi Rzeznikéw),

3) bekonowym i konserw miesnych,

4) utylizacji odpadkéw. Dziat ten o-
bejmuje produkcje fibryny, albu-
miny jasnej i ciemnej, karmowej
maczki miesnej i kostnej, szczeci,
ttuszczu przemystowego oraz kle-
ju z kopyt i racic.

Podkresli¢ wreszcie nalezy, ze RzeZnia
nowa traktowana jest jako instytucja
uzytecznos$ci publicznej i nie jest obli-
czona na zysk, zatym zyski jakie Rzez-
nia osiggnie z produkcji przetworczej, w
znacznej mierze utatwig RzeZzni trudne
obecnie zadanie obnizenia stawek ubo-
jowych.

Komunikacja Miejska

Problem komunikacji miejskiej w
Gdyni znajduje bardzo czesto gto$ne
echa na tamach prasy.

Aby mozna byto rzeczowo omowic
ten wazny problem dla zycia mieszkan-
cOw miasta, trzeba w pierwszym rzedzie
zdaé¢ sobie sprawe z uktadu rozbudowy
Gdyni i mozliwos$ci rozwigzania komuni-
kacji, w obecnie istniejgcych warun-
kach.

Nie ulega najmniejszej watpliwosci,
ze pierwsze rozplanowanie Gdyni, prze-
ciecie miasta gtéwnymi torami kolejo-
wymi, zte przejazdy pod i nad torami,
waskie gtéwne arterie uliczne, — to
wszystko nie stwarza mozliwos$ci tat-
wego rozwigzania tego, tak waznego
problemu, ktéry nazywa sie komuni-
kacjag w miescie.

Gdynia roztozyta sie w waskiej linii
na przestrzeni prawie 20 km. cd Koli-
bek az po Cisowe, Obtuze i Oksywie.
Na catej tej przestrzeni mieszkajg ludzie,
ktérzy interesami czy praca zwigzani sg
z dwoma centralnymi punktami: $réd-
miesSciem i portem.

Juz na tle tych kilku uwag widzimy,
ze przystepujac do opracowania planu
komunikacji miejskiej, trzeba w pier-
wszym rzedzie mie¢ na uwadze, ze gros
ludnos$ci Wielkiej Gdyni nalezy dowie$¢
do tych punktéw newralgicznych, a w
tych warunkach komunikacja w samym
Srodmiesciu spada na plan drugi.

Obecnie wszystkie przedmie$cia maja
regularne potaczenie z miastem. Chylo-
nia i Grabéwek majg linie nr 2, 4, 5
Oksywie nr 1, Ortowo Nr 3a i 3 z prze-
dtuzeniem do Sopot, Witomino Nr 7, a
Maty i Wielki Kack majg potaczenia li-
niami A i B.

W sprawie uruchomienia nowych li-
nii dalekobieznych, MTK ztozyto juz od-
powiednie wnioski w Pomorskim Urze-
dzie Wojewoédzkim i w Senacie W. M.
Gdanska, gdyz projektowane linie biec
bedg i przez ten teren.

Poza tymi statymi liniami dalekobiez-
nymi, uruchamia MTK i linie sezonowe,
taczace w okresie letnim Gdynie z let-
niskami nad otwartym Battykiem.

Co do linii miejskich podnie$¢ nalezy,
ze czestotliwo$é tego ruchu zwiekszana
jest w miare potrzeb i mozliwosci MTK,
ktore jest przeciez dopiero rozwijaja-
cym sie przedsiebiorstwem.

Projektowane wuruchomienie dwdch
nowych linii w tym roku nastgpi. Jed-
na z nich biec bedzie od dworca kole-
jowego na Obtuze, a druga od Komisa-
riatu Rzadu do Hal Targowych i dwor-
ca kolejowego. Otwarcie linii na Obtu-
ze uzaleznione jest od wykonhczenia do-
jazdu do tego przedmiescia.

Na pewne préby i ryzyko, nieodzowne
w kazdym przedsiebiorstwie, idzie row-
niez i MTK. Préby te jednak musza
by¢ dostatecznie przemyslane, a ryzyko
nie moze by¢ zbyt wielkie, bo ewentu-
alne straty nie miatby kto pokrywac.

Stan taboru wynosi obecnie 30 wozéw
oraz 3 podwozia jeszcze nieskarosowane.
W sezonie letnim, w okresie najwieksze-
go zapotrzebowania, ilo§¢ wozéw po-
trzebna do obstuzenia normalnego roz-
ktadu jazdy wynosi¢ bedzie 29 i 1 staty
woéz dodatkowy w godzinach rannych
i wieczornych. Pozostang wiec na re-
zerwe ruchu, wycieczki oraz konieczne
przeglady i remonty wszystkiego 3 wo-
zy tj. 10% stanu taboru.

W roku 1937 MTK zrobito bardzo du-
zy wysitek kupujac 7 nowych wozdéw,
z ktérych trzy uruchomione beda do-
piero w sezonie letnim 1938 r. Uwzgled-

niajagc, ze normalna amortyzacja prze-
widuje zamiane 4 wozéw, wiec 3 z do-
kupionych woz6éw poszty na powieksze-
nie stanu taboru. Tak wyglada jednak
tylko teoretycznie, gdyz w rzeczywisto-
§ci wszystkie 7 wozéw zostaly zuzyte na
powigkszenie taboru, bowiem dzigki
wytezonej pracy warsztatowej w 1937
r. mimo bardzo trudnych warunkéw
pracy, nie zostat wycofany z obiegu
zaden woéz. Zrobiono to duzym wysit-
kiem finansowym i technicznym, Czy
na taki wysitek sta¢ bedzie w roku
przysztym, to trudno przewidzie¢. Fak-
tem jest jedno, ze pod wzgledem rezul-
tatbw prowadzenia przedsiebiorstwa z
posréd wszystkich zrzeszonych w Zwig-
zku  Przedsiebiorstw  Autobusowych,
MTK stoi od lat 2 na pierwszym miej-
scu, mimo, ze ma jeden z najnizszych
wptywoéw na 1 pasazero-kilometr.

Pod wzgledem typu posiadanych wo-
z6w dazono konsekwentnie do unifi-
kacji typéw. Z posiadanych 33 wozéw
sg 21 typu G. M. C., 9 typu Saurer, i 3
Bussingi.

Brak odpowiednich garazy daje sie
silnie odczuwaé. Na 33 wozy zaledwie
15 moze sta¢ pod dachem. Stan ten
naraza MTK na powazne straty, wyni-
kte z dodatkowych kosztéw: benzyny,
oliwy, malowania i t. d. Juz obecnie
te dodatkowe koszty wynoszg rocznie
okoto 50.000 ztotych, a przeciez w zwig-
zku z rozwojem przedsiebiorstwa, o iie
nie zaradzi sie ztu, koszta te beda wzra-
sta¢ z kazdym rokiem.

Budowa garazy z warsztatami jest
wiec dzisiaj jednym z najwazniejszych
i najtrudniejszych probleméw dO roz-
wigzania. Wysitki w tym kierunku zro-
biono w roku biezacym duze, aby zain-
teresowaé tym problemem wszystkie
miarodajne czynniki. Prawdopodobnie
w roku 1938 uda sie zagadnienie to roz-
wigza¢ pozytywnie.

Rocznik Polityczny

I Gospodarczy P. A. T.

na role 1938
wyszedt z druku

»ROCZNIK" ujmuje $cisle i wszech-
stronnie catoksztatt zycia Rzeczypospo-
litej Polskiej we wszystkich jego dzie-
dzinach, podajgc informacje ze Zrodet
urzedowych, oparte na obowigzujagcym
prawodawstwie i aktualnej statystyce.

»,ROCZNIK" jest niezbednym pod-
recznikiem we wszystkich wurzedach
panstwowych i samorzagdowych, w kan-
celariach adwokackich, notarialnych,
szkolnych, w instytucjach przemysto-
wych, handlowych, naukowych i t. p.

»,ROCZNIK" nabywaé¢ mozna w cenie
zt 15.— za egzemplarz w Polskiej Agen-
cji Telegraficznej — Centrala, Warsza-
wa, ul. Krélewska nr 5 i ul. Miodowa
nr 22, oraz w Oddziatach prowincjonal-
nych jak réwniez w wiekszych ksiegar-
niach.

Wysytka na prowincje zt 1.—.



KPT. S. KUBIN

Zaglowce z motorem w zegludze trampowej

TVIT IMO paroletniego omawiania
iV_L przez kota zeglugowe i makler-

skie, oraz rozprawach w licznych
artykutach, zagadnienie t. zw. flotylli

0 matym tonazu nie posuneto sie na-
przéd. Rzady pomajowe, jak wiadomo,
zdecydowanym posunigeciem w polityce
gospodarczej daly zaczatek polskiej flo-
cie handlowej, budujgc i nabywajac
szereg wiekszych jednostek dla obstugi
naszego wywozu i przywozu. Dla uzu-
petnienia pracy naszej zeglugi regular-
nej, nalezatoby wzig¢ pod uwage, jako
najlepiej nadajace sie do racjonalnego
wykorzystania, zaglowce z motorem,
wzglednie mate motorowce, nosnosci
150 ton do 500 t.

Do rozwigzania tej kwestii, sp6znio-
nej, nalezy przystapi¢ jak najszybciej
1 da¢ impuls tej dziedzinie transportu
morskiego.

Statki tego rodzaju, wielkosci 100 do
500 ton nalezy podzieli¢ na trzy zasadni-
cze typy,amianowicie:

| typ— statki, na ktérych motor
mspetnia jedynie funkcje po-
mocniczg, natomiast czyn-
nikiem podstawowym  jest
zagiel.

Il typ — gdzie statek ma peing site
motorowa, a zagiel wyste-
puje jako pomocniczy, wzgl.
dla celéw uzyskania utat-
wien w ewtl. optatach por-
towych oraz utatwien w ob-
sadzeniu zatoga.

Il typ — ktory Scisle taczy sie z wy-
mienionymi, jest typ mate-
go motorowca bez zagli,
rozpowszechniony  obecnie
zwiaszcza w Holandii. Sa
to statki o peinej sile ma-
szyn, ultra-nowocze$nie zbu-
dowane, o bardzo matym
zanurzeniu i obecnie prawie
ze najbardziej konkuren-
cyjne.

Ogdlnie biorac, do portéw naszych
Gdansk i Gdynia zachodzi rocznie ca.
1500 do 1800 zaglowcéw z motorem
i przewozi, zaleznie od koniunktury,
$rednio ca. 50.000 ton tadunku. Porty
przeznaczenia, do ktérych zachodza te
statki, sa w pierwszym rzedzie dunskie,
nastepnie szwedzkie, holenderskie, nie-
mieckie oraz angielskie. Zazwyczaj za-
glowce te starajg sie utrzymywaé¢ komu-
nikacje miedzy swym krajem ojczystym,
a jednym z panstw sasiednich.

Mozliwosci rozwoju floty tego rodza-
ju w Polsce sg bardzo wielkie, gdyz ma-
my zawsze do odwiezienia caly szereg
matych partyj drzewa, zboza, soli po-
tasowych oraz innych towaréw, jak we-
giel etc. do bliskich portéw dunskich i
szwedzkich. Sprowadzamy natomiast

stamtad stale mate partie ztomu, stare-
go papieru, sur6wke zelaza, granit etc.

Trudnos$ci na jakie napotykajg te stat-
ki sg nastepujace:

1) zamarzanie portbw na pewien
okres czasu oraz z tym zwigzane
trudnos$ci nawigacji,

2) niepogody okoto 100 do 120 dni w
roku na Battyku i Morzu Pétnoc-
nym, ktére zegluge mocno utrud-
niaja (wiatry ponad 4).

W zwiazku z zamarzaniem portow,
flota szwedzka prawie catkowicie zosta-
je unieruchomiona na okres 2—3 mie-
sieczny, t. j. od stycznia do kwietnia.
Robi to samo wiekszo$¢ floty niemiec-
kiej i czesciowo dunska. Nalezy wiec
przyja¢, ze rokiem eksploatacyjnym dla
statkOw tego typu jest rok dziewieciO' do
dziesiecio-miesieczny.

Odnos$nie do punktu drugiego, to stat-
ki aby méc wychodzi¢ w morze przy si-
le wiatru wiekszej niz 3—4, zmuszone
sg whudowywac¢ silne motory, ktoére im
pozwalaja na otrzymanie certyfikatu,
naleznego statkom o peinej sile maszyn.
Z tym natomiast jest zwigzany koszt
motoru, rozchdd paliwa oraz zwieksze-
nie zatogi, gdyz przepisy réznych kra-
jow, okreslaja pewna minimalng moc
motoru, ktéry moze byé obstugiwany
bez mechanika, t. j. przez zatloge pokta-
dowg wzgl. przez kapitana. Nastepnie
przewiduja do jakiej sity motoru wy-
starczy 1 mechanik, oraz $cisle okres$la-
ja moc maszyn, ktéra wymaga 2 me-
chanikow.

W zwigzku z powyzszym, koniecznym
bytoby wraz z powstaniem takiej floty,
dopasowanie naszych ustaw do jej po-
trzeb oraz umozliwienia jej konkuren-
cyjnosci. Zdaniem mym wobec istnie-
nia duzych sum przeznaczonych na in-
westycje w wszelkich dziedzinach na-
szego zycia gospodarczego, nalezatoby
wybudowac¢ w kraju t. j. na Stoczni Ry-
backiej drewniane, a na stoczni Gdynh-
skiej z zelaza, poczatkowo 4 do 6 stat-
kéw z wymienionych funduszéw, oddac
je w rece armatora, tak zwanego ,Kor-
respondenz Reeder‘a“ a nastepnie pla-
nowo przepisa¢ na witasno$¢ poszczegdl-
nych armatoréw, t. k. kapitanéw. (Kor-
respondenz-Reeder jest to armator lub
makler, ktéry prowadzi interesy statku
na ladzie w kraju ojczystym). Zaloze-
niem bowiem ekonomicznej eksploatacji
statku jako tez dla wytworzenia pod-
staw konkurencyjnosci jest to, ze kapi-
tan musi byé witascicielem, t. j. armato-
rem.

Najwazniejszym zagadnieniem poza
znalezieniem funduszéw na wymieniony
cel, bedzie stworzenie w Polsce typu
kapitana - armatora, oraz typu mary-
narza ze statku o matym tonazu. O ile
w innych krajach o starej tradycji te

sprawy zostaty uregulowane, wzgl. sa-
me utozyty sie z biegiem czasu, o tyle
u nas nalezy dang rzecz dobrze prze-
mysle¢ i utozy¢, jakotez skierowaé w
odpowiednim kierunku.

Zdaniem mym na pierwsze statki na-
lezatoby wzig¢ na kapitanéw, oficeréw
wzgl. kapitanéw petnodyplomowych,
gdzie | oficer z dyplomem szypra uczyt-
by sie nie tylko nawigacji, lecz i wszel-
kich spraw zwigzanych z frachtowaniem
statku, zatadowaniem i wytadowaniem
etc. Po pewnym czasie zostawatby sam
kapitanem, bedac jednak pod S$cistym
fachowym dozorem ,Korrespondenz -
Reeder‘a“, otrzymatby statek na wta-
sno$¢, przyczym moznaby uczyni¢ to w
ten sposo6b, ze potowe jego poboréw po-
tragcatoby sie mu i po przypuszczalnie
2 latach, tytutem subwencji, dodawa-
toby sie 100°/0 jego oszczednosci, co wy-
niostoby 15°0 wartos$ci statku. Nastep-
nie nalezy statek przepisa¢ na wtasnosé
danego szypra i pozostawi¢ go swemu
losowi, zostawiajac mu swobode wybra-
nia maklera, ktéoryby byt jego ,Korre-
spondenz-Reederem®, zobowigzujac jed-
nak do sptacenia pozostatej 80—85°/0
warto$ci statku w ciggu 15 do 20 lat, nie
potragcajac od kapitatu zadnych odsetek.

Jak zaznaczytem, kwestia wyboru
personelu na statki tego typu bedzie
jednym z bardzo trudnych zagadnien do
rozwigzania, spotkamy sie bowiem tu
z tym, ze kapitan bedzie musiat by¢ ar-
matorem, nawigatorem, a czesto tez i
motorzysta, a zatloga bedzie musiata
rébwniez by¢ oznajmiong i przyzwycza-
jonag do pracy przy tadowaniu i wyta-
dowaniu tadunku, zamiast robotnikow
portowych.

Reasumujagc powyzsze stwierdzam, ze
istnieja u nas naturalnie warunki roz-
woju matej floty, t. j. posiadamy frach-
ty wejsciowe i wyjsciowe z naszych por-
tbw. Posiadamy 2 porty, ktére moga
dostatecznie stuzyé jako porty macie-
rzyste dla tych statkéw i uwazam, ze
najwyzszy juz czas by stworzyé podsta-
we do rozwoju matej floty, tymbardziej,
ze mamy spore kadry szypréw i maszy-
nistbw, ktérych energie i wysitek nale-
zy skierowaé na morze i wyrobi¢ w nich
ambicje, by¢ armatorami, gdyz dotych-
czas zatrudniamy tych czesto warto-
$ciowych ludzi wytgcznie na holowni-
kach portowych wzgl. wydajemy im
koncesje na uprawianie cumownictwa,
do czego nie potrzeba absolutnie szy-
perskich kwalifikacyj.

Szczegbtowe opracowanie planu pow-
stania takiej floty, kilkakrotnie juz by-
to zrobione, jednakowoz dotychczas nie
zostato zrealizowane z powodéw blizej
nieznanych.

Kalkulacja matego tonazu podajemy
w nast. numerze W. P. G. (Red.).



Kanat Przemystowy

W dniu 22 lutego br. w obecnosci dyr.
dep. morsk. L. Mozdzenskiego i nacz.
wydz. portowego M. P. i H. in. Bomasa,
odbyto sie w Urzedzie Morskim zebranie
Rady Portowej, na ktérym omoéwiona
zostata sprawa budowy kanatu Przemy-
stowego w porcie gdynskim. Projekt
budowy tego kanatu istnieje juz od sze-
regu lat, a obecnie zbliza sie do realiza-
cji. Prace nad budowg kanatu maja sie
rozpocza¢ juz na wiosne br. ,Kurier
Battycki" podaje nastepujace szczegoty
co do budowy.

»Najblizszy etap pracy obejmie wy-
bagrowanie kanatu dtugosci 600 mtr.,
szerokos$ci 120 mtr., gtebokosci 10 mtr.,
a w $rodkowej cze$ci do U mtr. Taka
gtebokos$¢ pozwoli zawijaé do kanatu
nawet duzym statkom zeglugi daleko
morskiej. Boczne nabrzeza kanatu ma-
ja by¢ obmurowane zelbetonem, jak to
jest przy innych nabrzezach basenow
portu gdynskiego. Kanatza tym w pier-
wszym stadium budowy bedzie miat wy-
glad diugiego basenu z normalnym o-
bramowaniem bocznych nabrzezy, za
wyjatkiem szczytowego, ktore nie bedzie
zakoniczone z uwagi na stopniowe dal-
sze podiuzenie kanatu w nastepnych
etapach rozbudowy. Trzeba bowiem
wiedzieé, ze ostateczny projekt rozbu-
dowy kanatu przemystowego przewidu-
je przedtuzenie go az do wylotu ujscia
rzeki Redy i w ten sposdb potgczenie
portu gdynskiego kanatem wewnetrz-
nym z zatokg Pucka. Po obu stronach
kanatu maja sie ciggna¢ 400 mtr. szero-
ko$ci pasy ziemi przeznaczone dla ce-
léw przemystowych. Z terenéw tych
bedzie zdjeta warstwa torfu az do piasz-
czystego wzglednie itowego podkiadu
na ktérym mozna bedzie juz wznosié
budowle nadziemne. Po zdjeciu torfu
wysoko$é terenéw nabrzeza nad zwier-
ciadtem wody w kanale wyniesie 3 me-
try.

Zniwelowane tereny nadbrzezne be-
da podzielone na parcele i wydzierza-
wiane zainteresowanym reflektantom.
Dla kazdej parceli przewidziany jest
dostep drogi kotowej, bocznicy kolejo-
wej i oczywiscie nabrzeza kanatu.

Budowa kanatu przemystowego po-
ciggnie za sobg przesunigcie o kilkaset
metrow dalej istniejacej obecnie drogi
kotowej na Oksywiu. Tu nadmieniamy
tylko, ze w zwigzku z budowga kanatu
zaszta konieczno$¢ przeniesienia bocz-
nicy kolejowej, tgczacej stacje Gdynia
z Oksywiem i portem Pagedu, az pod
Chylonie. Istniejgca dotychczas boczni-
ca zostata zmieniona, a potgczenie z O-
ksywiem przeprowadzono okrezng dro-
ga z Chylonii pod Pog6rzem, Dolnym
Obtuzem i potgczono z dotychczas ist-
niejacymi torami budujacej sie stoczni
Marynarki Wojennej, portem Pagedu i

Oksywiem. Bocznica ta réwnoczesnie
obstuguje rzeznie miejska w Pogérzu.
Dazeniem zainteresowanych czynni-

kéw jest aby budowe kanatu przemysto-
wego rozpoczagé mozliwie wczesnie na
wiosne. W kazdym badZ razie juz w
ciggu najblizszych miesiecy rozpisany
bedzie przetarg na roboty ziemne, przy
czym jak mozna przypuszczaé, wykona-
nie tych robét podejmie sie firma pol-
ska.

Kanat przemystowy bedzie doniostym
uzupetnieniem portu gdynskiego jako
catosci. Trzeba bowiem wiedzieé, ze juz
ponad trzy czwarte polskich obrotéw za-
granicznych idzie przez nasze porty
morskie. Mozliwosci rozwojowe Gdyni
w tym kierunku sg juz na wyczerpaniu.
Pozostaje natomiast tranzyt oraz uprze-
mystowienie portu. Gdy osiedli sie tu
przemyst oparty na surowcu zagranicz-
nym, wtedy moga nieograniczenie zwie-
ksza¢ sie pozycje importu surowcow i
eksportu wyrobédw gotowych. Tym wia-
Sciwie celom ma stuzy¢ kanat przemy-
stowy, a wtasciwie lezace po obu jego
brzegach tereny.

Przemyst jaki moze tu powstaé, to z
jednej strony przemyst przetwérczy su-
rowcéw krajowych dla celéw eksportu
produktéw drogg morskg do innych
krajéw, z drugiej przemyst przetwérczy
surowcéw zagranicznych, importowa-
nych droga morska na potrzeby krajo-
we, wzglednie dla reeksportu do innych
krajow. Narazie mamy w Gdyni tylko
dwa takie zaktady: kuszczarnie¢ Ryzu i
Olejarnie, poza kilku mniejszymi, jak:
pakownie owocéw surowych, dojrzewal-
nie bananéw, przepakowanie ptatkow
owsianych i niektérych artykutéw ko-
lonialnych oraz przemyst rybny. W bu-
dowie sg bekoniarnia i fabryka konserw
miesnych."

Do przemystu pierwszej grupy mozna
zaliczy¢ zaktady uszlachetniajgce ptody
rolne, a wiec mityny, fabryki wodek i
likierow, browary, fabryki cukierkéw,
przemyst miesny; do drugiej przemyst
zelazny, wtékienniczy, rybny, owocow
potudniowych i t. d.

Réwnocze$nie na terenach kanatu
moga by¢ rozmieszczone place i sktady
eksportowe, jak naprz. skiady drzewa
a nawet eksportowy przemyst drzewny.

Nie wykluczonym jest, ze moze takze
zainteresowac¢ sie w Gdyni ciezki prze-
myst zelazny, zwazywszy, ze produkcja
zelaza i stali oparta jest w Polsce prze-
waznie na rudzie i ztomie importowa-
nym z zagranicy i to prawie wylgcznie
przez porty. Dla uzasadnienia tej moz-
liwos$ci przytoczymy, ze ilo$¢ rudy i zto-
mu potrzebna dla wyprodukowania jed-
nostki zelaza przewyzsza niemal dwu-
krotnie ilo$¢ wegla potrzebnego dla tego
celu, czyli huty zaoszczedzityby wiele
na transporcie surowcéw z jednej stro-
ny i dowozie gotowych wyrobéw do por-
tow z drugiej.

Z powyzszych przyktadéw widzimy,
ze budowa kanatu przyczyni¢ sie moze
do powstania w Gdyni wielu gatezi prze-

mystu, tak pozgdanego w naszym mie-
$cie dla wyréwnania razacych dyspro-
porcyj, jakie istnieja tu pomiedzy mia-
stem jako osiedlem, punktem przetadun-
kowym, a osSrodkiem handlu i przemy-
stu™.

Stocznia Gdynska, ktdra posiada tere-
ny nad kanatem Przemystowym, rozpo-
czeta juz prace w miejscu, gdzie bedg
pochylnie.

NOWA ARTERIA KOMUNIKACYJNA

W zwigzku z rozbudowg kanatu prze-
mystowego w Gdyni powstanie nowa
wielka arteria komunikacyjna, ktora
potaczy port gdynski z zatokg pucka od
strony ladu. Arteria ta otrzyma nazwe
»Aleja Leszczynek" i jako jedyna droga
kotowa, tgczaca Gdynie, Grabodwek,
Chylonie z Oksywiem, Obtuzem dolnym
i gébrnym, bedzie miata wielkie znacze-
nie komunikacyjne. PGjdzie ona po wy-
sokim nasypie, a nad torami kolejowy-
mi na zelbetowych wiaduktach, oraz
w miare rozbudowy kanatu przemysto-
wego przez most zwodzony. Szeroko$¢
alei wynosi¢ bedzie 25 mtr. Budowa
alei rozpocznie sie juz latem rb. jedno-
cze$nie z budowg kanatu z funduszéw
Urzedu Morskiego.

STAN RYBOLOWSTWA POLSKIEGO
W R. 1937

W/g danych Urzedu Rybackiego pol-
skie potowy morskie wyniosty ogétem
14.013 ton wart. 5.127.000 zt. W tym
potowy przybrzezne 5.251 tonn, wartosci
1.855.000 zi, potowy dalsze battyckie i
na Skagerak — 1806 ton warto$ci zt
326.000, potowy dalekomorskie 6 956 ton
warto$ci 2.946.000 ztotych.

Polska flotylla rybacka sktada sie z
15 lugréow S$ledziowych firmy ,Mewa"
0 mocy maszyn 850 KM, 3 trawlerow
firmy ,Pomorze" o sile maszyn 1900
KM, 158 kutréw rybackich o sile maszyn
6423 KM, i 32 todzi motorowych o sile
220 KM. —

Firm handlowych rybnych na Wy-
brzezu jest 26, a wedzarn i fabryk kon-
serw 53. — W wedzarniach przerobio-
no — 3.888 ton ryb warto$ci 1.088.000
zt z whasnych potowoéw i 3.200 ton, war-
tosci 960.000 zt z surowca importowa-
nego.

Obroty rybg w porcie rybackim w
ciggu roku wyniosty: importowano $le-
dzi solonych 191.026 ton, $wiezych 5.285
ton, innych ryb 1.875 ton. Przywieziono
ryb z dalszych wtasnych potowoéw 7.461
ton, z przybrzeznych 3.441 ton. Poza
tym przybyto, do portu handlowego 8.079
ton ryb, a w tym $ledzi solonych 1.425
ton, innych towaréw rybnych 5.967 ton.

Powierzchnia skfadéw i magazynéw
dla ryb przedstawia sie nastepujaco:
Hala i Chtodnia Rybna 1468 m2 rzado-
we magazyny $ledziowe 6360 m2 maga-
zyny firm prywatnych 4503 m2, skiady
na otwartym powietrzu 4000 m2 maga-
zyny w budowie 4000 m2



muim

Rozwdj sytuacji we wszystkich o$rod-
kach zatadowczych ksztattowat sie na-
dal bardzo niepomyS$linie dla armatorow.
Zapotrzebowanie na tonaz byto mini-
malne, przyczym stawki wykazujg dal-
szy spadek, a konkurencja zaostrza sie
z dnia na dzien. SzczegO6lnie drazliwa
sytuacja wytworzyta sie w Argentynie,
gdzie gromadzi sie coraz wigcej bezczyn-
nych statkdw, poszukujgcych za wszel-
ka cene tadunkéw. W tych warunkach
podniesienie stawek ubezpieczeniowych

SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO

M&C

od tadunkéw przewozowych na stat-
kach greckich wywotato wséréd wtasci-
cieli tych ostatnich reakcje, zmierzaja-
cg do ztamania stawek minimalnych, a
wiec do odstapienia od wspétpracy mie-
dzynarodowej w zakresie utrzymania
frachtow na optacalnym poziomie.

W portach Ameryki P6tnocnej, pomi-
mo wzmozonej dziatalno$ci zatodowcow,
stawki frachtowe spadajg co sie ttuma-
czy niewatpliwym wplywem sytuacji,
panujacej na rynku La Platy. Te same

na sh 16/— per ton.

przyczyny oddziatowujg i na rynki
wschodnie, gdzie rowniez tranzakcje sg
zawierane na warunkach coraz gorszych,
a stawki zmierzajag do poziomu stawek
minimalnych. Na wodach potudniowo-
europejskich trwa nadal marazm. Wo-
bec tego nic tez dziwnego, ze i na ryn-
ku battyckim, oraz morza Pétnocnego
sytuacja dla wtascicieli statkow ksztat-
tuje sie nadal niekorzystnie.

Natomiast frachty na Morze Srédziemne

Polskiej Agencji Morskiej. — za styczen i luty 1938

Oczekiwania armatoréw, ze rynek Battycki w pierwszej
potowie lutego wykaze tendencje zwyzkowa nie ziscity sie,
do Anglii, jak juz pisaliSmy w ostatnim sprawozdaniu, znajdu-
je sie w okresie oczekiwania na zwiekszong chtonno$¢ rynku
a to z powodu kompletnego braku tadunkéw. Eksport drzewa
angielskiego, a co za tym idzie — podwyzki cen drzewa. Zja-
wisko to wystepuje rowniez i w Finlandii, Szwecji, Estonii
| Lotwie.

Zboze, jak wiadomo, eksportuje sie tylko w minimalnych
ilosciach.

Eksport rudy ze Szwecji dokonywany jest w mniejszych
ilosciach tylko z portéw Szwecji Poludn. i Potudn.-Wsch., gdyz
sezon dla gtéwnych portéw rudowych jak Lulea i Narvik
(P6tnocna Norwegia) jeszcze sie nie rozpoczat.

W konsekwencji wyzej wspomnianych przyczyn, pojawity
sie na rynku tak wielkie ilosci wolnego tonazu, ze sitg rzeczy
stawki zmalaty do swych najnizszych granic.

Drzewo.

Gioéwny eksport drzewa skierowany byt jak zwykle do
Anglii. tadunkéw, jak juz wspomnieliémy, byto mato. Za-
frachtowano nastepujace tadunki:

650 fathoms props
Gdynia/West Hartlepool
sh 30/—-per i. p. f.
przew6z w lutym

Za D. B. B. do Londynu ptacono sh 27/—

per. std. na warunkach Baltwood net
drzewo twarde obrzynane sh 45/—

" » gross

” ” ” gross

Za D. B. B. do Hull ptacono sh 29/— per std. na warun-
kach Baltwood gross, za drzewo twarde te same stawki co do
Londynu.

Ze wzgledu na to, ze armatorzy pewien procent swego to-
nazu unieruchomili wycofajagc w ten sposéb szkodliwg nad-
wyzke tonazu, zadali na pozostawiony na rynku tonaz sta-
wek o wiele wyzszych od tych jakie ptacili chwilowo frachtu-
jacy.

Z tego powodu frachtowanie natrafiato na duze trudnosci.
Nalezy wspomnie¢, ze niektdrzy armatorzy, ktérym sie kal-
kulowato lepiej jezdzi¢ po nieprzynoszacych zysku stawkaeh,
przesytali swe statki na warunkach berth terms, t. zn. powie-
rzali swe statki zaufanym maklerom, by ci bookowali na ich
statki tadunki po cenach dziennych, przyczym ryzyko niedo-
petnienia i ryzyko strat ponaszali armatorzy.

Wegiel

Rynek weglowy w okresie sprawozdawczym byt nadal
do$¢ staby specjalnie do Ameryki Potudniowej, gdyz ze wzgle-
du na dotkliwy brak tadunkéw powrotnych, frachty wyjscio-
we do Buenos Aires podskoczyty wyraznie w gére. W potowie
stycznia np. zafraehtowano z przetadunkiem w lutym 6000 ton
wegla Gdansk-Gdynia/Buenos Aires po sh 13/6, a obecnie ar-
matorzy stopniowo z dnia na dzien podwyzszali swe zgdania

w tym samym okresie obnizaty sie stopniowo.

Ostatnio zafraehtowano:

7000 ton Venice (Trieste) Arcona, jeden port sh
8/— za tone

6000 ton Oran
adunku dziennego po sh 3/—

3600 ton Malta
adunku dziennego po sh 2/6.

Juz catkiem katastrofalnie ksztattuje sie rynek weglowy
do portéw battyckich t. j. Szwecji, Danii jak réwniez do Ho-
landii, Belgii i Francji. Dotkliwy brak tadunkéw spowodowat
tak wielki spadek frachtéw, iz armatorom bezwzglednie opta-
ca sie statki swe chociazby na czas przejsciowy unieruchomic.
Nawet do$¢ wczesne starania o frachty nie umozliwiajg uzy-
skanie, dochéd przynoszacych, tadunkéw. Dla zobrazowania
dodajemy, ze podczas, gdy przecietna stawka do Rouen w 1937
r. wynosita sh IOAPA a 1936 r. sh 7/6, obecnie frachtujacy pta-
cg za statek wielkosci 2700 ton sh 6/6 za tone. Za ten sam
okres stawki do Bordeaux wynosity sh 13/1, sh 9/— a obecnie
7/3 do 7/6. Do Danii ptacono za wegiel od sh 4/— do sh 4/6 za
tone, do Potudn. Szwecji od sh 4/6 do 5/—.

Zaglowce.

Rowniez w dziedzinie frachtowania matego tonazu dat sie
odczu¢ dotkliwy brak tadunkéw. Stawki frachtowe znacznie
opadty. Zafraehtowano m. in. kilka tadunkéw kukurydzy, za
ktére ptacono Rmk. 5,25 za tone do jednego portu Danii po-
tozonego niebardziej na pétnoc od Aarhus. Za makuchy do
Danii ptacono Rmk. 5.50 za tone. Tendencja nadal znizkowa.

Zboze.

W ub. miesigcu zafraehtowano 5.000 ton jeczmienia
z Gdynia-Gdanska do Szwajcarii via Antwerpia po sh 3/—
Gold. Zatadowcami byty prawie wszystkie firmy eksportowe,
dla ktérych przydziat w eksporcie ustalit Zwigzek Eksporte-
row.

sh 9/— za tone — 2400 ton wyt

sh 8/9 za tong — 500 ton wyt

tadowanie drobnicy



KIONIKA zagraniczna

Norweska flota zwiekszyta sie w cig-
gu 1937 r. o 318 tys. ton i wynosi obecnie
4,44 mil. trb., w tym 1,72 trb. tankow-
cow. Poza tym tonaz w budowie zamd-
wiony na rachunek Norwegii wynosi
525 190 trb., z czego na stoczniach nor-
weskich 59 090 t., a zagranicg 466 100
trb.

Szwedzka flota co do iloSci tonazu po-
zostaje bez zmiany i wynosi 1,5 mil. tib.,
jednak zostata odmiodzona. Na stocz-
niach szwedzkich buduje sie obecnie
329 280 trb., z czego 92 460 t. na rachu-

nek Szwecji.

DANIA

Dunska flota przy koncu 1937 r. wy-
kazuje nieznaczne zmniejszenie i wyno-
si obecnie 1,12 mil. trb.. Na stoczniach
dunskich buduje sie obecnie 266 660 trb.,
w tym 79 650 ton na rachunek Danii.

FINLANDZKA FLOTA HANDLOWA
NA 1 STYCZNIA 1938

W ciagu 1937 r. Finlandia zakupita
95 500 TRB tonazu z drugiej reki. Wo-
bec zwyzki cen na statki wogdle, zaku-

py te byly mniejsze o 55000 TRB niz
w roku poprzednim.

Ubyto za$ z powodu sprzedazy, roz-
bidrki i t. p. — 27 000 TRB. Ostatecznie
na koniec roku 1937-go flota liczyta
619 000 TRB, powiekszajgc sie w ciagu
tego roku o 68 500 trb. Statki floty fin-
landzkiej sa naog6t stare, na budowe
potrzebnej ilosci nowych jednostek nie
byto dostatecznych s$rodkéw. Na rok
1938 przewidziana jest suma 20 mil. fm.
na utworzenie specjalnego funduszu. Po-
zyczki z tego funduszu utatwig budowe
lub zakup nowoczesnych jednostek, co
wplynie na modernizacje przestarzatej
floty handlowej Finlandii.

PORTY WSCHODNIEJ FINLANDII
BEDA CALY ROK OTWARTE DLA
ZEGLUGI

Coroczne zamkniecie na okres zimo-
wy wschodnich portéw finlandzkich:
Kotka, Viborg, Trangsuund i Bjorko
przynosi tamtejszym przemystowcom
drzewnym znaczne straty, gdyz drzewo
musi by¢ przewozone kolejag do otwar-
tych portéw przez caly okres zamknie-
cia  Straty z tego tytutu obliczane sg

na 12 mil. FM. Ostatnio odbyta sie w
Viborgu konferencja poswiecona tej
sprawie. Przedstawiciele przemystu
handlu i zeglugi zadali zmiany polity-

ki popierania tylko niektérych portéw
finlandzkich, a réwniez utrzymania w

ruchu przez
ktére obecnie

caty okres tych portow,

ulegaja zamknieciu na
okres zimowy. Na konferencji tej dy-
rektor departamentu zeglugowego o-
Swiadczyt, ze rzad juz zbadat mozliwo-
§ci otwarcia portow Kotka, Viborg,
Trangsuund i Bjorko i zadecydowano juz
budowe wielkiego lodotamacza, kosz-
tem 50 mil. F. M.

ZEGLUGA W PORTACH ESTONII

W 1937 r. w zegludze zagranicznej
weszto do 17 portéw Estonii 2.597 stat-
kow pojemnosci przeszto 1 miliona TRN,
t. j. nie wiele wiecej niz w roku po-
przednim. Ruch towaréw zwiekszyt sie
w przywozie i wywozie, dajagc w sumie
927 tys. ton, wobec 806 tys. ton w r.
1936. Ruch pasazerdw wynosit 78 tys.
0s6b, czyli nieco mniej niz w roku po-
przednim.

Estonia, co do powierzchni blisko. 8
razy mniejsza od Polski, ma wybrzezy
3.403 km., czyli blisko 25 razy wiecej niz
Polska. To tez komunikacja drogg mor-
skg miedzy 17 pertami Estonii, czyli ka-
botaz wykazuje bardzo powazne cyfry,
tak ze og6lne obroty morskie, kabotaz
i zegluga zagraniczna razem wynoszg
3 mil. TRN ruchu statkéw, 1 mil. ton
obrotu towarowego i blisko 230 tys. pa-
sazerow.

Najwiekszym portem w Estonii jest
Tallinn, dokad weszto 1659 statkéw po-
jemnosci okoto 960 tys. TRN., przywie-
ziono towaréw prawie tylez co wywie-
ziono, razem 753 tys. ton, a ruch pasa-
zerO6w wynosi 67 tys. osob.

NOWA USTAWA O WODACH
TERYTORIALNYCH ESTONII

Rzad estonski uchwalit nowg ustawe,
wedtug ktérej wody terytorialne Esto-
nii ustalono na 4 mile morskie, analo-
gicznie do pasa wad terytorialnych
panstw skandynawskich. Prawa zeglu-
gowe i sptaw na drogach wodnych wew-
natrz kraju wedtug nowej ustawy,
przystuguje tylko obywatelom eston-
skim. Wyjatek stanowi tylko sptaw
przez cudzoziemcéw, wiasnych mate-
riatbw drzewnych. Celem unikniecia
niezdrowej konkurencji zegluga wew-
natrz kraju bedzie koncesjonowana
przez Ministerstwo Komunikacji.

tOTWA

ROZWOJ LOTEWSKIEJ FLOTY
HANDLOWEJ

Modernizacja i odmtodzenie ftotew-
skiej floty handlowej, do ktérej dazono
juz w ostatnich latach, celem racjonal-
nego wykorzystania tonazu, w r. 1937
poczynita dalsze postepy. totewska flo-
ta handlowa liczy obecnie mniej jedno-

stek, ale wiecej tonazu, t. zn., zZe na
miejsce matych jednostek przyszty wie-
ksze i nowoczes$niejsze. W r. 1937 na-
stapity nastepujgce zmiany: nabyto no-
wych 4 statki, wybudowano 1 motoro-
wiec, a stracono 1 statek, 1 zaglowiec
i 1 statek sprzedano. Rozwdj totewskiej
floty handlowej najlepiej obrazuje na-
stepujace zestawienie:

Przecietny
llos¢ TRN tonaz

1. 1914 333 87.959 264
1932 147 119.358 812
1933 142 119.410 841
1934 133 116.843 879
1935 124 111.372 898
1936 111 102.314 922
1937 102 108.097 1060
1938 103 113.661 1104

Handlowa flota totewska, przy pomysl-
nym stanie rynku frachtowego w r. 1937
miata peine zatrudnienie, co pozwolito
armatorom pokry¢ zadtuzenie z czaséw
kryzysowych. Armatorzy totewscy, spo-
dziewajgc sie pomysinego stanu rynku
frachtowego w r. 1938, m. in. przytgczy-
li sie do Baltic and White Sea Scheme,
co da minimalne stawki frachtowe dla
przewozu drzewa.

WZROST RUCHU W PORCIE
HAMBURSKIM

Obrét towarowy w porcie hambur-
skim w 1937 r. wynosit 25,3 mil. ton wo-
bec 22.0 mil. ton w 1936 r., w tym przy-
woz wzrost z 14.8 na 16.7 mil ton, a wy-
woéz z 7.2 na 8.6 mil. ton. Hamburg
wzmoégt swe stanowisko jako port tran-
zytowy dla zamorskiego handlu potud-
niowo-wschodniej Europy i jako port
rozdzielczy dla krajéw poétnocnych po-
trzebujagcych  zamorskich surowcow i
srodkéw zywnosci.

Zatadowania $Srodkéw zywnos$ci wzro-
sty o 557 tys. ton, czyli o 24,9°/0 w tym
315 tys. ton zbh6z gtéwnie z potudniowo-
Wschodniej Europy do Wielkiej Bryta-
nii. Wazrdst rowniez tranzyt zamorskiej
paszy do krajéow Pdéinocy i czechosto-
wackiego cukru do Norwegii, Finlandii
i Holandii.

Ruch pasazerski w r. 1937 réwniez po-
wiekszyt sie i wyni6st 618.413 (551.369).
Przybyto pasazeréow 299.758, (268.126),
a wyjechato 318.655 (283.243).

HAMBURSKA FLOTA HANDLOWA

Wedtug oficjalnych danych hambur-
ska flota handlowa na dzieA 1. 1. 1938 r.
sktadata sie z 1494 jednostek, o pojem-
nosci 2.132.870 trb., i 1.233.640 trn. W
poréwnaniu do roku poprzedniego wy-
kazuje powazne zwiekszenie sige tonazu
0 98.350 trb., i 55.422 trn., przy jedno-
czesnym obnizeniu sie ilosci o 42 jed-
nostki. Dochodzi do tego jeszcze flota



przybrzezna — 7.471 statkéw o pojemn.
1.468.850 trb., przyczyna ogdlny tonaz
floty hamburskiej obliczono na 3.640
tys. trb.

OBROTY PORTU W BREMIE
W 1937 R.

wynosity 8,08 mil. ton wobec 6.78 mil.
ton w r. 1936. Caty wzrost obrotéw to-
warowych przypada na obroty z zagra-
nica, ktére wykazujag zwyzke o 1.32 mil.
ton (25%).

Przyw6z zwiekszyt sie o 26% i wy-
nosit 3,3 mil. ton wobec 2,64 mil. ton w
reku poprzednim. Na szczeg6lne pod-
kreslenie zastuguje fakt, ze przywéz su-
rowcow tekstylnych jak weina, baweina,
juta etc. przewyzsza cyfry z roku po-
przedniego.

Wywo6z wzrést o 15% z 4,137 mil. ton
w 1936 r. na 4,753 mil. ton w 1937 r.

Brema byta dawniej portem wybitnie
przywozowym. Nadwyzka wywozu nad
przywozem wskazuje na zmiane charak-
teru tego portu, ktéry od kilku lat stat
sie wywozowym.

OBROT PORTU SZCZECINSKIEGO

w m. styczniu 1938 r. wynosi 528.000 ton,
w tym w przywozie — 282.000 ton, w
wywozie 246.000 ton. Do portu zawi-
neto w tym okresie 415 statkéw, a opu-
$cito 419 statk6w. Flaga niemiecka za-
jeta l-sze miejsce.

W porownaniu do obrotu w XII. 37,
ktéry wynosit 753.000 t., w tym przywoz
428.000 t. i wywoéz 325.000 t., wynik
za styczen przedstawia powazny spadek.

WZRASTAJA KOSZTY BUDOWY
OKRETOW W NIEMCZECH

Niemiecki Instytut Badania Koniunk-
tur podaje, ze koszty bhdowy okretéw
w Niemczech w roku 1937, w stosunku
do roku 1936, wzrosty przecietnie o 40%.
Statek frachtowy 9.000-tonowy przed
p6ttora rokiem kosztowat 2,2 mil. RM.
z koficem 1937 za taki sam ptacono juz
3,4 mil. RM. Wgzrost kosztéw w ciagu
IV2 roku wyni6st 55%.

SZCZECINSKA FLOTA HANDLOWA

sktada sie z 80 statk6w o ogélnym tona-
zu 109.838 t. r. b.J w tym 74 parowce-o0

poj. 104.088 t. r. b., 5 motorowcow —
5.474 t. r. b, i 1 zaglowiec z motorem
— 276 t. r. b.

ROZBUDOWA PORTU STOLPMUNDE

Rzad niemiecki uznajac wielkie zna-
czenie portu Stolpmiinde dla pomorskiej
strefy granicznej zatwierdzit plan roz-
budowy tego portu. Port ten, ktéry do-
tychczas bardzo cierpiat od wiatréw za-
chodnich otrzyma nowe 1000 mtr. mo-
lo zachodnie, biegnace wielkim lukiem

do morza. Poza tym przedtuzone bedzie
molo wschodnie. Praca obliczona jest
na 4 lata. W tym okresie przewiduje

sie rowniez rozbudowe wszystkich por-
téw rybackich, potozonych wzdtuz brze-
géw pomorzg niemieckiego.

WLOCHY

PROGRAM ROZBUDOWY WtOSKIEJ
FLOTY HANDLOWEJ

W najblizszym czasie Wtochy maja
przystapi¢ do wykonania nowego pro-
gramu budowy floty handlowej, ktéry
przewiduje spuszczenie na wode 44 jed-
nostek o tacznej wypornosci 250 tys.
ton. Koszty budowy wyniosg okoto
15 mild, lirobw. Program przewiduje
m. in. budowe jednego statku motoro-
wego o wyporno$ci 16,5 tys. ton, ktéry
kursowac¢ bedzie na linii do portéw Da-
lekiego Wschodu, dwa statki motorowe
0 wypornoséci 15— 16 tys. ton dla komu-
nikacji z Ameryka Potudniowg ill stat-
kéw motorowych towarowych o wypor-
noéci 2.750 ton dla komunikacji z Eu-
ropg Po6inocng i portami battyckimi.

Celem utatwienia i przyspieszenia wy-
konania programu rozbudowy floty han-
dlowej, rzad wioski postanowit zwolnié
od cta wszystkie zagraniczne materiaty
potrzebne stoczniom dla budowy okre-
tbw oraz przyznaé¢ im subsydia i ulgi
fiskalne w zaleznosci od stopnia szyb-
kosci budowanych okretow.

OBROT TOWAROWY PORTOW
WLOSKICH W R. 1937

Wedtug danych statystycznych ogdlny
obrét towaréw we wszystkich portach
witoskich za r. 1937 osiggnagt 41.840.000
ton, (35.495.770). Ogdlny ruch statkéw
wyniost 457.042 z 180.651.877 trn, wo-
bec 451.899 statkéw z 164.716.489 t. r. n.
w r. 1936. Ogdlna ilo$¢ pasazeréw za i
wyokretowanych w portach wtoskich
w r. 1937 osiggneta 8.441.122 os6b, wo-
bec 7.693.063 os6b w r. 1936.

UNIA POLUDNIOWO - AFRYKANSKA
COFA SUBWENCJE DLA WLOSKICH
TOW. OKRETOWYCH

Jak wynika z o$wiadczenia, ztozonego
przez potudniowo - afrykarnskiego mi-
nistra Handlu w parlamencie, rzad Unii
nie odnowi uktadu z wtoska linig okre-
towag w sprawie udzielenia jej subwen-
cji. Odtad rzad Unii pragnie nie przy-
znawaé specjalnych przywilejow, jakie-
mus$ szczegblnemu towarzystwu.

FRANCJA

OBROT TOWAROWY PORTOW
FRANCUSKICH

Francuski bilans handlu zagraniczne-
go w r. 1937 wykazat dalszy wzrost sal-
da ujemnego o przeszto 18 milj. fran. fr.
W zrost ten widzimy réwniez w obrotach
towarowych portéw francuskich. Obro-
ty towarowe 3 portéow francuskich w r.
1937 byty nast.:

Przywéz: Wywoébz:
r. 1937 r. 1936 r. 1937 r. 1936
Dunkerque
3.278.000  2.746.000  1.573.000 1.854.000
Ruen 7.990.000  6.692.000  1.069.000 1.311.000
Marsylia
6.600.000  6.575.000  2.500.000 2.674.009

Obrét towarowy Bordeaux w r. 1937,
w poréwnaniu do r. 1936 wzrést o 16%
1 osiagnat 4.965.841 ton.

PODWYZSZENIE STAWEK PORTO-
WYCH W BORDEAUX

Zarzad portu w Bordeaux podwyzszyt
stawki za korzystanie urzgdzen porto-
wych o 17%, a optate za dokowanie o
12%.

ZMIANA OPLAT PORTOWYCH
W PORCIE DUNKERQUE

Z dniem 15. |. br. podniesione zostaty
optaty portowe w porcie na przetadunek
towaréw na rzecz Izby Handlowej. Ka-
zdy statek ptaci 2.42 frs. za 1t. r. b. Po-
za tym natozono na towary, taryfy I. —

optaty w wysokos$ci — 8—33 ets., tar. Il
— 66 cts., tar. 11l — 1fr.itar. IV — 1.66
frs. za tone.

KOMUNIKACJA MORSKA MIEDZY
FRANCJA A AFRYKA POLNOCNA
SZWANKUJE

Rozciagniecie francuskiego ustawo-
dawstwa socjalnego na marynarke han-
dlowg oraz w odniesieniu do robotni-
kéw portowych, w znacznym stopniu
zdezorganizowato transporty morskie
miedzy Afryka Pdinocng, a Francjg m—
tam, gdzie w komunikacji morskiej mie-
dzy Algierem a metropolig, flaga fran-
cuska korzysta z monopolu oraz obroty
handlowe Algieru z Francjg wynoszg ok.
80% catosci obrotow.

Zastosowanie 40 godz. tygodnia pra-
cy, przy réwnoczesnym prohibicyjnym
charakterze postanowien syndykatow
robotnikdw portowych, w odniesieniu do
pracy w godzinach ponadnormowych
(stawki za prace w godzinach ponadlicz-
bowych sg wyzsze od stawek normal-
nych od 75% do 130%), jak réwniez
przy zagwarantowanym w zbiorowych
umowach o prace, ograniczeniu wydaj-
no$ci przetadunkowych urzadzen por-
towych (dzwigi okretowe moga przeno-
si¢ jednoczes$nie jedng tonne, wzglednie
4 beczki puste, podczas gdy ich wydaj-
no$¢ normalna jest 4-krotnie wyzsza)
spowodowato przedtuzenie czasu posto-
ju okretébw w portach, pociggajac za so-
ba zwolnienie tempa dokonywania prze-
wozu o 20—40%.

Z drugiej strony podniesienie stawek
frachtowych o 100% w stosunku do
czerwca 1936 r., spowodowane gtéwnie
oprocz spadku kursu waluty francuskiej,
podwyzka stawek asekuracyjnych na
Morzu Srédziemnym, odbija sie ujemnie
na rentownos$ci produkcji algierskiej
oraz na obrotach handlowych Algieru
z metropoliag. Wedtug obliczen fachow-
cow, w razie przedtuzenia sie obecnego,
stanu rzeczy, w 1938 r. zabraknie tonazu
dla 360 tys. ton.

W celu zapobiezenia temu niepomysl-
nemu dla gospodarstwa Algieru stanowi
rzeczy, sfery gospodarcze zabiegajg u
rzagdu francuskiego o ztagodzenie stoso-
wania ustawy o 40-godzinnym tygodniu
pracy, co. pozwolitoby na wydatniejsze
i tansze wykorzystanie obecnego tona-
zu, jego zwiekszenie oraz o wydatniejsza
pomoc finansowg dla kompanij zeglu-
gowych ze strony panstwa.



ANGLIA

DOCHODY FLOTY HANDLOWEJ
ANGLII

Nadwyzka z brytyjskiej zeglugi za rok
1937, dla bilansu ptatniczego, wedtug
danych ,,Chamber of Shipping" obliczo-
na zastata na 100— 110 mil. £ an&mi ies”
0 30 mil. wieksza niz w r. 1936. Nad-
wyzka z r. 1936 zostata ostatecznie obli-

czona na 80 mil. funtéw.

ANGIELSKIE PORTY W 1937 R.
Wedtug wstepnych obliczeA Port of
London Authority, ruch statkéw w gtd-

wnych portach angielskich, w 1937 i.
wynosi w TRN:
1937 1936

Londyn 62.648.993  62.151.310
Liverpool 35.374.217  34.281.699
Sounthampton 27.547.620 25.712.142
Hull 12.312.303 11.902.421
Manchester 7.674.682 7.775.619
Bristol 7.457.108 7.319.182

INDEKS FRACHTOWY ZA ROK 1937

,Lloyds List" opublikowat ostatnio
indeks frachtowy za r. 1937, ktéry przy
przecietnej liczbie 1154, jest o 50%
wyzszy niz w r. 1936 oraz najlepszy od
r. 1926, kiedy notowano 101.8. Najwiek-
szy wzrost wykazat indeks na zboze, kt.
zwyzkowat z 79.9 r. 1936 na 128.1 w ro-
ku 1937 i wegiel z 68.8 na 101.1, w tym
samym okresie.

BELGIA

RUCH STATKOW W ANTWERPII

W styczniu rb. weszta do portu 1111
statkbw o pojemnos$ci 2.049.296 ton
(965 st. 2.073.206 t.) Bandera brytyjska,
pod wzgl. ilosci (276 st.) 522153) byta
na pierwszym miejscu, a pod wzgl. to-
nazu — Niemcy ze 191 st. o pojemnosci
542.842 t.

JUGOSLAWIA

TONAZ JUGOSLOWIANSKIEJ]
FLOTY HANDLOWEJ

Jugostowianska flota handlowa, dla
zeglugi wielkiej, matej i przybrzeznej,
osiggneta na 1. I. 1938 r. 381 tys. trb.,
do tego dochodzi tonaz floty rybackiej
— 25,5 tys. trb.

ROZNI
BUDOWNICTWO okretowe
W 1937 R.

Wedtug ,Lloyds Register of Shipping ,
Swiatowe budownictwo okretowe w r.
1937 wykazata bardzo powazne ozywie-
nie. 0Ogo6tem spuszczono na wode 2.691
tys. trb. czyli najwiekszg ilo$¢ tonazu
od r. 1930 i o 573 tys. trb. wiecej niz
w 1936 r. Na stoczniach brytyjskich
spuszczono na wode 921 tys. trb., na
stoczniach japonskich 451 tys. trb., w

Niemczeqh 436 tys. trb., w Stanach Zje-
dnoczonych 239 tys. trb. i t. d.

Statystyka tonazu bedacego w budo-
wie na stoczniach, wskazuje ze jeszcze
w najblizszym czasie — mimo obserwo-
wanej ogélnej recesji, liczba tonazu
spuszczonego na wode utrzyma sie na
wysokim poziomie. | tak, na poczatku
r. b. stocznie angielskie miaty w budo-
wie powyzej 1 miln. trb., niemieckie 369
tys. trb., japonskie 305 tys. trb., holen-
derskie 289 tys. trb., St. Zjedn. 204 tys.
trb. i t. d.

Ogo6tem spuszczono' na wode w latach:
(statki ponad 100 trb.)

1913 1750 3332 288 trb.
1919 2483 7 144 549
1924 924 2 247 751
1929 1012 2 793 210
1933 330 489 016
1934 536 967 419
1935 649 1302 080
1936 999 2 117 924

OBNIZENIE STAWEK CELNYCH
W CHINACH POLNOCNYCH

W Chinach Pétnocnych poddanych
prowizorycznemu rzagdowi (okupacja ja-
poiska) obnizono z koricem ub. miesig-
ca szereg stawek celnych na towary nie-
odzownie w tej chwili JapohAczykom po-
trzebne. Zmniejszone zostato cto stan-
dardowe na towary tekstylne od 50 do
60°/0, w czym na towary wetniane o 45°/o,
a na tkaniny ze sztucznego jedwabiu o
75°/o, stawki celne, na artykuty metalo-

we obnizone do potowy, a cto na cukier
0 75°/0. Pozatym obnizki cta obejmujag
ryby, benzyne, zboza, cement, obuwie
gumowe i opony samochodowe.

UNARODOWIENIE ZEGLUGI
BRAZYLIJSKIEJ

Nowa konstytucja brazylijska wpro-
wadza daleko idace ograniczenia dzia-
talnosci cudzoziemcéw w zegludze. We-
dtug art. 149 nowej konstytucji wtasci-
ciele, maklerzy, kapitanowie statkéw i
zatoga winna by¢ w %s urodzona w Bra-
zylii. Pilotowanie w portach morskich,
na jeziorach, rzekach moga uprawiaé
tylko rodowici brazylianie. Kapitanowie
statkbw pochodzenia nie brazylijskiego,
dekretem rzadu zostali zwolnieni jako
emeryci. Transport towarow w zeglu-
dze trampowej, przybrzeznej, zezwala
sie tylko statkom brazylijskim.

Ruch w kanale Sueskim w r. 1937
przewyzszyt wszystkie dotychczasowe
rekordy. W okresie tym przeszio przez
kanat Sueski 6635 statkéw o p. 36.491.332
t., wobec 5.877 statkéw o 32.378.883 t.
w r. 1936. Kwiecien ub. r. wykazat naj-
wiekszy ruch miesieczny od czasu ist-
nienia kanatu.

STREFY WOLNOCLOWE W PORTACH
MASSAUE | ASSAB

Gubernator Erytrei mianowat komi-
sje do zbadania mozliwo$ci utworzenia
stref wolnoctowych w portach Massaua
i Assab.

WZROST TONAZU MOTOROWCOW FLOT SKANDYNAWSKICH

Norweski ,,Veritas“ podaje bardzo in-
teresujgce dane, dotyczgce tonazu stat-
kéw motorowych i parowcdw handlo-

wych flot skandynawskich. Ogdliny
tonaz na 1. I. 1938 przedstawia sie na-
stepujaco. mot. par.  Udz. mot.
Norwegia  2.547.313 1.876.336 58%>
Szwecja 589.009 871.269 40%>
Dania 533.273 568.822 48Va%
razem ton: 3.669.595 3.316.427 53%
Swiatowy 10.400.000 48.600.000 17'/>%

jako tonaz pozostaty.

FLOTA MIAST

W edtug rocznego raportu norweskiego
»\Veritas" nastepujace miasta nordyckie
posiadaja najwieksze floty, obejmujace
statki 100 TRB i powyzej; jednocze$nie

Zwraca uwage wysoki °/o tonazu mo-
torowego flot skandynawskich — 53°0,
wobec 17/2%> flot wszystkich innych
krajow.

Poza tym znajduje sie w budowie
664.380 t. r. b., z tego 606.760 t. r. b.
motorowcow i tylko 57.620 t. r. b. pa-
rowcoéw. Nie diugo flota panstw skan-
dynawskich posiada¢ bedzie ok. 60°0
motorowcéw, i bedzie to najnowocze-
$niejsza flota S$wiata.

NORDYCKICH

wykazany jest tonazmotorowy oraz
wzrost lub spadek tonazu w roku 1937
w stosunku do r. 1936:

ogbtem w tym motorowcéw  wzrost lub spadek
statkow TRB. statkow TBR. w 1937 r.
Oslo 486 1613 100 217 1146 994 + 137 952
Bergen 361 801 164 71 320 988 + 34 388
Képenhamn 329 716 727 81 383 034 4- 11 919
Goteborg 258 569 751 70 331 640 + 20510
Ténsherg 115 481 901 58 348 367 + 23 240
Stockholm 288 433 113 57 183 285 - 7270
Haugesund 150 315914 28 151 116 N 11 254
Sandefiord 94 215 845 14 103 542 . 16 723
Halsingborg 95 150 573 1 212 — 2921
Arendal 53 150 271 13 79 149 . 11 164
Stavanger 69 144 816 14 97 745 + 19 351
Farsund 35 113 228 5 35 644 - 2 602
Esbjerg 73 116 304 12 31 807 N 8 670
Kristiansand 33 104 271 8 53 354 . 21 061
/Larvik 23 63 013 6 41 751 - 3217
Trelleborg 25 71 580 8 48 291 + 7 330



AUSTRALIA INTERESUJE SI®
POLSKIMI ARTYKULAMI

Przebywajagcemu od kilku tygodni w
Australii  wystannikowi eksportowemu
Izby Przemystowo - Handlowej w W ar-
szawie udato sie zainteresowa szereg
powaznych domoéw importowych austra-
lijskich  polskimi artykutami. Szereg
firm udzielito prébnych zamdéwieA m. in.
na papier ofsetowy, przedze ze sztucz-
nego jedwabiu, oraz zazadaly ofert na
szereg artykutow.

28 stycznia b. r. odptynat z Gdyni do
Australii pierwszy bezpos$redni statek
zabierajac tadunek bindréw. Jest to
rowniez zamowienie uzyskane za po-
Srednictwem wystannika eksportowego
Izby Warszawskiej.

OBROTY TOWAROWE GLOWNYCH
PORTOW KONTYNENTU
EUROPEJSKIEGO W 1937 R.

Port Przywéz t. Wywoz t. Obrét. og. t.
Rotterdam 22.440.107  19.912505  42.352.612
Antwerpia 14.312.351  14.119.006  28.431.357
Hamburg 16.669.000 8.589.000  25.258.000
Marsylia 6.952.370 2.673.592 9.625.962
Gdynia 1.718.004 7.288.173 9.006.177
Szczecin 4.800.000 3.400.000 8.200.000
Le Havre 5.648.322 2.181.892 7.830.214
Gdansk 1.515.929 5.684.849 7.200.778
Oslo 1936/37  1.500.000 451.995 1.951.995
Tallinn 378.469 374.935 753.000
Brema 3.300.000 4.753.000 8.053.000

NOWY PORT W TEL-AVIVIE

21 lutego br. otwarty zostat na Linii
Palestyriskiej, do ktérego zawija¢ bedzie
s/s ,Polonia" T-wa Gdynia—Ameryka

L. Z. Pierwszy raz zawinie do Tel-Aviv
23 lutego br.

Zawijanie ,Polonii* do nowego portu
zwigzanego z emigracja z Polski, przy-
czyni sie niewatpliwie do wzmozonego
ruchu na Linii Palestynskiej i to nie
tylko pasazerskiego, ale i towarowego.

POLSKO-HOLENDERSKIE OBROTY
TOWAROWE W 1937 R.

Wg. danych Urzedu Statyst. w Hadze,
polsko-holenderskie obroty towarowe w
r. ub. zwyzkowaty wobec 1936 r. wyno-
szg: (w miln. flor. — w nawiasach dane
za 1936 r.): import z Polski do Holandii
24,9 (16,7), eksport z Holandii do Pol-
ski 19,0 (11,5), saldo dla Polski 5.9 (5,2).

wiadomosci ceilhe 1 transportowe

ZNACZNE ROZSZERZENIE OKRESU
SKEADOWANIA W POLSKIEJ TA-
RYFIE WEWNETRZNEJ

Polska taryfa wewnetrzna cze$¢ Il ze-
szyt 3 dziat B par. 11 zostata z dniem 15
lutego 1938 r. rozszerzona: zboze w ziar-
nach i rosliny stragczkowe, jaja i drzewo
(dowiezione do portdw na podstawie
taryf specjalnych i wyjatkowych) mo-
ga by¢ sktadowane w porcie gdanskim
przez okres 24 miesiecy bez niekorzy-
$ci taryfowych. Okres sktadowania zo-
stat za tym podwyzszony o 12 miesiecy.

NOWA TARYFA DLA PRZESYLEK
W KOMUNIKACJI Z BULGARIA

Z dniem 1 lutego biez. roku zostala
wprowadzona taryfa aneksowa do
polsko - rumunskiej taryfy zwigzko-
wej, ktéra obowigzuje dla komunikacji
miedzy rumunsko-butgarskimi stacjami
granicznymi Giugriu port i Boteni a
portami morskimi Gdansk/Gdynia, pol-
skimi stacjami wewnetrznymi, polskimi
stacjami granicznymi do totwy i Nie-
miec. Powyzsza taryfa zawiera dwie
pozycje, mianowicie pozycje 211 dla wy-
wozu z Butgarii i poz. 212 dla przywo-
zu. Taryfa wywozowa 211 obowigzuje
dla przesytek jabtek, gruszek, S$liwek,
winogron, orzechéw, tytoniu, skor i jaj,
przy czym przewozenie ustalone jest w
walucie polskiej.

W zwigzku z wydaniem powyzszej ta-
ryfy czasopismo ,Der Schiffsfrachten-
dienst" przytacza pod nagtéwkiem ,,Nad-
zwyczajna aktywnos$¢ Polski w Butgarii"
stawki poréwnawcze dla przesytek kie-
rowanych do Gdanska/Gdyni i do Ham-
burga. Wedlug powyzszego zestawie-
nia przewozne za tyton wynosi zt 12,69,
czyli 598 RM dla przesytek 5 tonowych
oraz zt 9,68 czyli 4,56 RM dla przesytek
10 i 15 tonowych, podczas gdy przewoz-
ne od stacji granicznej Caribrod do
Hamburga wynosi 8,48 RM dla przesy-
tek 15 tonowych. Stawka polska dla
przesytek owocéw wynosi zt 8.14 czyli

3,83 RM za 100 kg (10-tonowa) wobe

stawki niemieckiej 7,12 RM. Wobec
nadzwyczajnej konkurencyjnosci stawek
polskich zapowiada powyzsze czasopi-
smo przejecie tych stawek przez koleje
niemieckie droga tak zwanej Auslobung.
Jest jednakze watpliwym, czy koleje
niemieckie beda mogty przeja¢ tak ni-
skie stawki, ktére przyczynig sie nie-
watpliwie do ozywienia obrotéw t*an-
zytowych przez porty polskie.

OPLATY POSTOJOWE POWSTALE
WSKUTEK SPOZNIONEGO PRZYBY-
CIA STATKOW MORSKICH

Nowe wydanie paragrafu 24 Polskiej
Taryfy Towarowej cze$¢ Il, zeszyt 3 za-
wiera nowe postanowienia w waznej
dla ruchu morskiego portu gdanskiego
sprawie optat postojowych powstatych
wskutek spéznionego przybycia statku
morskiego (hawaria, burza lub inne at-
mosferyczne przeszkody).

Do dnia 14. I1l. 38 Dyrekcja Okregowa
Kolei Panstwowych w Toruniu mogta
zwroci¢ optaty postojowe, najwyzej jed-
nakze za 72 godziny na podstawie para-
grafu 24 a i b.

Po nowym wydaniu powyzszego para-
grafu ograniczenie to obowigzuje tylko
dla paragrafu 24 b (wyréwnanie w nad-
zwyczajnych wypadkach), natomiast juz
nie dla paragrafu 24 a.

DALSZE UDOGODNIENIA DLA
PRZESYLEK MORSKICH

W KOMUNIKACJI Z POLSKA WZGL.
DLA TRANZYTU PRZEZ POLSKE.

Z dniem 5. 1l. 1938 r. rozszerzone zo-
staty rozporzadzenia polskiej taryfy to-
warowej I/l par. 30, ktére doznaty row-
niez bardzo wazne udogodnienia dla
obrotu morskiego w porcie gdanskim.
Taryfa specjalna i wyjatkowa moze by¢
zastosowana réwniez w komunikacji
przez Gdansk dla 12 panstw, z ktory-
mi zawarto umowy handlowe (Austria,
Czechostowacja, Wegry, Butgaria, Italia,
Dania, Estonia, Finlandia, Holandia,

Portugalia i Szwecja). Udogodnienia te
bedg zastosowane w nastepujacy sposéb:

1) Od stacji portowych w Gdansku do
stacji witgczonej do taryfy specjalnej, a
lezgcej na drodze przewozu — wedtug
klasy zasadniczej; a od tej stacji do
stacji przeznaczenia — wedtug tar. spec.
ustanowionej dla wywozu z Polski towa-
row tego samego rodzaju.

2) a) Od punktu granicznego wejscio-
wego do stacji wiaczonej do taryfy spe-
cjalnej, a lezacej na drodze przewozu —
wedtug klasy zasadniczej; a od tej stacji
do stacji portowych w Gdansku — w< =
dtug taryfy specjalnej ustanowionej dla
wywozu z Polski towaréw tego samego
rodzaju przez Gdansk.

b) Od stacji portowych Gdarnsk do
stacji wtgczonej do taryfy specjalnej,
a lezacej na drodze przewozu — wedtug
taryfy specjalnej, obowigzujgcej na
przyw6z towaréw tego samego rodzaju
do Polski przez stacje portowe w Gdan-
sku; a od tej stacji do punktu granicz-
nego wyjsciowego — wedtug klasy za-
sadniczej.

NOWA INSTRUKCJA OBROTU
TOWAROWEGO

Zostata ogtoszona nowa instrukcja ko-
misji obrotu towarowego, majgca na ce-
lu usystematyzowanie dotychczas obo-
wigzujacych przepis6w, oraz uproszcze-
nia systemu kontroli w dziedzinie obro-
tu towarowego. Nowa instrukcja za-
wiera szereg przepis6w, dotyczacych
warunkéw doreczania zaswiadczen wa-
lutowych, kontrole waluty eksportowej,
oraz omawia optaty i przepisy porzad-
kowe. Kontrole wptywu waluty eks-
portowej i rozliczen eksporteré6w pro-
wadzi Polski Instytut Rozrachunkowy,
ktory korzysta — na zlecenie komisji
obrotu towarowego — z pomocy insty-
tucyj, upowaznionych do doreczania za-
Swiadczen walutowych. Celem uspraw-
nienia kontroli waluty eksportowej P. I.
R. wspoéitpracuje $cisle z komisjg dewi-
zowg i bankami dewizowymi.



18-LETNIA ROCZNICA

W dniu 10 lutego br. w catej Polsce
obchodzono 18-letnig rocznice odzyska-
nia dostepu do morza, a szczegdlnie uio-
czy$cie obchodzono te rocznice w Gdyni
i na wybrzezu.

Juz w przeddzien — miasto i port
zostaty bogato udekorowane flagami o
barwach narodowych. Na polskich stat-
kach handlowych, stojacych w porcie,
zarzadzono gale banderowa.

Na Oksywiu 9 bm. w obecno$ci do-
wodcy floty kontradmiiata Umuga od-
byt sie uroczysty apel.

10 bm. rano odprawiona zostala uro-
czysta Msza $w., na ktérej oprécz przed-
stawicieli marynarki wojennej, obecni
byli: komisarz Rzadu Soké6t, dyrektor
Urzedu Morskiego tegowski oraz liczni
przedstawiciele spoteczenstwa.

Po mszy $w. odbyta sie uroczysta aka-
demia, wieczorem w kasynie oficeréow
flcjy na Oksywiu reprezentacyjny bal
floty.

W dniu 13. Il. Liga Morska i Kolo-
nialna urzadzita obch6d 18-letniej rocz-
nicy, przy udziale spoteczeristwa. Rano
odprawione zostato uroczyste nabozen-
stwo, po ktérym organizacje ze sztan-
darami i orkiestrg marynarki wojennej
udaty sie do sali kina ,,Morskie Oko“ na
akademie. Akademie zagait prezes ob-
wodu Ligi Morskiej i Kolonialnej inz.
Gierdziejewski, po czym przemowit dyr.
Andrzej Wachowiak. W dtuzszym prze-
moéwieniu podkreslit on wielkie nasze
osiggniecia na wybrzezu i w dziedzinie
morskiej, w zegludze oraz w rozbudo-
wie floty handlowej i wojennej, ktéra
stanowi silng podstawe obrony Rzeczy-
pospolitej od strony morza. Nastepnie
mowca poruszyt sprawe stosunku wiadz
gdanskich do Polski, podkres$lajac jed-
nolite stanowisko spoteczenstwa polskie-
go w sprawie Gdanska. Cytujac stowa
M arszatka Pitsudskiego, mowca wskazat
na to, iz musimy dazy¢ wszystkimi si-
tami i $rodkami do stworzenia silnej
mocarstwowej Polski, ktéra 18 lat temu
usadowita sie na wybrzezu. Dyrektor
Wachowiak zakonczyt swoje przemowie-
nie okrzykiem na cze$¢ Rzeczypospolitej
Prezydenta prof. MoScickiego i Rzadu.
Na zakonczenie zebrania prezes Ligi
Morskiej i Kolonialnej inz. Gierdziejew-
ski wreczyt zastuzonym  dziataczom
LMK. odznaki za prace nad populary-
zacjg zagadnien morskich.

Wieczorem na dworcu morskim odbyt
sie bal dla marynarzy.

LAUREAT TEGOROCZNEJ NAGRODY
NAUKOWO - LITERACKIEJ
M. GDYNI

Odbyto sie tu uroczyste wreczenie na-
grody naukowo-literackiej im. St. Ze-
romskiego m. portowego Gdyni, za rok
1937 i 1938. Nagrode za rok 1937 otrzy-
mat za caloksztalt pracy naukowej In-
stytut Battycki w Gdyni, a za r. 1938
prof. Uniw. J. Kazimierza we Lwowie
dr Adam Szelggowski, za catoksztalt
pracy w dziedzinie dziejowych zagad-
nien battyckich.

Wreczenie nagrody naukowej m. Gdy-
ni Instytutowi Baltyckiemu zbiegto sie
z 12-leciem istnienia Instytutu, a 10-le-
ciem faktycznej dziatalnosci.

Ponizej podajemy w  streszczeniu
przemoéwienie Generalnego Sekretarza
Instytutu mgr J. Bieniasza, wygtoszone
podczas wreczania nagrody, charakte-
ryzujagce dziatalnos$¢ tej placowki.

Idea morska stata sie dzi$ jedng z na-
czelnych idei wychowawczych spote-
czenstwa polskiego, wskazujacg mu
droge do mocarstwowosci. Jezeli pu-
blikacje Instytutu odegraty w tym prze-
obrazeniu oblicza narodu role jednego
z bodZcé6w — jest to dowodem, ze do-
brze spetnity swoje zadanie. Nie gdzie
indziej takze, tylko w murach Insty-
tutu twérca Gdyni, min. Kwiatkowski
rzucit donioste w skutkach hasto: ,Fron-
tem dC' morza“. Dorobek wydawniczy
Instytutu liczy — juz obecnie przeszto
600 pozycyj, a w opracowaniu jego wzie-
to udziat 350 autoréw polskich i obcych.
Mimo wielkiej iloSci i réznorodnosci pu-
blikacyj Instytutu — sg one przepojone
jedna wspdlnag idea, zawartg lapidarnie
w hasdle Instytutu ,In mari via tua
Czy to bedzie zagadnienie obrony pol-
skiego stanu posiadania na Pomorzu,
czy zblizenie naukowo - kulturalne z
paristwami regionu battyckiego, a w
szerszym ujeciu ze Swiatem zachodnio-
europejskim i anglosaskim, czy prze-
ciwdziatanie wptywom szkodliwej obcej
propagandy i szerzenie znajomosci pol-
skiego dorobku naukowego na terenie
miedzynarodowym — wszystkie te ob-
szerne dziedziny zagadnieh podporzad-
kowane sg jednej wielkiej idei ugrunto-
wania stanowiska Polski nad Battykiem
i zapewnienia jej poprzez morze swobo-

dnej wymiany handlowej z najdalszymi
oSrodkami Swiata. Ta witasnie idea
wskazywata nam cel i kierunek dziata-

KOMISJA SEJIMOWA W PORCIE

21 bm. przybyta do Gdyni Komisja
sejmowa, razem okoto 20-tu postow,
pod przewodn. posta Madeyskiego, ce-
lem zapoznania si¢ z warunkami pracy
robotnikéw w porcie, w zwigzku z pro-
jektowang nowelizacjg ,ustawy o pra-
cy robotnikéw portowych".

Przybytym postom i senatorom towa-
rzyszyli przedstawiciele Min. Pracy i
Op. Sp. i Min. P. i H. na czele z gen. in-
spektorem pracy Klott'em i nacz. wydz.
portowego inz. Bomasem. Podczas po-
bytu w Gdyni Komisja odbyta konferen-
cje w Urzedzie Morskim, gdzie wystu-
chata referat o organizacji robotnikéw
portowych, a nastepnie zapoznata sie
z po$rednictwem portowym oraz warun-
kami parcy przy przetadunku wegla,
drzewa, bawetny i drobnicy.

Po potudniu odbyta sie druga czes¢
konferencji, z udziatem przedstawicieli
pracodawcéw i zwigzkéw robotniczych.

W konferencjach tych wzieli rowniez
udziat dyrektor Urz. Morslt. inz. S. te-
gowski, komisarz Rzagdu mgr F. Sokét,
dyr. Funduszu Pracy inz. Sieradzki i
miejscowy inspektor Pracy.

NOWA FIRMA MAKLERSKA
W GDYNI

W styczniu br. powstata w Gdyni no-
wa firma maklerska M. Z. Cedro i Ska
Spétka z o. o.

Firma ta otrzymata agenture frach-
towa firmy Polski Eksport Zelaza Sp.
z 0. 0. w Katowicach, dzieki czemu o-
Srcdek dyspozycyjny w zakresie frach-
towania produktéw hutniczych zostat
przeniesiony z Katowic do Gdyni.

Firma M. Z. Cedro i Ska Spétka z oo.
otrzymata réwniez agentury na Polske:

Hamburg—Amerika Linie,

Woermann — Linie A. — G.,

i Deutsche Ost—Afrika Linie.

Kierownikiem i wspdtwiascicielem
firmy jest p. Zygmunt Cedro, byty dtu-
goletni kierownik linii regularnych w
firmie Zegluga Polska S. A, Gdynia.

»MORTRANS"™ SP. Z O. O.

z koncem 1937 r.
»~Mortrans"

W Gdyni powstata
nowa firma ekspedycyjna



Sp. z 0. o. przy ul. Swietojariskiej 18,
w Gdyni, ktérej wspoétwiascicielami sg
b. kier. firm-y A. Zadrozny w Gdyni p.
J. St. Sawicki oraz p. K. R. Kowalski.

Firma ,,Mortrans" posiada generalne
przedstawicielstwo $wiatowej firmy ek-
spedycyjnej Mory & Co. Londyn, Paryz.

MAGISTRALA SLASK—BALTYK

W dniu 22. Il. bm. odbyto sie w Gdy-
ni uroczyste przejecie przez Polsko -
Francuskie Towarzystwo Kolejowe
.Slask - Baltyk™ od P. K. P. eksploata-
cji linii kolejowej, taczacej Slask z Gdy-
nig.

W zwigzku z tym przybyli z Warsza-
wy pociggiem specjalnym minister Ko-
munikacji Ulrych, ambasador francuski
Noel, wiceminister Komunikacji Piase-
cki, cztonkowie zarzadu i dyrekcji To-
warzystwa Kolei ,Slask - Battyk" z wi-
ceministrem skarbu Morawskim, zarzad-
cg delegowanym Andre Petel, wicepre-
zesem Towarzystwa Brizon i dyrekto-
rem Barylskim na czele! Poza tym
wzieli udziat dyrektorzy departamentéw
i wyzsi urzednicy ministerstwa komuni-
kacji, Skarbu, M. S. Z. oraz ambasady
francuskiej w Warszawie z dyrektorami
Banku Polskiego Michalskim i Nowa-
kiem, Baczynskim z B. G. K. oraz wie-
lu innych przedstawicieli kapitatu fran-
cuskiego, zaangazowanego w budowie
magistrali Slagsk—Bakyk.

Po przywitaniu na dworcu przez wta-
dze miejscowe, go$cie zwiedzili miasto
i port, po czym odjechali na bankiet
do Domu Zdrojowego, w ktérym wzieli
udziat: wojewoda pomorski Raczkie-
wicz, komisarz Rzagdu w Gdyni mgr So-
két, dowddca marynarki wojennej
kontradmirat Unrug.

Na bankiecie wygtosili przemoéwienia:
prezes Towarzystwa Brizon, minister
Ulrych i ambasador Noel.

NOWA LINIA GDYNIA—OSLO

Firma maklerska Teofil Gugétka sp.
z 0. 0. otworzyta nowg regularng linie:
Gdynia—Gdansk-%0slo. Pierwszy sta-
tek nowootwartej linii s/s ,Runo" Ja-
dowa! w Gdyni 9/1l.

ZEBRANIE ZARZADU MORSKIEGO
INSTYTUTU RYBACKIEGO

W dniu 12 bm. odbyto sie w Gdyni
zebranie Zarzagdu Morskiego. Instytutu
Rybackiego. Na zebraniu tym rozpa-
trywana byta sprawa ogdlnego potoze-
nia rybotdwstwa oraz akcji pomocy ry-
bakom, réwniez sprawa budowy ku-
tréw rybackich.

UTWORZENIE EKSPOZYTURY
PANSTWOWEGO INSTYTUTU
EKSPORTOWEGO W GDYNI

Zarzadzeniem ministra Przemystu i
Handlu utworzona zostanie przy Urze-

dzie Morskim w Gdyni ekspozytura
PafAstwowego Instytutu Eksportowego.
Ma ona rozpoczag¢é swojg dziatalnos¢
z dn. 1 kwietnia r. b.

WYCIECZKA STUDENTOW
NIEMIECKICH W GDYNI

12. Il. z Krélewca przyjechata do
Gdyni wycieczka studentéw niemiec-
kich pod kierownictwem p. Utsch‘a. U-
czestnicy wycieczki zwiedzili port i jego
urzadzenia w towarzystwie przedstawi-
ciela Urzedu Morskiego a nastepnie
udali sie w podr6z powrotng do Gdan-
ska.

GOSC LOTEWSKI W GDYNI

23 bm. przybyt do Gdyni p. Karlis
Meinerts, naczelnik Wydziatu Zeglugo-
wego totewskiego Ministerstwa Skarbu
z Rygi. Go$¢ totewski ztozyt wizyte
w Urzedzie Morskim, a nastepnie zwie-
dzit szczegbétowo port, interesujgc sie
specjalnie jego urzadzeniami.

DZIENNIKARZ WEGIERSKI W GDYNI

Dnia 22 bm. bawit w Gdyni dzienni-
karz wegierski p. Michat Loewe-Leval,
przedstawiciel codziennego pisma ,A.
Toéke" z Budapesztu. Gos$¢ wegierski
zwiedzit port i jego urzadzenia oraz od-
byt rozmowe na tematy gospodarcze
z przedstawicielami Urzedu Morskiego,
Izby Przemystowo-Handlowej Polsko-
Wegierskiej, oraz konsulem wegierskim
w Gdyni p. dyr. Gieysztorem.

7 MILIONOW GODZIN PRACY PRZY
PRZELADUNKU W PORCIE
GDYNSKIM

W zwigzku z powigkszeniem sie obro-
tdbw portowych nastapit wzrost zatrud-
nienia robotnikéw przy przetadunku to-
waréw.

W roku 1937 przy przetadunku prze-
pracowano 935.046 dnidwek, co stanowi
6.874.829 godzin pracy. W poréwnaniu
z rokiem 1936 nastgpit wzrost o 13,5%,
w ktérym przepracowano 820.866 dni6-
wek, co stanowito 6.061.033 godzin pra-

cy.

NOWE PRZEDSIEBIORSTWA DLA
POLOWOW DALEKOMORSKICH
W GDYNI

Nowopowstata firma dla potowow $le-
dzi na Mc-rzu Pétnocnym — ,Korab"
przystapi w tegorocznym sezonie do bu-
dowy pierwszej czesci magazynu dla

witasnych potrzeb. W roku nastepnym
wybudowana ma by¢ w Gdyni druga
potowa magazynu; stangé on ma w por-
cie rybackim w Gdyni. Obok powstatej
firmy ,Korab" organizuje sie w Gdyni
nowe przedsiebiorstwo, dla potowdéw da-
lekomorskich pod nazwg ,Albatros".

AMERYKANIE WOLA PODROZOWAC
MOTOROWCEM POLSKIM

M/S ,Pitsudski" odbywajacy wyciecz-
ki w Ameryce, cieszy sie wséréd Ame-
rykanéw duzym powodzeniem. Mimo
konkurencyjnych statk6w miejsco-
wych, m/s ,Pitsudski" nie odczuwa bra-
ku pasazeré6w. Amerykanie czujg sie
lepiej na polskim motorowcu, niz na in-
nych statkach.

Przed kilku dniami m/s ,Pitsudski"
wyruszyt z nowg wycieczkg amerykan-
ska, zabierajgc na swym. poktadzie Kil-
kuset pasazerow.

PRZEWOZY MORSKIE POLSKICH
PRZEDSIEBIORSTW ZEGLUGOWYCH
W R. 1937

W r. ub. polskie przedsiebiorstwa ze-
glugowe wykazaty dalszy wzrost aktyw-
nosci. Przewozy towaréw zwiekszyty
sig z 1.428 tys. ton w r. 1936 do 1.790
tys. ton czyli o przeszto 25% w r. 1937.
Z sumy tej przypada na przewozy tram-
powe 1.052 tys. ton, a na linie regularne
733 tys. ton.

Najwieksze ogdlne przewozy wykazu-
je .Zegluga Polska" S. A., a najwiek-
szy ich wzrost — Towarzystwo ,,Gdynia
—Ameryka" L. Z

Na podstawie wzrostu przewozéw i
wzrostu frachtéw w r. 1937, mozna sza-
cowac zarobek brutto polskiej floty han-
dlowej za przewéz towaré6w na sume
przeszto 30 mil. ztotych, a za przewoéz
pasazerdw i turystow okoto 20 mil. zto-
tych, tgcznie wiec okoto 50 mil. ztotych.

Z PRAC F-Y ,POMORZE"

Utworzone w potowie 1937 r. T-wo
Potowdéw Dalekomorskich ,Pomorze"
coraz wiecej rozwija swojg dziatalnos¢,
wprowadzajgc na swych statkach wyréb
tranu na morzu, oraz solenie $ledzi.

Potowy T-wa ,Pomorze" odznaczajg
sie r6znorodnos$ciag ryb, i starajg sie pod
kazdym wzgledem zaspokoi¢ potrzeby
rynku Kkrajowego, zmniejszajac import
towaréw rybnych. Dlatego hasto ,jedz
ryby morskie® musi by¢ stosowane w
catej Polsce.

INWESTYCJE

INWESTYCJE PORTU GDYNSKIEGO
ZA MIESIAC STYCZEN 1938 R.

W przeciggu stycznia wykonano w

porcie gdynskim nastepujace inwestycje:

Roboty drogowe. Na ul. Waszyngtona
wykonano rob6t ziemnych 100 m3 za-

brukowane. 450 m2 jezdni, oraz utozono
60 m. b. kanalizacji deszczowej. Na na-
brzezu Belgijskim wykonano 100 m3ro-
b6t ziemnych oraz zabrukowano 600 m2
placu.
Budowle
magazynu nr.

naziemne.
9 w

Przy budowie
strefie wolnocto-



wej ukoniczono uktadanie podtég i ramp,
zawieszono bramy parteru, wykona-
no mury pietra i rozpoczeto krycie
dachu; przy budowie magazynu nr. 10
na nabrzezu Rumunskim nawieziono
ziemie pod podioge w sekcji I-ej oraz
rozpoczeto montaz estakady; przy budo-
wie domu dla urzednikéw przy ul. Gabr.
Chrzanowskiego wykonano $cianki dzia-
towe na IIl ptr., wiezbe i pokrycie da-
chu, opierzenie i rynny; przy budowie
domu dla kranistow na ul. Weglowej
wstawiono drzwi, okna zelazne w a
kach schodowych, wykonano tynki we-
wnetrzne w klatkach schodowych oiaz
pomalowano stolarke; przy budowie wai
sztatu dla elektrowni portowej na ul.
Warsztatowej wykonano mury budynku
i pokryto dachem.

Przy budowie Stacji Morskiej na molo
potudniowym wykoAczono w stanie su-
rowym cze$é, przeznaczong dla muzeum;
przy budowie magazynu ty. ,Bananas
na ul. Polskiej wykonano mury parteru
oraz szalowanie i zbrojenia dla stropéw
nad parterem; przy budowie warszta-
téw i biur Morsk. Inst. Rybackiego na
ul. Waszyngtona wykonuje sie roboty
tynkarskie; przy budowie magazynu fy.
,Bloomfiels* na nabrz. Angielskim wy-
konano mury parteru czesci biurowej
oraz wigzary dachowe nad magazynem;
przy budowie gmachu dla arbitrazu ba-
wetny na ul. Zeromskiego ukoficzono
prace w stanie surowym.

OGOLNY OBROT PORTU
GDANSKIEGO W STYCZNIU R. B.
wyniost 580.663 t., w tym import 119.640
ton i eksport 461.023 ton. W stosunku
do stycznia r. 1937 zaznaczyt sie powaz-
ny wzrost po stronie importu, wskutek
zwiekszonego przywozu rud zel., nato-
miast silny spadek eksportu spowodo-
wany byt silnym zmniejszeniem sie wy-
wozu drzewa i zboza.

RUCH STATKOW W PORCIE GDAN-
SKIM W STYCZNIU RB.

Przybyto do portu 450 (381) statkow,
0 0g6lnej pojemn. 340.045 trn (279.348),
opuscito port gdanski 452 (414) statkéw,
0 pojemn. 341.077 trn (304.378). W na-
wiasach za styczen 1937.

EKSPORT MATERIALOW OPALO-
WYCH PRZEZ PORT GDANSKI
W STYCZNIU R. B.

W styczniu r. b. wyszto z portu gdan-
skiego' 113 statkéw z tadunkiem 241.471
ton wegla oraz 25 statkéw z tadunkiem
35.201 ton koksu. Wiekszo$¢ transpor-
tu skierowana byta do Francji i Szwe-
cji.

WZROST PRZYWOZU RUD DO
PORTU GDANSKIEGO

W zrost przywozu rud do portu gdan-
skiego w miesigcu styczniu na przestrze-

INWESTYCJE ELEKTRYCZNE
W R. 1937

W r. 1937 w dziale elektrycznym wy-
konano w porcie:

Utozono kabel telefoniczny i oswie-
tleniowy w rurach betonowych na molo
Potudniowym oraz ustawiono i przyta-
czono stupy os$wietleniowe uliczne na
nabrz. Pomorskim. Ufozono' rury beto-
nowe, wybudowano studzienki kablowe
i zatozono kable telefoniczne od Urzedu
Morskiego do ul. Indyjskiej. Utozono
kabel i przytaczono stupy oswietleniowe
na ul. Rumunskiej. Wybudowano lam-
py sygnatlowe na poszczegélnych na-
brzezach. Utozono kabel od IV-ej stacji
transformatorowej do nabrz. Czechosto-
wackiego dla zasilania gniazd dzwigo-
wych wzdtuz tego nabrzeza. Rozbudo-
wano sie¢ telefoniczng oraz alarmowo-
pozarnicza.

POWIEKSZENIE ILOSCI DZWIGOW
NA NABRZ. POLSKIM

Na nabrzezu Polskim pomiedzy Chtod-
nig Portowg a magazynem Nr 3 ustawio-
ne zostaty 2 dZzwigi pétportalowe o nos-
nosci 3 t. DZwigi te zostaty uprzednio
zdjete z nabrz. Stanéw Zjednoczonych
i nastepnie przerobione w Stoczni Gdan-
skiej z potportalowych na portalowe.
W ten sposdb nabrzeze Polskie wyposa-
zone jest obecnie w 19 sztuk dzwigow,
ktére obstuguja jedng z najbardziej ru-
chliwych cze$ci portu, zwlaszcza w
dniach przetadunku bekonow.

ni lat 1934—37 nie byt zbyt wysoki z u-
wagi na warunki zeglugowe w portach
p6tnocnej Szwecji. W m-cu styczniu
poszczeg6lnych lat przywieziono do
Gdanska nastepujace ilosci rud: 1934 —

12.238 t, 1935 — 18.135 t, 1936 —
39.488 t., 1937 — 39.138 t. Natomiast
w styczniu rb. przywieziono 84.385 t.,

co pozostaje w zwigzku z tagodng zimg
oraz z wzrostem przywozu rud z innych
panstw, jak np. Afryki i Ameryki.

EKSPORT DRZEWA PRZEZ GDANSK
W 1937 R.

Eksport drzewa przez Gdansk w r. ub.
rozwijat si¢ bardzo korzystnie pomimo,
ze natrafiano przy wywozie na pewne
trudnosci, powodowane badz duzym wa-
haniem cen, badZ tez zmienng sytuacja
na rynku frachtowym, ktéry wykazy-
wat niejednokrotnie nagte i znaczne
podwyzki optat za przewdz do szeregu
portow.

Poréwnawczo eksport drzewa z Gdan-
ska ksztattowat sie w ciggu ostatnich
kilku lat w spos6b nastepujacy: w 1934
r._ 1.008.975 ton, w 1935 r. — 766.592
ton, w 1936 r. — 975.216 ton i w r. 1937
— 1.181.480 ton.

Udziat Gdanska w catym eksporcie
drzewa z Polski wynosit w r. 1937 8212%
i jest 0 21% wiekszy niz w r. 1936.

WZROST TONAZU POLSKIEGO
W PORCIE GDANSKIM W R. 1937

W ruchu statkéw w 1937 r. przeszio
przez port gdanski 526.293 trn wobec
478.116 trn w 1936 r. pod banderg pol-
ska. Wzrost tonazu polskiego wyniést
zatym 48.177 trn, czyli okragto 10%.

WYWOZ WEGLA EKSPORTOWEGO
PRZEZ PORT GDANSKI W R. 1937

W 1937 r. opuscito port gdanski z ta-
dunkiem wegla og6tem 1.347 statkow,
ktére wywiozty 2.907.478 ton. Najwaz-
niejszymi krajami wywozu wegla byty:
Francja — 999.870 ton, Szwecja —
824.037 ton, Wiochy — 317.635 ton, Bel-
gia — 239.578 ton, Dania — 137.962 ton,
Holandia — 99.599 ton i Norwegia —
55.975 ton.

NOWA LINIA REGULARNA GDANSK
— SZWECJA POLNOCNA

Staraniem Tow. Zeglugowego Berg-
trans uruchomiona zostanie nowa linia
regularna Gdahnsk—Szwecja Po6tnocna.
Pierwszy odjazd z Gdanska do portow
Sundsvall—Hernosand — Oernskoldwik
— Holmsund — Skeleftea — Lulea na-
stapi w kwietniu b. r. W razie potrze-
by, statki tej linii bedg zawijaty i do
Gdyni.

POGLEBIANIE SZLAKOW ZEGLOW-
NYCH PORTU GDANSKIEGO

Rada portu postanowita pogtebi¢ szlak
zeglowny portu gdanskiego od wjazdu
do portu az do cyplu Holmu do gteboko-
§ci 11 m. Prace zostaty zapoczatkowa-
ne przed Kilku tygodniami. Obecnie
pracujag dwie dragi ssace na przestrze-
ni od Wistoujs$cia do Urzedu Budownic-
twa Portowego. Wydobyta ziemia wy-
wozona jest do gtebokich miejsc w za-
toce Gdanskiej. Przy niesprzyjajacej
pogodzie wydobyta ziemia przenoszona
jest za pomocag urzadzen rurowych na
wybrzeze Westerplate. Prace pogiebiar-
skie majg by¢ ukoriczone w roku biezg-
cym.

UDZIAL GDANSKA W HANDLU
ZAGRANICZNYM POLSKI

przedstawiat sie w r. 1937 nastepujaco
(w nawiasach dane za r. 1936): ogdlny
obrét 16,9% wartosci i 31,7% ilosci
(18,6% i 30,9%), przywoéz 21,7% iloSci
i 7,9% wartosci (17,2% i 7,1%), wy-
w6z 34,1% iloSci i 26,4% wartosci (34,1%
i 29,8%).

NOWY SILOS GDANSKI

Z POCZATKIEM MARCA W RUCHU
Nowowybudowany silos zbozowy Ra-

dy Portu przy Dworcu Wislanym o po-

jemnosci 9.500 ton jest na ukonczeniu.

Z poczatkiem marca odbedag sie proby

urzadzen maszynowych.

NOWY KONSUL W. BRYTANII
W GDANSKU

Pan Prezydent R. P. udzielit exequa-
tur Edwardowi Henrykowi Geraldowi
Shepherdowi, jako konsulowi general-
nemu W. Brytanii w Gdansku.



STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA STYCZEN

UWAGI

0Ogo6lny obrot towarowy za mies. styczen 1938 r. wynidst
801.616.5 ton wobec 669.862.9 ton w miesigcu styczniu 1937 r.,
753.813.1 ton w miesigcu styczniu 1936 r. oraz 803.376.7 ton
w miesigcu grudniu 1937 r.

Miesigc sprawozdawczy wykazuje 19.7°/o-owy wzrost
w poréwnaniu z mies. styczniem 1937 r., 6.3%-owy wzrost
w stosunku do miesigca stycznia 1936 r. oraz 0.2°/o-owy spadek
w poréwnaniu z mies. grudniem 1937 r.

Jak z powyzszego wynika, rok 1938 zaczat sie w porcie
gdynskim bardzo powaznymi obrotami.

Ruch statkdw analogicznie do obrotow towarowych w po-
rownaniu z ub. mies. grudniem 1937 r. wykazuje spadek po-
jemnosci statkébw na wejsciu i wyjsciu, wzrost natomiast ilosci
statkow, ktére zawinety wzglednie wyszty z portu.

Sredni tonaz statku, zawijajagcego do Gdyni w m. styczniu
1938 r. wynidést 944.3 n. r. t. (985.4 n. r. t.). Srednia ilo$¢ stat-
kéw, przebywajacych jednocze$nie w porcie wyniosta 54 (59).
Sredni postéj statkéw wynidést 55.5 godzin (48.7 godzin). Ko-
lejno$¢ bander uksztattowata sie nastepujaco: Szwecja, Pol-
ska, Niemcy, Dania, Norwegia, Finlandia, Lotwa, Anglia, Wto-
chy, Stany Zjedn. Am. P., Grecja, Estonia, Holandia, Z.S.R.R.,
W. M. Gdansk, Jugostawia, Panama, oraz Francja.

Pierwsze cztery bandery pozostajg bez zmian. Przegrupo-
waty sie: bandera norweska z 7-go miejsca na 5-e, bandera to-
tewska z 10-go na 7-e, bandera angielska z 5-go na 8-e, ban-
dera wtoska z 7-go na 9-e oraz amerykanska z 9-go na 10-e
miejsce. Pozostate bandery bez powazniejszych zmian.

Obroty zamorskie miesigca sprawozdawczego wyniosty
801.573.5 ton, wobec 667.241.9 ten w miesigcu styczniu 1937 r.,
748.668.5 ton w miesigcu styczniu 1936 r., oraz 795.794.2 ton
w miesigcu grudniu 1937 r.

Obroty zamorskie miesigca stycznia 1938 r. wykazuja po-
wazny 20.1%-owy wzrost w poréwnaniu z ub. mies. styczniem
1937 r., 7.1%-owy wzrost w stosunku do miesigca stycznia
1936 r., oraz nieznaczny 0.7°/o-owy wzrost w poréwnaniu z m.
grudniem 1936 r.

Na uzyskanie ogdlnych obrotéw zamorskich w m. styczniu
b. r. (801.573.5 ton) ztozyt sie przyw6z zamorski — 158.181.8
ton oraz wywdéz zamorski — 643.391.7 ton.

Przywéz zamorski w mies. sprawozdawczym (158.181.8 t.)
w poréwnaniu z przywozem zamorskim w m. styczniu 1937 r.
(121.036.6 ton) wykazuje 30.7°/o-owy wzrost, w stosunku do
mies. stycznia 1936 r. (97.117.1 ton) — powazny 62.9°/0-owy

OGOLNE

wzrost oraz w poréwnaniu z m. grudniem 1937 r. (176.337.1 t.)
— spadek 10.3°/o-owy.

Spadek przywozu zam. w m. styczniu b. r. w poréwnaniu
zm. grudniem ub. r. spowodowaty przede wszystkim pozycje:
nasion oleistych réznych — 3.893.6 t. (4.864.4 t.), owocow
Swiezych i suszonych — 4.359 t. (9.023.6 t.), orzechéw i mig-
datébw — 96.1 t. (296.1 t.), rud réznych i wypatkéw piryto-
wych — 10.220.8 t. (13.912.9 t.), pirytébw — brak (2.060.2 t.),
fosforytow — 16.409.6 t. (23.196.9 t.), bawetny — 9.1745 t.
(11.875.5 t.), ztomu — 75.689.4 t. (81.639.7 t.), oraz miedzi —
1.618.2 t. (2.323.6 t.).

Wywdz zamorski w mies. sprawozdawczym (643.391.1 t.)
wykazuje 17.7°/o-owy wzrost w poréwnaniu z m. styczniem
1937 r. (546.205.3 ton), 1.3%-owy spadek w stosunku do m.
stycznia 1936 r. (651.551.4 ton) oraz 3.9%-owy spadek w po-
rownaniu z wywozem m. grudnia 1937 r. (619.457.1 ton).

Spadek wywozu w m. styczniu b. r. w poréwnaniu z ub.
m. grudniem 1937 r. spowodowaty przede wszystkim pozycje:
stodu — 580.9 t. (1.019.8 t.), bekonéw — 1.577.8 t. (1.990.1 t.),
jaj — 103 t. (1.226.9 t.), wegla kamiennego m 463.548.8 t.
(466.523.5 t.), siarczanu amonu — brak (7.010 t.), soli potaso-
wej — brak (410 t.), stupéw i kopalniakéw — 10.382.9 t.
(14.207.5 t.), rur zeliwnych, zelaznych i stalowych — 932 t.
(3.547.4 t.) oraz cynku i blachy cynkowej — 1.321.1 t. (3.012.7
ton).

W m. styczniu b. r. w poréwnaniu z ub. mies. grudniem
1937 r. wzrosty pozycje przywozu: $ledzi — 7.126.4 t. (6.478.6
t.), thuszczéw zwierzecych — 873.9 t. (602.7 t.), garbnikéw —
783.6 t. (750.6 t.), skér — 3.179.6 t. (2.513.6 t.), weiny i odpad-
kéw — 1.856 t. (1.626.4 t.), juty — 1.451.6 t. (754.6 t.) oraz pa-
pieru — 1.250 t. (994.4 t.); wywozu zas: masta — 985 t.
(795.7 t.), cementu — 8.363.4 t. (3.986.5 t.), wegla bunkrowego
— 68.792.7 t. (59.553.5 t), koksu — 20.241 t. (11.223 t.), cu-
kru — 4.620.6 t. (3.165.2 t.), makuchéw — 1.111.5 t. (448 t.),
drzewa tartego' — 26.449.9 t. (7.513.7 t.), dykty — 1.212.3 t.
(743.3 t.), papieru — 4822 t. (220.1 t.), metali r6znych —
6.723.8 t. (5.637.7 t.) oraz szyn kolejowych — 1.559.1 t. (brak).

Obroét przybrzezny tacznie z W. M. Gdanskiem wykazuje
wytgcznie jedyng pozycje 43 ton ryb, przywiezionych z poto-
wow wiasnych.

Obrotu z wnetrzem kraju drogg wodng w m. styczniu b. r.
wobec nie sprzyjajacych warunkéw atmosferycznych nie byto.

Ruch pasazeréw jak zwykle w tym okresie czasu bardzo
staby. Przyjechato bowiem 324 os6b (414), wyjechato za$
2.131 oséb (1957).



Poz. tar. cel.

Caly przywoéz

I. Wytwory pochodzenia
ro$linnego
(agricultural products)

w tym m. in.:

24-26. Nasiona oleiste rozne
(various oil seeds)
30/12. Ryz surowy (rice)
53-66. Owoce Swieze i suszo-
ne (fresh and dried fruits)
69-72. Orzechy i migdaly
(nuts and almonds)
76. Kawa (coffee) .
78. Herbata (tea) ...
80. Kakao (cocoa) .
81-82. Korzenie (spices)

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-

ry pochodzenia zwierzecego

(live animals & animal pro-
ducts)

116-117. Sledzie (herrings) .

I1l. Wytwory pochodzenia
mineralnego
(mineral products)

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

mile. Piryty (pyrites)

IV. Woski, tluszcze, oleje,

pochodzenia ros$linnego i

zwierzecego, oprécz od-
dzielnie wymienionych

(wax, fats and oils of animal

and vegetable origin exclu-
sive of those specified)

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

215-217-218. Tiuszcze zwie-
rzece surowe (raw lais of
animal origin) ...
V. Przetwory spozywcze,

tyton
(foodstuffs, tobacco)

287. Makuchy (oil cake)

293-294/1, 2, 3, 6. Tyton
(tobacco) i

VI. Przetwory chemiczjie
i farmaceutyczne, farby
(chemicals, pharmaceutic
products, paints)
424-428. Garbniki (tanning
EXTracts) e,
473/3. Fosforyty (phosphates)
477. Zuzle Thomasa (Tho-
mas slag) .o
479. SOl potasowa (potas-
sium salts) i
VIl. Skoéry, futra, wyroby
skérzane
furs, leather goods)
Skoéry (hides and

(hides,
492-513.
skins)

OBROT TOWAROW GOODS TURNOVER TON

1. OBROT ZAMORSKI {OVERSEAS TRAFFIC)
A. Przywdéz (imports)

Styczen Grudzien
January December

1581818  17633/1

168495 174927
3893-6  4864-4
5699-— 6614
4359-— 90236

96-1 296-2
290-3 3625
118 - 1127
304-5  309-3
109-8 127-6

75499 6821 1
7126-4 64786

11566 1 16 966 7

10220-8 13 912-9

_ 2 060-2

13073 1232- -
235-9 259-5
873-9 602-7
4127 7606
13—

226-9 4827
188313 249757
783-6 750-6

16409%6 23 196-9
32804 26142
3179-6 25136

a

Poz. tar. cel.

VIII. Surowce wiokiennicze
i wyroby z nich

(raw textile materials and

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

IX. Kauczuk, jeg'o surogaty
wyroby z tych materiatéw

(rubber & rubber goods)

X. Drewno, korek, wyroby
z nich, wyroby koszykar-
skie
(wood, corkwood, wood pro-
ducts & baskets wares)

XI. Papier i wyroby z niego
(paper & paper wares)
803, 809-816. Papier ii odcin-
ki papierowe (paper and

paper weste)
794, 795. Celuloza (cellulose)

XI1l. Wyroby kamieniarskie,
ceramiczne, szklane

(stone, ceramic & glass
wares)

XIIl. Metale i wyroby

z nich
(metals & metal goods)
927. Zelastwo (ztom) (scrap
IrON) o
977. MiedZz (copper)

XIV. Maszyny, aparaty,
sprzet elektrotechniczny

(machinery, apparatus, elec-
tric products)
XV. $rodki transportowe

(means of transport)

XVI—XVIl. Wagi, narze-
dzia, instrumenty, aparaty
precyzyjne, naukowe, op-

tyczne, maszyny do pisania,
zegary, instrumenty mu-
zyczne, broA i amunicja

(balances, tools, instruments
apparatus of precision, scien-
tific apparatus, optical appa-
ratus, typewriters, musical
instruments)

XVIII—XX. Towary rézne,
oddzielnie niewymienione

(Sundry goods non specified)

Styczen jGrudzien
January |December

13 921

1856-

9 174-5
1451-6

776 4

149 1

1863 2

1250'—
553-7

385

79 059-1

75 689-4
1618-2

926-2

11616

380-5

109"—

15509 2

1626-4

11 875-5
754-6

768 6

209-4

15481

994-4
536-9

493

86 087-3

81 639-7
23236

744 —

4064

702

81-6



B. Wywo6z (exports)

Poz. tar. cel. Styczen Grudzien Poz. tar. cel. Styczen Grudzien
January December January December
Caty wywoz 5433917 6194571 VIII. Surowce wiékiennicze
. i wyroby z nich 1281"- 12448
I. Wytwory pochodzenia . .
roslinnego 96176 7 1025 (raw textile materials and
(agricultural products) fabrics)
1. Pszenica (wheat) . . . - 45 — 563-570, 576-588, 597-605,
VRAY I - N — - 613-622. Tkaniny (textiles) 4321 394-3
9-16. Straczkowe (siliguose) 39-7 30-- ]
27/1-2. Maka (flour) — Uo-— IX. Kauczuk, jego surogaty
27/3-32. Maka pastewna i ry- wyroby z tych materiatéw 154 462
zowa (feeding meal and rubber, its substitute and
rice FlOUT) e 73-9 25-1 (ru ful;ber l;;ooélsu)
35. SHd (M alt) . 58079 1019-8
. . . X. Drewno, korek, wyroby
Il. Zwierzeta zywe 1 wytwo- z nich, wyroby koszykar-
ry pochodzenia zwierzecego 29587  4719-2 skie 392201 24004 3
(live animal & animal pro- (wood, corkwood, wood and
ducts) cork goods, & basktt-wares)
121/3a. Bekony (bacon) 1577-8 1990-1 747/3’ 4, 5. S*upy te|egraficz_
125. Jaja (€99S) i 10-'3 1226-9 ne, kopalniaki i duzyce
127. Masto (butter) 985'— 795-7 (telegraph poles & mining) 10 382-9 14 207-5
. 749-751, 753. Drzewo tarte
. Wytwory pochodzenia (Sawed timber) ... 26 449-9 75137
mineralnego 566 9037 547 543 6 752. Podkfady kolejowe
mineral products (progi) (sleepers) — —
( P ) 83634 39865 757/3. Klepki (staves) . 88-1 23*5
i?j g(’)elmlflj]éhgcnen?eim)rzem - - 772-773.  Forniery 1 dykty
‘ 4 P y- (veneers & plywoods) 1212-3 743-3
stowa (edible & industrial
sa It) .............. TIPS 15— 65'— X1. Papier i Wyroby z niego 7463 701-6
180. Wegiel kamienny (coal) 463 548-8 466 523-5
180. Wegiel bunkrowy (bun- (paper & paper wares)
ker coal) . 68792-7 59 553-5 792, 803, 809-819, 826. Pa-
182. Koks (COKE) . 20 241m— 11 223-— pier i obcinki papierowe 489-2 290-1
197-200. Oleje i parafiny (paper and paper weste)
(oils & paraffines) . , 0-7 12-1 794, 795. Celuloza (cellulose)
IV. Woski, ttuszcze, oleje, XIl. Wyroby kamieniarskie.
pochodzenia roslinnego i ceramiczne, szklane 652 40-2
zwierzecego, oprécz  od- (stone-ware, ceramic goods
dzielnie wymienionych 641 26-4 and glass-ware)
(wax, luts and oils of vege- .
table and animal origin ex- X1l Metale i wyroby .
clusive of those specified) z nich 118973 15938'—
. r (metals & metals products)
V. Przetwory spozyweze, 925, 926, 927, 928-931, 966
tyton ) ) ) -931, )
y 69423 S78T 977-981. Metale rézne (va-

(foodstuffs, tobacco) rious metals) ... 6723"8  5637-7
259-260. Cukier (sugar) 4620-6 31652 932/1. Szyny kolejowe (rails) 1550-1 —
287. Makuchy (oil cake) 11115 448-— 9372323}1(;95?' Sf:lroywéelnévi?gh
288. Wyttoki buraczane (re- € .

siduum of beet) ., PIPES) o 932'— 3547-4
968. Cynk i blacha cynkowa
V1. Przetwory chemiczne (zinc and zinc sheets) 13211 30127
i farmaceutyczne, farb ' N
. y .y 12014 8 810-5 XIV-XVIIl. Maszyny, apa-
(chemicals, pharmaceutic raty, sprzet elektrotech-
products, paints) niczny, $rodki transporto-
299/18. Soda (soda) . 2-8 - we, instrumenty muzyczne
300/4. Siarczan amonu (sul- i inne 2478 30269
phate of ammonia) . . . . — 7 010-— (machiner
. ) y, apparatus, elec-
472iumszla Iptostz;sowa (potas 10— trical material, motorcars,
480-482. Saletra (Salpetre) . musical instruments)
. XIX—XX. Towary r6zne
VII. Skory, futra, wyroby L . Lo
skbrzane 292 9 2711 oddzielnie niewymienione 1928 9 224 1

(hides, furs, leather goods)

(sundry non specified goods)

OGOLNY OBROT TOWAROWY
(general goods turnover)

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

Styczen (January) 1938 — 801.573'5 Styczen (January) 1938 — 801.616°5
Grudzien (December) 1937 — 795.794'2  Grudzien (December) 1937 — 803.3767
Styczehn (January) 1937 — 667.241'9 Styczen (January) 1937 — 669.8629



OBROT PRZYBRZEZNY LACZNIE Z W. M. GDANSKIEM (coastal traffic Danzig includet)

W obrocie przybrzeznym, tgcznie z W. M. Gdarnskiem, w styczniu byta notowana tylko jedna

pozycja w przywozie, 43 ton ryb (50) z potowdw wiasnych.

OBROT Z WNETRZEM KRAJU DROGA WODNA (river traffic)

W obrocie wewnetrznym kraju droga wodng, w styczniu nie byto zadnego ruchu, ze wzgledu na

niesprzyjajace warunki atmosferyczne (lody na Wisle).

RUCH PASAZEROW W STYCZNIU 1938 R. (PASSENGERS TRAFFIC)

RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic)

Przyjechato
(passengers incoming)
Styczen (January) D%EL:%)'SP)
KLk k. fezem Rezem
ANglia i, 22 22 62
H ou Tl — 2 — 2 5
Londyn — 20 — 20 57
Argentyna 2 — 23 25 34
Buenos Aires 2 — 23 25 34
Belgia . 1 4 6 n 16
Antwerpia 1 4 6 1 16
Brazylia 5 — 12 17 —
Rio de Janeiro — — 3 3 —
Rio Grand de Sul — — — — —
Santos L 5 — 9 14 —
D 8 N 0§ 8 eoeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesns — 27 26 53 40
Kopenhaga — 26 26 52 40
Inne porty - 1 1 -
Estonia - 1 —a 1 —
Tallinn — 1 — 1
Finlandia N 2 3 5 17
Helsinki . . . . 2 3 — 5 3
Inne porty . - —_ — — — 14
Francja — 1 9 10 _
Bollogne sur Mer - — — —
Cherbourg — — — — —
Le Havre L — 1 9 10 —
Holandia - 4 2 6 2
Amsterdam m — — 1 1
Rotterdam — 4 1 5 2
Kanada - 1 24 25 -
Halifax o — 1 24 25 —
E O tW @ e — — 1 1 5
Ryga e — — 1 1 m 5
Niemcy — 1 2 3 2
Hamburg - — — —
Holtenau - — - — 2
Inne porty —_ 1 2 3 —
Norwegia — 1 1 2
Oslo e — — — 2
Inne porty 1 1
St Zjedn. Am. Péin. . — 31 96 127 230
New York — 31 96 127 230
Szwecja 2 15 — 17 4
Goteborg - 3 - 3 -
Kalmar o 1 4 — 5 4
Malmo o — 1 — 1 —
Sztokholm 1 5 - 6 -
Inne porty 2 2 —
Urugwaj - — — - -
Montevideo
1
Razem . . . 12 lit 201 324 414

kl.

Wyjechato
(passengers outgoing)
Syozen (anuary) (RS
Razem Razem
Ik Tk oral) (total)
29 180 209 422
13 — 13 1
16 180 19 421
- 661 673 —
— 661 673 —
1 — 1 _
1 — 1 _
— 99 103 880
- 4 5 880
- 91 91 —
— 4 7 —
9 1 10 —
9 1 10 —
- - — 1
- — — 1
- 818 842 482
— 818 842 482
46 46 —
— 46 46 _
1 — 1 —
1 — 1 —
5 1 6 _
3 — 3 _
2 - 2 _
— 1 1 _
21 212 233 163
21 212 233 163
2 2 9
- - _l -
5 5 _
5 5

40

68 2023 2131 1957



Przyszto statkéw (ships incoming) Wyszto statkéw (ships outgoing) Suma Kolejne
. , . ) | . rubr. 316 miejsce
Ogotem wtym ztad. o ogél. poj. Ogdtem wtym ztad. o ogdl. poj. (total (place
(total) (loaded) (n.r.t) (total) (loaded) (n. 1. t) kolumn 3 &6) accupied)
t 2 3 4 5 6 7 8
Polska (Poland) ... 55 29 55,305 54 46 56.676 111.981 2
W. M. Gdansk (F. C. of Danzig) 6 1 1.556 5 1 1.478 3.034 15
Anglia (Great Britain) ... 19 10 36.415 16 1 32.548 68.983 8
Dania (Denmark) .. 66 30 45.717 68 50 47.891 98.608 4
Estonia (Estonia) ... 16 1 10.756 17 14 11.551 22.307 12
Finlandia (Finland) 35 7 37.414 36 23 38,594 76.008 6
Francja France 1 — 1,182 _ — — 1,182 18
Grecja (Greece).... 8 5 18.882 8 6 18.039 36,921 1
Holandia_ (H olland)_ .......... 14 11 7,107 14 8 7,031 14.138 13
Jugostawia Jougoslcvie) ... 1 — 1.135 1 1 1,135 2.270 16
totwa (Latvia) . 24 — 34.843 25 12 35.383 70.226 7
Niemcy (Germany) 57 22 46.675 56 45 49.106 95.781 3
Norwegia (Norvay) 46 29 44.464 45 25 413 i4 85.778 5
Panama (Panama) 1 - 695 1 1 695 1.390 17
Stany Zjedn. Am. P. (U. S. A.) , 10 7 31.158 8 4 24,919 56.077 10
Szwecja (SwWeden) .. 137 68 75.525 140 87 75.165 150.690 1
Wiochy (ltaly) ... 8 — 26.197 9 9 30.777 56,974 9
Z. S It. R. U S S R 1 1.859 1 — 1,859 3.718 14
Razem (total) . 505 224 476.885 503 343 474,161 951 046 —
Miesiac poprzedni (previous month) 490 211 452.824 494 331 483.287 966,111 —
Ten sam mies. 1937  (January 1937) 367 171 381.687 376 284 405.504 787.191 —
Uwagi: al $redni tonaz statku zawijajagcego do Gdyni w m. styczniu 1938 r, 9443 n. r. t;
b) $rednia ilo$¢ statkéw, przebywajacych jednocze$nie w porcie: 54;
¢) $redni postéj statkbw w porcie 55,5 godzin.
POLSKIE POLOWY MORSKIE W M-CU STYCZNIU 1938 R.
w/g danych Morskiego Urzedu Rybackiego. 1los¢ w kg. — Wartos¢ w zt
Polowy przylrzez oe Potowy
Gatunki ryb Jastarnia ) Puck Folowy dalsze dalekomorskie Razem
Hel Gdynia 118 clitapowo FUCK . )
W. Wie$§ Karwia i wioski Baltyk i Skagerak Morze Po6tnocne
tososie 2.170 210 2.380
Mielnica 130 40 110 280
Tr o_é 160 160
Stornia 5.980 250 1,650 80 1.340 9,300
Skar p 350 20 370
Sledzie morskie . . , 1.350 1.910 45.450 48.710
Szproty 40 40
Wegorze 350 1,410 1.760
W attusze 2.550 270 780 180 33.700 37.480
Certy ... 740 5,590 2,130 3,150 11.610
Szczupaki 1.320 1.320
Okonie 830 830
Plotki e, 450 80 250 780
Gadus \ irons 73.490 73.490
Rajidae 480 480
Gadus aeglefinus 23,660 23,660
Scomber vulgaris 150 150
Hippoglossus vulgaris _ 280 280
Solea vulgaris 620 6838
Merlucius vulgaris 6.920 '
Gadus eallarias 19.720 19.720
Molva vulgaris 2.090 2,090
Sebastcs niarinris %8 %8
Spincidae  .cieeene
A 100 100
Razem W Kg....e 11.790 8.980 7.410 7.250 35 040 173.930 243.500
Warto$¢ W zhocen, 17.854 5.354 7.223 — 6.601 8.753 88.336 134.126
Miesigc ub. w kg. 28.560 34.190 22.130 8.370 12.460 34,060 763.450 903.220
— Poisk A AGENCJA Tet+ EGRAF CZNA K E D A K T OR — W ALDEMAR DOWNAROWICZ

Wydaweca

PRZEDRUK DOZWOLONY Z POWOLANIEM SIE NA ZRODLO

CENA PRENUMERATY Zt 15.

ROCZNIE, CENA NUMERU Zt 1,50

CENY OGLOSZEN: 1/1 STR. Zt 500.—, 1/2 STR. Zt 300.—, 1/4 STR. Zt 150.— . OGL. DROBNE Zt 0.50 ZA m/m PRZEZ 1 SZPALTE W UKLADZIE 3 SZPALT..TABELE W TEKSCIE 50°/0 DROZEJ

ZAKEADY GRAFICZNE ALFONS SZCZUKA — GDYNIA — UL. $W. PIOTRA 12, TELEFON 36-36



TABELA RUCHU STATKOW WEDLUG BANDER W 193? ROKU.

Ruch statkow w porcie gdynskim w 1937 r.

rubr. 3 i
L. ogotem wtymztad. o ogél. poj. ogétem wtym ztad o ogél. poj
. Bandery (the flags)  ‘total) (loaded) n. r t  (otal)  (loaded) (n. r. t) (“ga;gg'%';‘”
1 2 3 4 5 6 7
1 Polska (Poland) . . 668 358 815.490 667 565 816.599 1.632.089
2 W.M.Gdarnsk (F.C. ofDan2|g) 55 37 23.276 55 29 23.276 46.552
3 Anglia (Great Britania) . 243 58 465.106 243 173 464.017 929,123
4 Belgia (Belgien) . . . . 1 1 506 1 — 506 1.012
5 Dania (Denmark) 701 430 446.516 698 432 443 679 890 195
6 Estonia (Esthonia) . . 262 64 169 860 262 205 169 618 339.498
7 Finlandia (Finland) . m . 341 81 400.888 343 210 402.234 803 122
g8 Francja (France) 26 5 113.168 26 10 113.168 226.336
9 Grecja (Greece) . 94 11 237.273 93 85 235.441 472 714
10 Hiszpania (Spenien) . . . 1 1 1.880 1 — 1.880 3.760
11 Holandia (Holland) . 229 165 102 916 228 133 102.476 205.392
12 Islandia (Island) . . 4 2 2.104 4 2 2 104 4.208
13 Jugostawia (Jougoslawa) 9 1 11.938 8 7 H 832 23,770
14 Litwa (Lithwenia) . . . . 5 4 2,746 5 1 2.746 5,492
15 totwa (Letwia) . 209 13 251.565 206 89 247,094 498.659
16 Niemcy (Germany) 786 381 546.262 783 518 541.670 1.087 932
17 Norwegia (Norway) . 471 257 380.064 475 315 381 828 761.892
18 Panama (Panama). . . . 21 5 17 745 21 12 17.700 35.445
19 Rumunia (Roumenia) . 7 1 16.126 7 6 16 126 32.252
20 Stany Zjedn. Am. P. (U. SA) 96 64 311,427 95 65 314.522 625.949
21 Szwecja (Sweden) . 1.399 484 941.272 1.397 1.116 942.083 1.883.355
22 Wegry (Hungary) . . . . 5 4 1730 5 3 1.730 3.460
23 Wiochy (ltaly) .. 116 12 348.536 118 112 m351,111 699.647
24 Z.S.R.R.(N. S.S.R) . 17 15 29.924 17 5 31.783 61.707
Razem: 5.766 2.454 5.638,318 5.759 4.093 5.635.243 11.273 561
a) $redni tonaz statku, zawijajagcego do Gdyni w 1937 r.: 980.5 n. r. t.
b) $rednia ilo$¢statkéw, przebywajacych jednoczes$nie w porcie w  1937r.: 53
c) Sredni postoj statk6w w porcie w 1937 r.: 48.2 g.

Ruch pasazerdw w porcie gdynskim 1937 roku.

OO N0 PRWN

Przyszto statkéw (ship in coming) Wyszto statkow (Ships out going)

Suma

TABELA RUCHU PASAZEROW

Panstwo
(the state)

Anglia (England) .
Argentyna (Argentyna)
Belgia (Belgium)..........
Brazylia (Brazil)...
Dania (Denmark)
Estonia IEsthonia)
Finlandia (Finland)...
Francja (France) ...
Holandia (Holland) . . .
Kanada (Canada).........
Litwa (Lithwania)...
totwa (Latwia)......
Niemcy (Germany)...
Norwegia (N OTW ay) e
Portugalia (Portugal)...iccee,
Senegal (Senegal) ..o
Stany Zjedn Am, P. (U. S. A .)..
Szwecja (Sweden) .
Urugwaj (Urugway).
Wiochy (Statut) oo
Wyspy Kanaryjskie (Carary Islands)
Via W. M, Gdansk (F. C. of Danzig) ,
Wvcieczki morskie G. A. L.,

Razem:

Udzial
%70

(Movement of ships in the port of Gdynia in 1937 ).

Kolej.
miejsc

(theshare) occlupled

8

14514
0.426
8.268
0.001
7.922
3.038
7.150
2.02L
4.206
0.003
1.835
0.004
0.021
0 005
4,436
9676
6.771
0.328
0299
5.565

16,729
0.003
6.219
0,560

100.000

9

(Passengers traffic in the port of Gdynia in 1937).

Przyjechato Wyjechato
(passengers in coming) (passengers out going)

826 6.495
629 4.282
287 14
141 3.530
1064 420
23 43
126 9
751 5 378
76 19
213 766

8 2

9 3

22 14

38 18

6 —

1 —
4.320 6.296
272 90
— 416

1 J—

5 5

4 362 4.287
13180 32.087

Ogotem
(total)

7.321
4911
301
3.671
1484
66
135
6.129
95

8 649
45.267



Zaktady Przemystu Tiuszczowego i Olejarskiego

L”“l()hIS£L

GDYNIA
PORT-N AB RZEZE INDYJSKIE - TELEFON 29-4-1

WYROB OLEJOW Z NASION
KRAJOWYCH | EGZOTYCZNYCH

A MIAN .:

LNIANEGO
RZEPAKOWEGO

KONOPNEGO
SELONECZNIKOWEGO

KOKOSOWEGO i
PALMOWEGO

MAKUCHY POKOST
UTWARDZALNIA OLEJOW CIEKLYCH

B A M O E B A "

Towarzystwo Transportowe Sp. z 0. O.

Ifalderlia 1 Ekspedycja

GDYNIA - PORT — WOLNA STREFA
ul. Czechostowacka Nr 1, tel. 23-14

Towarzystwo Dalekomorskich Potowow
POMORZE Sp. z. o. o.

GDYNIA, Port Rybacki. Tel. 30-55

Pierwsze w Polsce T-wo rybotéwcze, dostarczajgce na rynek polski
Sledzi i wszelkich ryb dalekomorskich z wiasnych potowow w stanie
Swiezym (przechowanych w lodzie). — Wtasne parowce rybackie. —
Sledzie solone na statkach. — Tran — Wiasna solarnia w porcie. —
Import - Eksport ryb. — Skladowanie w magazynach firmy.



