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M . AANERKA

LINIE ZEGLUGOWE

Sp. Akc.

WARSZAWA, PLMALACHOWSKIEGO 4

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

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

LINIA POENOCNO-fIMERYKANSKA

Gdynia — Kopenhaga — Halifax — New York

LINIA POLUDNIOWO-AMERYKANSKA

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

LINIA 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 ,,KosSciuszko™

S s ,,Putaski”

4 statki motorowe w budowie

REGULARNA
KOMUNIKACJA
OKRETOWA

miedzy Gdyniq, Gdanskiem a portami:

NORWEGII WSCHODN.:
Fred Olsen & Co.
Oslo oraz inne porty wschodnio-
norweskie.

Tygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

NORWEGII ZACHODN.:
Bergenske-Stavangerske

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

SZWECJI ZACHODNIEJ:
Baltic Line
Helsingborg, Malmé, Géteborg.

Dwutygodniowe odjazdy w obu
kierunkach.

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

Sztokholm, Kalmar, Kalskrona
Kiajpeda.

Odjazdy co tydzierr w obu kie-
runkach.

HISZPANII, PORTUGALII,
MAROKKA | WYSP KA-
NARYJSKICH:

Oldenburg-Portugiesisahe
Dampfschiffs-Rhederei

Odjazdy co 14 dni

ZACHODNIEGO MORZA

SRODZIEMNEGO:
Svenska Lloyd

Porty Hiszpanii Potudniowej,
porty $rédziemnomorskie 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 Gdaniska raz na miesigc.

WYBRZEZE ZACHODN.
STANOW ZJEDN. A. P.
Fruit Express Line
Los Angeles, San Francisco,
Portland, Vancouver, B. C
Odjazdy do Gdyni raz na miesiac.

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

Odjazdy 3 razy na miesigc w obu
kierunkach.

ZATOKI MEKSYKANSK.
Guli Gdynia Line

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

Odjazdy co 10 dni do Gdyni
i raz na miesigc z Gdyni—
Gdanska do portéw

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

AFRYKI POLUDNIOWEJ
i AUSTRALII:

Willh. Wlt-»Imien

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

Odjazdy raz na miesiac

Rederiaktiebola get
Transatlantic

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

Odjazdy raz na nresigc.
Poza tym przyjmuje sie towary

na konosamenty bezposrednie
do Irlandii, Kanady, U.S.A., Za-

chodniego Wybrzeza Ameryki

Pétnocnej i Potudniowej, Indii

Zachodnich, Afryki Zachod , Za-

toki Perskiej, Indii Brytyjskich,
Azji i Australii

Zgtoszenia fadunkéw, wymiana konosamentéw, informacje

u agentow

~BERGTRANS”

TOWARZYSTWO ZEGLUGOWE

Sp. z 0. o.
GDYNIA
Portowa 15, tel. 39-21

S. A.
GDANSK

Langermarkt 3, tel 225-41

Przedstawicielstwa:

WARSZAWA,

~Bergtrans”, ul. Czackiego 12, t

KATOWICE,

el. 220-42

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

tODZ,

B. Pilarski, Wierzbowa 40, tel.

LWoOow,

144-34.

G. Luft, Lwéw-3rzuchowice, Marszatkowska, willa ,Marylka**
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POKIU GDYNSKIEGO

REDAKCJA i

GDYNIA, SKWER KOSCIUSZKI 14,

ADAM RUDZKI

Dyrektor handlowy Rady Porto
| Drég Wodnych w Gdarsku

ADMINISTRACJA:
PA T, TEL 17-20 -

KONTO P. K O. 730.

Zagadnienie portu gdanskiego

Jest zjawiskiem pospolitym, zwilaszcza w zyciu politycz-
nym, iz drobne o podrzednym znaczeniu fakty i wydarzenia
przyciemniaja w danej dziedzinie podstawowe. Moze to uta-
twi¢ czasami odpowiednie urobienie opinii dla jakich$ aktu-
alnych celéw, nie powinno jednak siega¢ zbyt gteboko, utru-
dnia sie bowiem w ten sposéb orientacje spoteczenstwa w
sprawie gdanskiej. Momenty sentymentalne i emocjalne,
dorazne, w danej chwili aktualne posuniecia polityczne, kwe-
stje etnograficzne, kulturalne i inne usuwajg na plan drugi
najwazniejsze w istocie rzeczy dla Polski zagadnienie Gdan-
ska — sprawe portowa. A przeciez Gdansk swoja role w poli-
tycznej i gospodarczej historii Polski zawdzigcza nie temu,
ze byt pieknym miastem, ktéry Polska w swoim wtadaniu
chciata mieé¢, nie temu, iz tu $cieraty sie tak wyraznie wpty-
wy Kkultury polsko-tacinskiej i germanskiej, lecz przede
wszystkim temu, ze lezac przy ujsciu Wisty jest i byt natu-
ralnym portem Rzeczypospolitej. W okresach polityki potegi,
zawsze, kiedy polityka Polski kierowali ludzie $wiatli i $wia-
domi roli panstwa, zagadnienia portowe i morskie rosty.

Analogiczne spostrzezenia odnosza sie do doby najsSwiez-
szej. W ciggu ostatnich lat niewoli specjalisci r6znych dzia-
téw przygotowywali program dla przysziej Polski niepod-
legtej, rozpracowujgc réwniez i kwestie morska. Z chwilg,
gdy niepodlegto$¢ stata sie faktem nie byto watpliwosci dla
nikogo w catym narodzie polskim co do koniecznos$ci posia-
dania bezposredniego dostepu do morza i rozbudowy catego
aparatu, potrzebnego dla jego gospodarczego wykorzystania.
Poniewaz wtasne wybrzeze przedstawiato teren zupelnie su-
rowy, z punktu widzenia eksploatacji gospodarczej, przystg-
piono przede wszystkim do realizacji w jak najszerszym za-
kresie uprawnien uzyskanych w porcie gdanskim. +taczy
to sie z podjeciem konsekwentnej polityki morskiej, dazacej
do skoncentrowania najwiekszych obrotéw handlowych z kra-
jami morskimi, z portami polskiego obszaru celnego. Cyfry
przetadunkowe Gdanska stajg sie coraz wyrazniejszym od-
biciem struktury polskiego handlu zagranicznego. Obroty
portu gdanskiego obecnie sa znacznie wieksze niz przed
wojng. W okresie depresji gospodarczej spadajg one powaz-
nie, od kilku lat. Mozemy jednak zndédw stwierdzi¢ wyrazna
tendencje wzrostowg. O znaczeniu portu gdanskiego mowi
nam cho¢by kilka ponizszych cyfr. W latach 1936, wzgl.
1937-ym przetadowano w Gdansku 32%> eksportu polskiego
wegla, 58% drewna, 92% zboza. Og6lne obroty handlowe
portu gdanskiego w r. 1937 wyniosty 32% handlu zagranicz-
nego Polski. Port gdanski wraz z Gdynig, kt. przetadowata
46%. tworzy najwazniejsza brame wypadowa Polski na
Swiat i jest niewatpliwie dzi$§ jednym z najwazniejszych in-
strumentéw naszego zycia gospodarczego. Trzeba pamietaé
tez o tym, ze Gdansk, bedac portem starym, ma doskonale
zorganizowany aparat finansowo-kredytowy, kt. stuzy celom
i potrzebom polskiego handlu zagranicznego. Nie jest wiec
Gdansk tylko fabryka przetadunku.

Aktywno$¢ portu gdanskiego siega w gitgb warunkow
naszej wymiany miedzynarodowej.

Jak wiadomo, port gdanski administrowany jest wspél-
nie przez Polske i Wolne Miasto Gdansk za pomocg organu

mieszanego, ktérym jest Rada Portu i Drég Wodnych w
Gdansku. Zachodzace czesto r6znice pogladéw przedstawi-
cieli Polski i Wolnego Miasta Gdanska na role, jaka port
gdanski w zyciu gospodarczym Polski odgrywaé powinien
i na sposéb jego administracji, eksploatacji i rozbudowy,
musiaty poczatkowo doprowadza¢ do taré i nieporozumien,
ktére byty nieraz przedmiotem arbitrazu instytucji ligowych.
Stopniowo jednak wspotpraca normalizowata sie i wzajemne
zaufanie co do szczerych, zyczliwych intencji w odniesieniu
do interes6w portu gdanskiego wzrastato. W konsekwencji
doprowadzito to do redukcji do minimum taré polsko-gdan-
skich na odcinku portowym. Moze wtasnie dlatego, ze na
tym najwazniejszym z gospodarczych odcinkéw gdanskich
panuja warunki na ogét spokojne i zdrowe, zagadnienie por-
towe gdanskie w mys$l naszych uwag wstepnych nie jest ani
zb?/tkgjobrze znane ani nalezycie oceniane przez spoteczenstwo
polskie.

Uprawnienia Polski w porcie gdanskim zawarte w trak-
tacie i p6zniejszych umowach polsko-gdanskich nie sag mar-
twa literg. Moze nie zawsze ich interpretacja w praktyce po-
szta catkowicie po linii pogladu polskiego, szereg jednak
podstawowych spraw zatatwiony zostat zgodnie z wymogami
polskiej polityki morskiej.

Dla zapewnienia interesantowi polskiemu tatwos$ci kon-
taktu z zarzagdem portowym i dania gwarancji, ze interesy
polskiego zycia gospodarczego beda w porcie gdanskim jak
najstaranniej uwzgledniane, przeprowadzono stopniowo w
ciggu ubiegtego pietnastolecia zasade parytetu pracownikéw
Polakéw i Gdanszczan we wszystkich prawie dziatach ad-
ministracji portu gdanskiego. Dalej drogg udziatu w Kkrajo-
wych imprezach targowych, wystawach na licznych konfe-
rencjach, przy pomocy organizowania wycieczek do portu
Utrzymywany i rozwijany jest bezposredni, jak najscislej-
szy kontakt zarzagdu portowego i polskimi sferami gospodar-
czymi. Niezmiernie wazna sprawa zostala pomiedzy Rzadem
polskim a Senatem Wolnego Miasta Gdanska w formie umo-
wy co do wykorzystania przez Polske portu gdanskiego za-
tatwiona. Zarzady obydwu portéw wspdtpracuja od tego cza-
su harmonijnie, taryfy portowe ustalane sg na tym samym
poziomie, Gdansk i Gdynia wspdlnie utrzymujag przedstawi-
cielstwa w szeregu panstw wchodzacych w sktad ich zaplecza.
Ustalenie podstawowych wytycznych co do roli, ktéry kazdy
z tych portow w handlu zamorskim Polski odgrywa¢ powi-
niem utatwia¢ rowniez ogromnie rozwigzywanie zagadnien in-
westycyjnych. Rozbudowa i modernizacja portu gdanskiego
w latach ostatnich jest wyraznym tego potwierdzeniem.

Reasumujac mozemy stwierdzi¢, ze na terenie portu
gdanskiego wspotpraca polsko-gdanska i obustronna dobra
wola do normalizacji stosunkéw daty jaknajlepsze wyniki.
Spoteczenstwo polskie moze by¢ spokojne, ze zagadnienie por-
towe gdanskie, aczkolwiek nie reklamowane ostatnio sensa-
cyjnymi momentami zatargéw, skarg i dtugotrwatych proce-
sow, rozwija sie pomys$lnie w mys$l podstawowych wytycz-
nych polskiej gospodarczej racji stanu.

(,Jutro Pracy").



PIOTR BLITEK
Prezes Rady Polskich Interesantéw Portu Gdariskiego

Element polski w porcie gdanskim

G DY w rozmowach, prowadzonych ws$réd réznych
warstw  spoteczenistwa polskiego, padnie stowo
Gdansk, to stowo to wywotuje najréznorodniejsze

skojarzenia mySlowe: czym byt czym jest i czym powinien
byé Gdansk dla Polski.

U jednych, a tych bodaj bedzie najwiecej, stowo Gdansk
przywodzi na mys$l wizje wiekéw minionych, gdy Gdansk
byt czescig sktadowa Korony Polskiej, a patrycjusze gdanscy,
cho¢ z mowy Niemcy odznaczali sie wysokim patriotyzmem
i przywigzaniem do Polski. U innych znowu — Gdansk, to
obce miasto prusko-niemieckie, przeciwstawiajgce si¢ z re-
guty i zawsze interesom Polski u ujscia Wisty w mysl inte-
resbw i haset nam obcych i wrogich. U ludzi za$ nie zagte-
biajacych sie w historii wiek6w, a majacych dzisiejszg rze-
czywisto$¢ przed oczyma — dzisiejszy Gdansk — to ostoja
wojujgcego hitleryzmu z wszystkimi nastepstwami dla na-
szych intereséw na tym terenie.

Sa wreszcie i dzisiaj jeszcze ludzie, ktérzy gteboko wie-
rzg, ze Gdansk lezacy u ujscia Wisty z natury warunkéw geo-
politycznych skazany jest na $cista wspoOiprace i przynalez-
no$¢ do obszaru gospodarczego dorzecza Wisty, za$ prepon-
denrencje polityczng Polski u ujscia Wisty narzucajg warunki
geopolityczne, ktérych ani naginanie nauki dla celéw poli-
tycznych, ani sztuczne argumenty nie sag w stanie zmienic.

Ten szeroki wachlarz poglagdéw i nastawienia umysto-
wego spoteczenstwa polskiego do zagadnienia gdanskiego
jest zrozumiaty. Nie zawsze nastawienie to wynika z prze-
stanek racjonalnych, lecz ma czesto swe zré6dlo w mo-
mentach emocjonalnych.

Z wielkich zagadnien, jakie dzisiejsza rzeczywisto$¢ przed
nami stawia, tak zwany problem gdanski, przy ocenie go
i stawianiu mozliwo$ci rozwigzania, wiecej niz wszystkie
inne wymaga stosowania przestanek racjonalnych, wynika-
jacych ze S$cistej i stusznej oceny warunkéw rzeczywistych,
a przy catkowitym wyeliminowaniu czynnika emocjonalne-
go — uczuciowego.

W mys$l tego. zatozenia — nalezy przede wszystkim dazy¢
do uswiadomienia ws$réd spoteczeristwa polskiego faktow
i zjawisk, ktére stanowia naszg dzisiejszg rzeczywistos$¢
w Gdansku. Opieranie sie bowiem w rozwazaniach na ten
temat na faktach stwierdzonych, wyklucza wysuwanie falszy-
wych i nierealnych lub z gota btednych koncepcji i osgdow.

Bodaj jednym z najwazniejszych zagadnien, skiadaja-
cych sie na problem gdanski, jest rola i znaczenie elementu
polskiego w Gdansku.

Aczkolwiek artykut méj o roli i znaczeniu elementu
polskiego w Gdansku i o udziale polskim w zyciu gospodar-

czym Wolnego Miasta winien objagé wszystkie dziedziny
zycia gospodarczego, zaréwno wielki handel, przemyst jak
kupiectwo, rzemiosto i rolnictwo, to jednak Swiadomie ogra-
niczytem go w tytule do portu gdanskiego.. Istnieje bowiem
widoczna niewsp6tmierno$é miedzy udziatem polskim w zyciu
portu z jednej strony, a miasta i wsi z drugiej. W tych dzie-
dzinach pracy, ktore tgcza sie z dziatalno$cig portowsa, pol-
skie placéwki gospodarcze sg liczne i czesto dominuja w po-
szczegOlnych branzach, natomiast stosunkowo mniejszy jest
udziat polski w przemysle, kupiectwie, rzemiosle, a juz bar-
dzo maty w rolnictwie.

Trudno sie jednak temu dziwi¢, raczej nalezy uwazac
to za objaw catkiem naturalny. Jezeli wzia¢ pod uwage
okres powojenny i utworzenie z Gdanska Wolnego Miasta,
to jest rzecza zrozumiatg, ze zainteresowanie polskich két
gospodarczych zwrdcity sie przede wszystkim do pracy w por-
cie, ktory w pierwszych latach niepodlegtosci Rzeczypospo-
litej byt jedyng bramg wypadowag na morze. Skierowanie
zrazu niewielkich, ale z roku na rok znaczniejszych tadunkéw
na droge morska, wytworzyto w porcie gdanskim naturalng
koniunkture, $ciaggajgca kapitaty i ludzi. Mozliwosci duzych
zarobkéw w handlu i spedycji portowej dziataty réwnoczes-
nie odciggajaco od innych dziedzin pracy — ostabiajac przede
wszystkim kupiectwo i rzemiosto polskie.

Rozw6j obrotow portowych, jako moment atrakcyjny dla
polskich jednostek gospodarczych, miat na przemyst i rol-
nictwo juz wptyw mniejszy z uwagi na to, ze udziat Polski
nie byt tu nigdy wielki i ograniczat sie do stosunkowo nie-
licznych obiektéw przemystowych wzglednie drobnych po-
siadtosci witoscianskich.

Znaczenie elementu polskiego w porcie gdanskim, ktdre
— powiedzmy to odrazu — jest powazne, mozna deceni¢ do-
piero wtedy, gdy rzuci sie okiem na rozwdj historyczny
portu i miasta. O ile w wiekach minionych kupiec polski
ograniczal sie do sprzedazy towar6w kupcowi gdanskiemu,
nie interesujgc sie niczym ponadto i nie starajac sie dotrzeé
bezposrednio do nabywcy zamorskiego, to z chwilg utworze-
nia po wojnie Wolnego Miasta, zarysowata si¢ catkowita
zmiana. Ulegta zmianie struktura polskiego handlu zagra-
nicznego, stwarzajgca dawniej warunki, dzieki ktérym bo-
gacit sie posrednik gdarnski i kupiec zamorski wyzyskujacy
producenta polskiego, ktéry nie miat zrozumienia ani zain-
teresowania dla zagadnienia handlu. Dopiero po wojnie,
wraz z wzrostem znaczenia portu gdanskiego, a pdZniej
i Gdyni, zjawia sie w Gdansku polski kupiec, ktéry stawia
z poczatku nieSmiate kroki, jednak z czasem swdj stan po-
siadania zwieksza i dociera do wszystkich dziedzin zycia por-
towego, a wiec do handlu, spedycji, zeglugi morskiej, ma-
klerki i ubezpieczen morskich.

THE BRITISH AND POLISH TRADE BANK A. G.

Gdansk

Adr. telegr,: TRABANQUE

Kapitat akcyjny
Rezerwy

Dominikswall 6
Telef. 283-51

G 5.000.000.—
G 3.551.465.57

Zatatwia wszelkie transakcje bankowe ze szczego6lnym uwzglednieniem finansowania

polskiego importu

i eksportu.



Przedsigbiorcy polskiemu w zakresie pracy portowej
sprzyja w pierwszym okresie po skonczonej wojnie naturalna
koniunktura powojenna, ktéra wprowadzita duze ozywienie
w wszelkie interesy. W tym samym kierunku dziata infla-
cja, wystepujaca w Gdansku z tg samg sitg co w Polsce. Pow-
stajg liczne przedsiebiorstwa polskie, przy tworzeniu ktérych
czesto nie byto jednak ani planowosci, ani patrzenia na
dalszg mete. Chodzito przede wszystkim o wyciagniecie do-
raznych, chwilowych korzysci.

Po sanacji walutowej w roku 1923 nastgpita szybka lik-
widacja wiekszej czesci powstatych w czasie inflacji i na
stabszych podstawach opartych przedsiebiorstw. Silniejsze
mimo poniesionych strat poczety sie stopniowo dzwiga¢, ale
i te dosiegng! silny cios w postaci drugiej inflacji polskiej.

W latach 1924—1930, dzieki ponownej fali dobrej ko-
niunktury powstaje szereg firm polskich, a dawne wzmac-
niajg swojag pozycje. Po fali zwyzkowej przyszty znowu lata
depresji gospodarczej, przez co szereg przedsiebiorstw ucier-
piato, najwiecej przedsiebiorstwa handlu kolonialnego. Na
pewne ostabienie elementu polskiego w Gdansku w tym
okresie wptyneta réwniez budowa i rozwéj porju w Gdyni,
do ktérego przeniosto sie szereg polskich przedsiebiorstw
handlowych i spedycyjnych z Gdanhska.

By zda¢ sobie sprawe z obecnego stanu elementu pol-
skiego' w porcie gdanskim, trzeba ustali¢ kryterium, jakie
przedsiebiorstwa w Gdansku uwaza¢ nalezy za polskie. Za
firmy polskie mozna uznaé tylko te, ktdre zawsze, bez wzgle-
du na ustosunkowanie sie wtadz gdanskich do elementu pol-
skiego i nastréj polityczny w Wolnym Miescie, przyznawaty
sie otwarcie do polskosci. Sg to firmy chrzescijanskie, jednak
nie wszystkie, gdyz pod uwage mozna braé¢ tylko te, w kt6-
rych kapitat znajduje sie w rekach polskich, a zatrudniony
personel jest conajmniej w 50% polski. Firm takich jest w
Gdansku okoto 40, przy czym trudno poda¢ konkretng cyfre
z uwagi na statg i naturalng fluktuacje, po wtére trudno
bytoby okres$li¢ Scisle, ktéra firma pracuje wylacznie w za-
kresie pracy portowej, a ktdre tylko na rynku wewnetrznym.

Firmy portowe w Gdansku pracujg badZz to jako pla-
céwki samoistne lub oddziaty firm krajowych. Firm samo-
istnych jest 28, a oddziatéw firm krajowych 12. Istotny jest
podziat z punktu widzenia pracy w jednym porcie i w obu
portach. Niemal potowa firm pracuje w obu portach, przy
czym cze$¢ w formie samodzielnych jednostek prawnych —
zarejestrowanych osobno w Gdyni i w Gdansku — a cze$é
w formie oddziatéw central, ktére znajdujg sie w Gdyni lub
Gdansku.

Jesli chodzi o kapitaty, ktére reprezentujg wymienione
przedsiebiorstwa, to nalezy rozrézni¢ kapitaty firm samoist-
nych, dalej kapitaty zaktadowe firm pracujacych w Gdyni
i Gdansku, wreszcie kapitaty zaktadowe firm krajowych,
majacych swoje oddziaty w Gdansku. Jezeli uwzgledni¢ caty
kapitat zaktadowy firm samoistnych, potowe kapitatu zakita-
dowego w odniesieniu do firm, ktére pracujg w Gdyni i Gdan-
sku, wreszcie w odniesieniu do firm, ktére sg oddziatami
firm krajowych, taka cze$¢ kapitatu, co odpowiadajgca ich
obrotom, jako oddziatu to mozna przyja¢, ze kapitat zaktado-
wy polskich firm portowych w Gdansku wynosi okoto 10 mi-

lionéw ztotych.

Poniewaz kapitat zaktadowy firm polskich w Gdansku
byt wptacony w guldenach nie zdewaluowanych, nalezy go
dla doktadnos$ci przeliczy¢ na ztote po dawnym kursie gul-
dena. W ten sposéb dochodzimy do>sumy ok. 15 milionow,
przedstawiajgcej kapitat zainwestowany w polskich firmach
w porcie gdanskim. OczywisScie, ze cyfra ta jest raczej pewng
orientacyjng, gdyz kapitat zaktadowy nie daje obrazu wiel-
kosci kapitatow zaangazowanych faktycznie w pracy danych
przedsiebiorstw. Szczeg6lnie w spétkach z ograniczong odpo-
wiedzialno$cig kapitaty zaktadowe sg nie wspdimierne do
rozmiaru dziatalno$ci przedsiebiorstwa.

Rozpatrujac wreszcie udziat kapitatu panstwowego w
firmach polskich w Gdansku okazuje sie, ze jest on bardzo
nieznaczny, przy czym wystepuje tylko w formie posredniej.
Na 40-ci firm dwie sg przedsiebiorstwami panstwowymi sko-
mercjalizowanymi, a w trzech firmach kapitat pafnstwowy jest
zaangazowany w formie posredniej.

Pozostaje wreszcie podziat najistotniejszy wedtug zakresu
dziatalnos$ci poszczegélnych firm. OdpowiedZ na to da sche-
matyczne przejsScie poszczegdlnych branz.

Spedycja morska trudnig sie w Gdansku trzy polskie
firmy. Mianem firmy spedycyjnej okreslamy tylko taka
firme, ktérej przetadunek jest czynnos$cig podstawowa, przy
czym firma przyjmuje do przetadunku wszelkie towary.
Oprécz tak pojetych firm spedycyjnych, zajmuja sie przeta-
dunkiem réwniez inne firmy, dla ktérych spedycja nie jest

czynnoscig podstawowa, a tylko poboczng (np. przy handlu
jako czynnoscig podstawowg). Ponadto sg firmy, ktére prze-
tadowuja tylko, jeden artykut, np. wegiel.

W ostatnich trzech latach zaznaczyt sie pewien wzrost
udziatu trzech polskich spedytorow w Gdansku, ktérzy prze-
tadowali w roku 1937 — ok. 1.900 tys. ton. Spedytor polski
przetadowat w roku 1937 — 27% wszystkich towarow, ktore
przeszty przez port gdanski.

Z gtéwnych artykutéw trzy polskie firmy spedycyjne

przetadowaty nastepujace ilosci:

wegla — ok. 1.200 tysiecy ton, co w stosunku do global-
nej ilosci tego artykutu stanowi 33%,

rud i pirytow — ok. 500 tys. ton tj. 50%
soli potasowej 91%
drzewa 5%
fosforytow 75%
ztomu 80%

drobnicy — ok. 65 tys. ton.

Udziat polski w ogélnym przetadunku byt jednak wiek-
szy, a to dzieki temu, ze jak wspomniano, szereg firm zaj-
muje sie spedycjag w wiasnym zakresie, jako czynnoS$cia po-
boczng. | tak w roku 1937 oprécz wymienionych 3 firm spe-
dycyjnych, ktore przetadowaty blisko 2 miliony ton, prze-
tadowaty

firmy weglowe —ok. 650tys. ton
firmy drzewne —ok. 130tys. ton
firmy zbozowe —ok. 60tys, ton
firmy naftowe —ok. 50tys. ton

czyli razem przeszto 800 tysiecy ton.

W ten spos6b firmy polskie przetadowaty blisko 3 milio-
ny ton, co stanowi 40% wszystkich towaréw,ktére w roku
1937 przeszty przez port gdanski.

Obok spedycji morskiej maklerstwo okretowe jest drugg
dziedzing pracy w porcie, ktéra posiada duze znaczenie dla
catego aparatu portowego.

Czynnosci maklera polegajace m. in. na klarowaniu stat-
kéw, t. zn. spetnianiu wszelkich czynnos$ci zwigzanych z za-
winigeciem statku do portu, sg dzieki doktadnie prowadzonym
statystykom tatwo uchwytne. Natomiast uchwycenie drugiej
podstawowej czynno$ci maklera, jaka jest frachtowanie stat-
kéw, jest niezmiernie trudne.

Na ok. 40-ci wiekszych i mniejszych firm maklerskich
w Gdansku, znajduje sie w rekach polskich 7 firm. Firmy
polskie, aczkolwiek w stosunku do ogétu firm nieliczne, wy-
konujg jednak bardzo powazng cze$¢ pracy. | tak na 5000
statkow, ktore zawinety do portu gdanskiego w roku 1937 —
2840 statkow klarowaty firmy polskie, przy czym og6tem
klarowany tonaz wyniést 1.860.000 NRT. Stanowi to w sto-
sunku do catego klarowanego tonazu 46%. Na powazny
wzrost udziatu polskich firm maklerskich w roku 1937, gdyz
odno$ny procent dla dwéch poprzednich lat wynosit tylko 25
i 29, wptyneto powstanie dwéch nowych firm — jednej sa-
modzielnej, drugiej w formie oddziatu firmy gdynskiej —
a przede wszystkim przejecie przez kapitat polski najwiekszej
firmy maklerskiej w Gdansku.

Jesli chodzi o handel portowy, to rzecz jasna, ze sprawa
w czyim reku znajduje sie dyspozycja handlowa, posiada
znaczenie pierwszorzedne. Kupiec eksportujagcy towary de-
cyduje bowiem o wyborze maklera, spedytora i innych ogniw
czynnych w handlu eksportowym, czyli praktycznie rzecz bio-
ragc, kupiec eksportowy moze by¢ czynnikiem pobudzajgcym
lub utrudniajacym prace polskich k6t portowych i polskiego
pracownika. To tez osiedlenie sie w okresie po powstaniu
Wolnego Miasta polskiego kupca w porcie gdanskim, jest
jednym z objawoéw najdonio$lejszych. Nie zapominajmy tak-
ze, ze zywiotowy rozw6j i rozmach portu w Gdyni nie bytby
mozliwy, gdyby nie doptyw wykwalifikowanych sit polskich
z Gdanska.

Chcac zbadaé, w jakiej czeSci towary, ktére przeszty przez
port gdanski byty przedmiotem obrotéw handlowych firm
polskich w Gdansku, nalezy oprécz obrotéw tych firm wzigé
pod uwage obroty firm osiadtych w kraju, gdyz czesto trans-
akcje sa dokonywane w zapleczu, w gtebi kraju. W tych
wypadkach, dla portu mniej korzystnych, bo. pozbawiajgcych
go zyskownych dla catoksztattu gospodarki portowej czyn-
nosci handlowych, rola portu zostaje ograniczona do miejsca
przetadunkowego. Oczywiscie, ze osiedlenie sie i praca w
porcie lezy réwniez w interesie i powinna by¢ dazeniem kup-
ca eksportujacego, gdyz eksporter dopiero siedzac w porcie
ma doktadny wglad i wieksza mozno$¢ zdrowej i zyskownej
kalkulacji w odniesieniu od tych wszystkich czynnosci, ktére



sg zwiagzane z eksportem i poprzedzajg dotarcie towaru do

klienta zagranicznego.

Gtownymi artykutami portu gdanskiego sg w przywozie
rudy i piryty, a w wywozie wegiel, drzewo i zboze. Z wy-
mienionych pieciu artykutéw stosunkowo najmniejsze korzy-
$ci ma port, a wiec i kupiec polski w nim osiadty, z rud i pi-
rytow oraz wegla. Transakcje kupna-sprzedazy rud i piry-
tow sg w 100%-tach, a wegla rowniez niemal w cato$ci doko-
nywane poza portem. Dopiero dwa pozostate artykuty wy-
wozu portu gdanskiego zboze i drzewo, przedstawiajg powaz-
ne korzys$ci dla kupca osiadtego w Gdansku.

W handlu zbozem pracuje 6 polskich firm, z tego 4 wigk-
sze i 3 mniejsze. Oproécz tegoi posiada w Gdansku swg sie-
dzibe Polskie Biuro Eksportu Zboza, ktére samo nie ekspor-
tuje, a tylko reguluje sprzedaz niektérych zbéz.

Globalny eksport zboza przez port gdanski i udziat kupca
polskiego, jesli chodzi o handel, przedstawiat sie w roku
1937 nastepujaco:

ok. 270.000 ton
83.000 ton

globalny eksport
w tym firmy polskie ok.

Tak wiec udziat 6-ciu polskich firm osiadtych w Gdansku
wynidst dla czterech zb6z 30%, dla maki blisko 50%. Po-
wazna cze$¢ zboza, ktéra idzie przez Gdarnsk pochodzi z han-
dlu kupcéw osiadtych w kraju, dopiero reszta (ok. 40%)
stanowi eksport firm nie polskich w Gdansku.

By mie¢ jasny obraz handlu zbozem w Gdansku, nie
mozna sie ogranicza¢ do roku 1937, ktéry na skutek zarzga-
dzen panstwowych, wstrzymujacych eksport zbéz, byt ro-
kiem wyjatkowo niepomy$lnym. W trzech poprzednich la-
tach eksport przekraczat stale 700.000 ton, przy czym udziat
polskiego kupca w Gdansku wynosit ponad 250.000 t. Utrzy-
manie mozliwie -najwyzszych cyfr eksportu zboza, jest jed-
nym z zasadniczych warunkéw bytu i rozwoju elementu
polskiego, gdyz zboze w najwiekszym stopniu oddziatuje na
stopien zatrudnienia i sytuacje wszystkich czynnikéw handlu,
spedycji i maklerki, pracujagcych w porcie, i

Mniej korzystnie przedstawia sie udziat firm polskich
przy przetadunkul a to z uwagi na $pichlerze zbozowe,
ktérymi firmy te nie rozporzadzajg. Tylko jedna firma pol-
ska posiada wtasny spichlerz o pojemnos$ci 5.500 ton. Dwie
inne firmy polskie dziezawig obce $pichlerze. To tez firmy
polskie przetadowaty w roku 1937 tylko okoto 50.000 ton
zb6z, czyli nawet nie te ilosci, ktore przeszty przez ieh rece
w handlu.

W handlu drzewem element czysto polski jest reprezen-
towany w stopniu minimalnym. Najwieksza firma polska
w tej branzy zajmuje sie tylko przetadunkiem, jezeli chodzi
0 eksport, gdyz transakcje sprzedazne dokonuje centrala
w Polsce. W przetadunku drzewa uczestniczg dwie firmy
polskie, ktére w latach 1936 i 1937 przetadowaty blisko 200
tys. ton, co w stosunku do catego eksportu drzewa przez
port gdanski stanowi 20% w r. 1936, a 16% w r. 1937. £aczna
powierzchnia sktadowa placow lagdowych, dzierzawionych
przez firmy polskie wynosi ok. 150.000 m. kw., a powierz-
chni sktadowej wodnej ok. 100.000 m. kw.

Jesli chodzi o handel i przetadunek produktéw ptynnych
1 p6tptynnych (produkty naftowe, smotowcowe, ttuszcze), to
decydujace znaczenie posiada jedna firma polska, ktéra ma
gestie wszystkich koncernéw naftowych zainteresowanych
w eksporcie i kontroluje prawie caly aparat sktadowo-prze-
tadunkowy. Cyfra globalna produktéw ptynnych, przecho-

BHINKE4 SIEG

Shipowners and Brokers
Bunker-Suppliers, Insurance Agents

DANZIG, 20, Langermarkt-Pliono: 251 (6i0S)
Neufahrwasser - mExs UL
1650 dw.

Harbour office:

S/S .Weichsel”

dzacych przez port gdanski, tagcznie z tranzytem, ktéry sta-
nowi pozycje do$¢ znaczng, wynosi corocznie okoto 50.000 t.

Transakcje sprzedazne artykutdw chemicznych (sél po-
tasowa, s6l kuchenna, nawozy itp.), sg zcentralizowane w
miejscach produkcji i siedzibach koncernéw. To tez jedna
firma polska w Gdansku, posiadajgca przedstawicielstwa
odnos$nych koncernéw, trudni sie tylko czynnosciami zwigza-
nymi z przetadunkiem i ekspertem, a na same transakcje
sprzedazy wplywu niema.

Handlem, ktéry nie przedstawia sie pokaznie, jezeli cho-
dzi o ilo$¢, ale ktéry z uwagi na warto$¢ daje duze korzysci
kupcowi i calemu aparatowi gospodarczemu portu, jest han-
del towarami kolonialnymi (kawa, herbata, kakao, korze-
nie). Jak wiadomo, Gdansk posiada wtasne kontyngenty
importowe. W kontyngentach tych uczestniczg cztery firmy
polskie pracujagce w tej branzy. Udzial procentowy tych
firm przedstawia sie jednak bardzo nikle. Wynosi on w t. zw.
kontyngentach autonomicznych dla herbaty 3V.i%, a dla ka-
wy tylko 134%.

W zyciu portu gdanskiego, lezacego u uj$cia Wisty, ze-
gluga $rodlagdowa posiada znaczenie pierwszorzedne. Co
prawda dotychczas udziat drogi wodnej w komunikacji z
Gdanskiem jest minimalny i wynosi zaledwie 3% wszystkich
towaréw, ktére przychodzg i wychodza z portu gdanskiego,
to jednak jest rzeczg jasna, ze znaczenie Wisty, jako natu-
ralnej drogi komunikacyjnej, bedzie z roku na rok rosto.

W zegludze $rédlagdowej pracujg w Gdansku trzy firmy
polskie. Obroty tych firm wyniosty w 1937 r. — 222.000 ton,
co w stosunku od ogétu towaréw dowiezionych i wywiezio-
nych Wistg stanowi niemal 80%. Pozostate iloSci przypadaja
na drobne firmy i samodzielnych szypréw, rowniez Polakow.
Mozna wiec przyja¢, ze zegluga wislana do Gdanska i z
Gdanska znajduje sie w catosci w rekach polskich.

Na szereg trudno$ci napotyka szyper polski i polskie to-
warzystwo zeglugowe przy wykonywaniu swych czynnosci
zawodowych wewnatrz portu gdanskiego, a to na skutek
przymusowej organizacji zeglugi érédlagdowej, ktéra zajmuje
sie podziatem pracy. Bez zgody tej organizacji, w Kktorej
witadzach Polacy nie sg reprezentowani, nie mozna podjac
zadnej pracy wewnatrz portu.

Bankow polskich jest w Gdarnsku pieé. Poza tym pracuje
w Gdansku przy Komisarzu Generalnym R. P. Polska Kasa
Rzgdowa, bedaca korespondentem Banku Polskiego. Pol-
ska sie¢ bankowa w Gdanisku moze by¢ uwazana za dosta-
teczng, przy czym jest ona powaznym czynnikiem aktywizu-
jacym polski handel eksportowy. Na uwage zastuguje udziat
polski w gdanskiej instytucji emisyjnej Bank von Danzig,
w ktéorym grupa polska posiada 40% kapitatu zaktadowego.

Mtoda stosunkowo w polskim handlu eksportowym dzie-
dzina ubezpieczen morskich, jest reprezentowana w Gdansku
przez dwie firmy, z ktérych jedna ubezpiecza bezposrednio,
a druga zajmuje sie posrednictwem ubezpieczeniowym.

Przemystu portowego, $cisle polskiego w Gdarnsku niema.
Jedynie w jednym z najwiekszych obiektéw portowych —
Stoczni Gdanskiej — jest reprezentowany kapitat polski.
Wynosi on 20% — nie posiada jednak dostatecznego wptywu
na uregulowanie tak istotnej sprawy, jaka jest dobér pra-
cownikéw. Réwniez w przemys$le nie portowym udziat polski
jest minimalny. Sg to dwie drukarnie, z ktérych jedna o du-
zym zasiegu pracy, posiadajaca nowoczesne urzadzenia, dalej
wytwérnia wyrobéw spirytusowych, wreszcie w pewnym
sensie Gdanski Monopol Tytoniowy, gdyz 22% kapitatu za-
ktadowego znajduje sie w reku polskim.
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Gdynia —Gdansk jako porty zasadnicze

Sie¢ potgczen morskich stanowi jeden z zasadniczych
wspo6itczynnik6w rozwoju i atrakcyjnosci portdw morskich,
Zagadnienie potgczen morskich musi by¢ rozpatrywane zpun-
ktu widzenia ich wszechstronnos$ci i czestotliwo$ci oraz ksztat-
towania sie kosztow przewozu morskiego. Sie¢ potaczen mor-
skich portéw p. o. c. sktada sie z 74 linii regularnych i statych
potagczen okretowych, sposréd ktérych ok. potowa obstuguje
oba porty. Najliczniejsze sa linie w kierunku do panstw
zachodnich Europy ze wzgledu na strukture wymiany han-
dlowej z tymi krajami, gdyz obejmuje ona w znaczniejszej
mierze transporty mogace alimentowaé zegluge regularng,
a wiec drzewo i wyroby drzewne, artykuty rolnicze i przemy-
stowe. Z Anglia mamy 12 potaczen, z Belgiag 9 oraz po 7
z Holandig, Francjg i Niemcami. Stabo rozwinieta jest je-
szcze zawsze regularna zegluga dalekomorska, gdyz utrzymy-
wana jest tylko przez 12 linii regularnych mianowicie po 3
do Ameryki Péinocnej, Potudniowej, Azji i Afryki. Pozo-
staje to w zwigzku z jednej stron ze stosunkowo stabg po-
dazg transportowg oraz z drugiej strony z niekorzystng, nara-
zie prawie jednostronng w kierunku przywozowym strukturg
wymiany handlowej z krajami zamorskimi.

Zagadnienie kosztéw przewozu morskiego nabiera z na-
tury rzeczy specjalnej wagi w zegludze dalekomorskiej, gdyz
drogi przewdz morski dziata prohibicyjnie na wywéz do kra-
jow zamorskich, przedraza produkcje przemystowg wskutek
wysokiej ceny surowcow przywozonych oraz utrudnia kon-
kurencje z portami obcymi, ktdre korzystaja z nizszych frach-
tow morskich z uwagi na wieksza podaz transportowg. Zeglu-
ga dalekomorska na wazniejszych szlakach dajgcych potrzeb-
ng alimentacje towarowg utrzymywana jest naogét na zasa-
dzie unormowanych warunkéw transportowych przez konfe-
rencje zeglugowe. Linie zeglugowe zrzeszone w konferen-
cjach pracujg na zasadzie ustalonych taryf, rozktadu ruchu
okretowego i podziatu terytorialnego pracy. W komunikacji
na szlakach o wystarczajagcej podazy transportowej ustalone
sg porty zasadnicze (base ports), zarbwno porty zatadowcze,
jak przeznaczenia, dla ktérych obowiazujag mimo réznych
odlegtosci rowne i najnizsze stawki przewozowe. W komuni-
kacji z portami drugorzednymi (out ports) pobierany jest
okreslony dodatek — range — ktory dziata niewatpliwie ha-
mujaco na rozwoj ruchu z tymi portami i daje przewage por-
tom zasadniczym.

Unormowany w konferencjach ruch liniowy daje tak
wazne korzysci, ze staraniem wszystkich portow jest uzyska-
nie uznania za port zasadniczy przez mozliwie wielka ilos¢
konferencji. W pierwszym rzedzie daje on obok niskich sta-
wek przewozowych gwarancje regularnej i szybkiej obstugi
na dobrych statkach, przy czym normalizacja frachtow eli-
minuje wszelki element spekulacyjny. Dla portéw przez
ktére przechodzg wieksze ilosci niewielkich transportéw jest
nadzwyczaj korzystne, ze linie zrzeszone w konferencji obli-
czajg ustalone frachty bez wzgledu na to, czy chodzi o mniej-
sze lub wieksze partie.

W odniesieniu do portdw polskiego obszaru celnego na-
lezy stwierdzi¢, ze porty nasze sg uznane za porty zasadnicze
narazie na zbyt nielicznych szlakach, co nie odpowiada ich
rzeczywistemu znaczeniu jako o$rodki zatadowcze.

Porty Gdynia/Gdansk uznane sg jako porty zasadnicze
w catym tego stowa znaczeniu tylko przez jedng konferencje,
mianowicie przez North Atlantic Conference, kontrolujaca
ruch z wschodnimi portami Stanéw Zjednoczonych. Powyz-
sza konferencja uznaje porty nasze jako zasadnicze zaréwno
w kierunku importowym jak eksportowym. Komunikacje
na tym szlaku utrzymujg linie Gdynia Ameryka Linie Ze-
glugowe S. A. i American Scantic Line.

Poza tym jeszcze cztery konferencje uznaty porty p. o. c.
za porty zasadnicze przy tadunkach wyjsciowych:

1. konferencja w ruchu na Daleki Wschéd, ktéry utrzy-

2 mujg armatorzy Wilh. Wilhelmsen, Oslo, Svenska O-
f stasiatiska Kopaniet, Goteborg, i Far East Line.
* 2. konferencja w ruchu do Ameryki centralnej, czescio-

wo tylko mianowicie do atlantyckich portéw Kolum-

bii, Cristobal, Colon, Panama City, Limon, Kuba, Hon-

duras hiszparskie z wyodregbnieniem pewnych towa-
k row. Obstuge utrzymuje Fred Olsen Line z przeta-
*x dunkiem w Oslo.

3. konferencja w ruchu do Australii, tylko przy bezpo-
$rednim zawinieciu do Gdyni lub Gdanska.

4. konferencja w ruchu do Ameryki potudniowej. Fakt

uznania przez te konferencje ma raczej warto$¢ teore-

\ tyczng, poniewaz nie jest ona tak skonsolidowana jak
poprzednio wymienione.

Caty szereg konferencji nie uznat portéw Gdyni/Gdanska
za porty zasadnicze przy tadunkach wyjsciowych mimo ze
potrzeby naszego handlu zamorskiego za tym przemawiajg.
Na nastepujacych szlakach pobierany jest zatym dodatek —
range — jako w ruchu z portami drugorzednymi — out ports.

1. konferencja w komunikacji z Centralng Ameryka po-

biera do portow Matych Antyli, Jamaiki, Trinidadu,
Venezueli i Guyany oraz do portéw zachodnich wy-
brzezy centralnej i zachodniej Ameryki dodatek wy-
sokosci sh 10/— za 1000 kg lub 1 cbm.

2. konferencja do Afryki potudniowej pobiera dodatek
w wysokosci sh 5/— za 1000 kg lub cbm.

3. konferencja do Afryki wschodniej pobiera dodatek
w wysokoséci 10/— sh za 1000 kg lub 1 cbm.

4. Porozumienie konferencyj do Indyj Brytyjskich po-
biera dodatek w wysokosci sh 6/9 za 1015 kg lub 40
chft.

5. konferencja do Colombo pobiera dodatek w wysoko-
$ci sh 6/— za 1015 kg lub 40 cbft.

6. konferencja do Wschodnich Indii Holenderskich po-
biera dodatek w wysokos$ci hfl. 4— za 1000 kg lub

1 cbhm.
7. konferencja australijska pobiera przy przetadunku
w porcie — zasadniczym dodatek w wysokosci sh

10/— za 1015 kg lub sh 7/6 za 40 cbft.

8. konferencja do Afryki Zachodniej i Zatoki Gwinej-
skiej nie ustalita dodatku, ktéry wyraza sie wysoko-
$cig frachtu linii dowodowych do portéw zasadniczych
wraz z kosztami przetadunku w tych portach.

Sprawa uznania portéw Gdyni/Gdanska za porty zasa-
dnicze przy tadunkach wejsciowych zostata dotychczas pozy-
tywnie rozwigzana przez dwie konferencje:

1. konferencje w ruchu pdtnocno-amerykanskim, jak juz
zaznaczono,

2. konferencje z potudniowych portow Stanéw Zjedno-
czonych dla linii przywozacych gtéwnie baweine z por-
téw Zatoki Meksykanskiej do portéw europejskich.

Nastepujagce natomiast konferencje nie uznaly portow

Gdyni/Gdanska za porty zasadnicze, mimo, ze chodzi o szlaki
wazne dla obstugi naszego handlu i naszych portéw: 1. Poro-
zumienie konferencji z Indyj Brytyjskich pobiera dodatek w
wysokos$ci sh 9/— za 1015 kg lub 40 cbft; 2. konferencja z Co-
lombo pobiera dodatek w réwnej wysokos$ci; 3. konferencja
z Dalekim Wschodem pobiera dodatek w réwnej wysokosci;
4. konferencja z Centralnej Ameryki; 5. konferencja z Potu-
dniowej Ameryki; 6. konferencja z wschodnich Indyj Holen-
derskich; 7. konferencja australijska.

Dodatek pobierany przez konferencje wymienione pod

4—7 nie jest ustalony i jest zalezny od rodzaju towaru.

8. Konferencja z zachodniej Afryki;

9. konferencja z potudniowej Afryki.



Powyzsze konferencje pod 8 i 9 nie ustality wysokos$¢ do-
datku. Fracht z tych krajéw wyraza sie sumg frachtu do
portu zasadniczego, frachtu linii dowozowej oraz kosztéw
przetadunkowych w porcie zasadniczym.

Istniejacy obecnie stan faktyczny w zakresie morskiej ob-
stugi transportowej ruchu dalekomorskiego jest niewatpliwie
nie wystarczajacy dla rozwoju naszych portow. Handel Pol-
ski, obstugiwany w 7% przez porty p. 0. c. wykazuje w ostat-
nich latach nadzwyczajng prezno$¢ obrotéw zamorskich; roz-
woj tego najstabszego i najniekorzystniejszego dziatu naszej
wymiany handlowej wymaga zasadniczych zmian w zakresie
transportu morskiego, ktérego koszta zbyt powaznie utrudnia-
ja naszg penetracje na rynkach zamorskich. Cata nasza akcja
akwizycyjna w dalszym zapleczu staje czestokro¢ w obliczu
niezwyciezonych trudnosci wtasnie wskutek niedostatecznego
rozwigzania zagadnienia zeglugi morskiej. Niekorzystne trak-

towanie naszych portéw przez poszczeg6lne konferencje nie
odpowiada w zadnym wypadku ich znaczeniu jako osrodki za-
tadowcze. Porty Gdynia/Gdansk, przez ktore przechodzi prze-
szto 16 milion6w t, stojg dzisiaj na pigtem miejscu wsrdéd por-
tdbw europejskich i majg prawo do réwnorzednego traktowa-
nia pod wzgledem kosztow przewozu morskiego z najwiek-
szymi portami Europy.

Istniejgcy uktad jest dalszym dowodem, jak potrzebna
jest rozbudowa naszej floty handlowej, ktéra winna mie¢
udziat w przewozach do najwazniejszych kierunkéw naszej
ekspansji zamorskiej. W ten sposéb uzyskamy witasciwy in-
strument, ktérym bedzie mozna sie postugiwacé przy torowa-
niu drég dla naszego handlu zagranicznego. Samo istnienie
takich linii przede wszystkim do Afryki i Dalekiego Wschodu
niewatpliwie wptynie na zasadnicza zmiane stosunku sfer ze-
glugowych do portow Gdyni/Gdansk. J.

Zegluga na Daleki Wschod

Dwa stowa fascynujagce — Daleki Wschéd! Wywotujg
one w wyobrazni naszej obrazy kwiecistej Japonii, z jej ciagle
dymigcym Fudzijama, obrazy chinskich dzonek na Zétym
Morzu, chiriskiej uprzejmosci i wreszcie — chinskiej herbaty.
Pomija sie stynne afery opiumowe i kokainowe, ktore ostat-
nio zbladty zupetnie wobec czerwieni tuny wojennej i krwi,
ktéra, aczkolwiek mongolska, tez jest czerwona. Rozgrywa-
ja sie tam obecnie wypadki o wiekowej doniostosci. | nie
tylko dla ludéw azjatyckich. Prestiz biatej rasy wobec mon-
gotéw przechodzi twardg prébe.

Wojna sie toczy, a z nig rozwija sie wielka koniunktura.

Ciezko obtadowane statki z portéow dwu kontynentow
0 najwyzszej cywilizacji $piesza na Daleki Wschdd. Co tam
Indie, przednie i tylne, — wobec olbrzyméw Azji; tu idzie
o Hongkong, Szanghaj, Jokohame, Ossake i Kobe.

Nawet pozornie obojetne statki w Gdyni z niebieskimi
kominami, Linii Dalekiego Wschodu zwykle po bunker za-
wijajace i po drobne tadunki zdwoity odjazdy z Gdyni
w mies. ub., gtebiej zanurzone sg przy wyjsciu z portu. Wiel-
ka koniunktura — lecz bez udziatu naszej bandery. Nie wi-
dziaty jej dotagd na wiasciwym statku ani Dajren, ani Wiady-
wostok, gdzie z mandzurskiego Charbina i ze Wschodniej Sy-
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berii dociera polska mys$l i mowa. Nie ma jej w Szanghaju,
dotychczas miedzynarodowym jeszcze. To wszystko, co z6Ho-
licym sprzeda¢ mozemy, — wozga inni z dobrym zarobkiem.
Wozg nawet ci, ktdrzy stanowig cel dalszy, ostoniety, japon-
skich wyczynéw wojennych. Ale kto podczas sprzyjajacych
warunkéw na nowym rynku sie nie ukaze, to pézniej mu to
trudno przyjdzie. Do Lewantu juz z powodzeniem dotarliSmy,
i to dwoma szlakami, ,palestynskim" oraz okélnym, dokota
europejskim. Czy Suez miatby byé dla polskiej marynarki
handlowej tajemnicza bramg, przez ktérg tylko innym prze-
chodzi¢ wolno. Przeciez nawet maty ,Krakéw" juz raz
przekroczyt ten dziat dwu $wiatéw, w swej podrézy na Mo-
rze Czerwone. Czy nie znajdzie sie sposobno$¢ inna, dalej
prowadzaca? Szyny i inny materiat kolejowy, rury olbrzy-
mie, cynk, soda, biel, a chocby ,czesci maszyn", tak inten-
sywnie teraz wozone. Czyzby nie znalazty sie i inne tadunki
dla polskiego statku udajacego sie do kraju Wschodzacego
Stofica i do Pafstwa Srodka? Czy nie starczytoby nam sit
na wykup zamortyzowanych juz, a tak korzystnie jeszcze
eksploatowanych jednostek morskich?

Wielka gra na Dalekim Wschodzie jest w petnym rozwo-
ju — lecz bez nas i mimo nas.

L. M. M.
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Morskie znaki zeglugowe

Znaki zeglugowe, a w szczeg6lnosci Swiatta orientacyjne,
w postaciach rozmaitych, istniejg od bardzo dawna. Zrddta
historyczne wymieniaja stynny ,pharos aleksandryjski"
z Il w. przed Chr., tj. z epoki helenistycznej Egiptu. Notat-
ka o nim znalazta si¢ u greckiego historyka prawdopodobnie
ze wzgledu na ogrom i okazato$¢ budowli architektonicznej,
poprzednio dla takiego celu nieznanej.

Sg tez wzmianki o ogniach, palonych na przylagdkach dla
orientacji zeglarzy. Byty to dostownie ognie, t. j. wolne pto-
mienie stosu drewna, p6zniej kadzi smoly. Ognie te palono
zwykle na szczycie okazatej budowli, jak tego przyktad na
pharosie aleksandryjskim, a p6Zniej na wiezy ognia w Dun-
geness, lub w Corduan, w Kanale La Manche, wzglednie
na Rumunku Ro-zewskim w XVII w. Stowo ,0gien" pozostato
w wielu jezykach nadal,, po dzi$§ dzien, do okreslenia $wia-
tta orientacyjnego latarni morskiej, bez wzgledu na jego
moc i charakterystyke.

Postep techniczny w znakach zeglugowych rozpoczyna sie
dopiero w poczatku XIX w., umozliwit go wyréb szkta przej-
rzystego i szyb szklanych, mogacych ogien otoczy¢ ostong od
wiatru i opadéw. Pod ostong szyb znalazty wiec w 1807 r.
zastosowanie $wiece tojowe, ustawione na kolistych lichta-
rzach, zawieszonych pod stropem koputki, jak n. p. na la-
tarni Eddystone w Anglii. Zastosowanie Argand‘a lampy
oliwnej na knot i szkto-cylinder, z przeciggiem powietrznym,
jak tez zwierciadta parabolicznego dato nowe mozliwosci.
Urzadzenia takie przetrwaly — do dzisiaj. Nawet na Helu
zlikwidowano takie lampy naftowe dopiero w r. 1926. Apa-
ratura ta pochodzita z r. 1838 i ztozona byta z szesSciu lamp
knotowych, kazda umieszczona przed blaszanym reflekto-
rem. Zesp6t lamp obracat sie okoto osi pionowej, co nada-
wato ogniowi ,charakterystyke", t. j. blask co 15 sek.

W 1935 r., podczas robét ziemnych w Helu, rozkopano
matg, jak przypuszczano-, wydme piaszczystg, porosnietg sos-
ninag kartowata i przekonano sie, ze zdziwieniem, iz jest to
potezny stos kamienny, w ksztatcie piramidy $cietej, obsypa-
ny dokota na metr z gérg grubg warstwa popiotu drzewnego.
»Wykopalisko" to uznano za pierwotny ,ogien" zeglugowy
helski, czynny prawdopodobnie do konca XVII w.

Czy i w jakiej mierze utatwiano orientacje statkom na
morzu podczas mgty, brak wzmianek z czaséw dawniejszych.
Pozostaty tylko $lady, ze na niektérych punktach brzegéw
angielskich, podczas mgty gestej oddawano pojedyncze strza-
ty armatnie, w kilku wzgl. kilkunastuminutowych odstepach.
PézZniej nieco przyjeto- bicie w dzwon, podobnie jak dotych-
czas to dzieje sie na wodach chinskich. Przyjete tam jest
uderzanie w gong. Strzaty, jako sygnal mgltowy, przetrwaty
w Anglii do dzisiaj. Co prawda nie z dziat zwyktych, a ze
specjalnych acetylenowych. Dopiero system (uktad) optyczny
Fresneka, pierwszy z 1825 r. zwierciadtowy oraz pdzniejszy
nieco w postaci soczewki ,tamburowej" z pier$cieniami dio-
i katodioptycznymi, — otworzyt szerokg droge do ulepszen
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technicznych w latarnictwie morskim. Przystagpiono wiec
w poczatku drugiej potowy XIX w. do budowy tego rodzaju
soczewek o $rednicy, wynoszacej 150 cm. Podzielono je na
klasy, od I-ej do VI-ej wiacznie, ktérg przypisano dla socze-
wek o $rednicy 200 mm. Jako Zr6odto Swiatta pozostawata na-
dal, badZ to ulepszona lampa Argand'a, badZ tez nowoczes-
niejszy ptomien naftowo-dmuchawkowy, zarzacy siatke aue-
rowska. Ogien taki przetrwat do 1932 r. na Oksywiu i obecnie
jeszcze jest w Borze.

Dokota S$wiatta wirowaty kulisy przystaniajace je
i tworzace ta drogg dowolne jego charakterystyki. Nie
szczedzi sie jeszcze obecnie dziesigtek 1 setek kilogra-

mow rteci na to, aby na niej mégt beztarciowo ptywaé system
optyczny fresnelowski. Przejscie do reflektorowego- uktadu
soczewek i pierscieni koncentrycznych — dato dalsze i znacz-
ne wzmocnienie $wiatta, juz w prostym stosunku zalezne od
powierzchni uktadu optycznego i jaskrawosci zrodia Swiatta,
wyrazonej w $wiecach na cm2 jego powierzchni. Odpadty
przy nich reflektory, ktére w uszlachetnionej postaci zwier-
ciadet wklestych, lustrowych, lub ztotych, bez optyki, jeszcze
obecnie poroponowane sg przez pewne wytwornie francuskie
(Henri Lepaute i Sottere & Harle). Do o$wietlenia ich stosuje
sie zar6wke elektryczng.

Prad elektryczny na og6t z trudem zdobywat sobie pozy-
cje witasciwg, a juz najmniej powodzenia miata dotychczas
zar6wka elektryczna. W pierwszym rzedzie znalazt zastosowa-
nie tuk elektr., w sposdb dos¢ udoskonalony, jak tego- przy-
ktad na latarni im. Stefana Zeromskiego w Rozewiu, na kté-
rej od r. 1910 moc Swiatta wynosi do 6 mil. Swiec Heffn.
Skutecznie dotychczas z pradem, (jak np. na latarni B6r),
konkuruje nafta, z ptomieniem ,primusowym" na siatce, oraz
acetylen rozpuszczony. Inne gazy S$wietlne, jak Blaua, BBT,
»Gazol" i in. niestety ustepujg miejsca acetylenowi. Acetylen
bowiem daje duzg jaskrawo$¢ Swiatta i mozliwo$¢ daleko
posunietej autonomii urzadzenia i jego automatyzacji, docho-
dzacej do tego, ze doglad i zaopatrzenie $wiatta 0 mocy ok.
100.000 S$wiec moga by¢ wykonywane raz na rok, — jak tego
przyktad daje Swiatto acetyleno-we dla zeglugi morskiej i po-
wietrznej na wysepce brazylijskiej Sao Paolo (Sz. 0° 40° N;
D+ 29° 30 W*). Ambicja elektrotechnikéw i optykéw francu-
skich doprowadzita jednak do tworu ogromnego, jakim stata
sie nowa instalacja dla latarni morskiej Creac’h d’Oue-ssant,
na zachc-dnim cyplu Normandii. Najwieksza ta na
Swiecie latarnia mo-rska ma moc $wiatta, wynoszaca okoto
p6t miliarda $wiec norm. przy 40 Kw. mocy, zasilajace]j
tuk elektryczny. Lukoéw i optyk jest cztery. Luk Swieci pod-
czas mgty, natomiast podczas pogody przejrzystej Swieci za-
rowka 3 Kw. Wytania sie pytanie celowosci takiego wysitku.
Widzialno$¢ Swiatta zalezy od przestrzeni i stanu przejrzy-

stosci powietrza, co zwykle wyraza sie wg zwigzku:
J = 0,34 t2 s-t, gdzie J jest mocag $wiatta w Swiecach norm.,
»t“ — odlegtos¢ w milach morskich, a ,s* — wspoéiczynni-

kiem abso-rbcyjnym, dla ktérego przyjmuje sie warto$¢ wy-
noszaca co najmniej 0,8. Na Baltyku przyjmuje sie dla tego
wspétczynnika warto$é tylko 0,6.

Zasieg geograficzny Swiatta, uzalezniony od kulisto$ci po-

wierzchni ziemskiej (pomijajac zjawiska refrakcji przy-
ziemniej) wynosi w milach morskich: Dm = 2,08 (Fh + Va
gdzie ,h“ oznacza wysoko$¢ Swiatta, natomiast ,,a" wyso-ko$¢

oka obserwatora, w metrach nad poziomem morza.

Stanowi to ograniczenie mozliwos$ci korzystania ze Swia-
tta poza granicami, okre$lo-nymi wg podanych zwigzkow.
Poza tym $wiatlo nie stanowi bezposrednio o bezpieczen-
stwie zeglugi: trzeba je wpierw zobaczyé¢, potym zmierzy¢
do niego kierunek ze statku, czyli wzigé namiar (zwany ,pe-
lengiem"), a dopiero potem mozna uzyska¢ obiektywne da-
ne o potozeniu statku na morzu. Subiektywna ocena potozenia
statku z bezpos$redniej widzialnosci $wiatta doprowadzita juz
niejednokrotnie do katastrofy. Podczas mgly natomiast, na-
wet najsilniejsze Swiatto, staje sie niewidoczne w odlegtosci
2__3 mil morskich i przez to dla orientacji nautycznej staje
sie bezprzedmiotowe.

Niespodziewanie szybko i zwyciezko zajeto tu najpowaz-
niejsze pozycje w sygnalizacji nautycznej radio i to nie tylko
w zegludze morskiej, lecz rdwniez w powietrznej. Stato sie
to dzieki rozpowszechnieniu sie odbiornika typu okretowego-
z anteng ramowg, zwanego tez radiogoniometrem. Jak wiado-
mo, fale elektromagnetyczne rozprzestrzeniaja si¢ prostolinij-
nie i niezaleznie od warunkéw meteorol., wzglednie od kuli-
stoSci powierzchni ziemskiej. Majg one stad zasieg wielo-



krotnie wiekszy niz najsilniejsze Swiatto latarniowe. Odbi6r
ich anteng ramowa, z oznaczeniem kierunku pochodzenia, za-
stepuje bezwarunkowo obserwacje $Swiatta oraz daje mozli-
wos¢ okre$lenia potozenia w dowolnej poniekad odlegtosci
od stacji nadawczej, w kazdym razie wielokrotnie wiekszej
odlegtos$ci, niz widzialno$¢ latarni morskiej ze statku na mo-
rzu. Przewyzszajagc swym znaczeniem w orientacji nautycz-
nej Swiatto, fale radiowe na razie jeszcze ,wspoOidziatajg”
w tym zakresie z sygnatami innego rodzaju, a wiec dzwieko-
wymi, nadawanymi w powietrzu oraz w wodzie, lecz wspoét-
dziatanie to wykazuje wybitng tendencje do panowania nie-
podzielnego dzieki przewadze w skutecznos$ci, wiekszej pew-
nosci i ekonomii eksploatacji. Stan obecny sygnalizacji tego
rodzaju na Swiecie jest jeszcze daleki od wszechstronnej he-
gemonii urzadzen radiowych, jakkolwiek sg juz pozytywne
wyniki prob, zwtaszcza w St. Zj. A. P. catkowitej automaty-
zacji sygnatéw nautycznych na statku latarniowym, pozosta-
jacym catkowicie bez zatogi i kierowanym w dziataniu przy
pomocy fal radiowych. ,

Kilkanascie tysiecy $wiatet, réznej mocy i charakterysty-
ki, w tym diugi szereg Swiatet o pierwszorzednym znaczeniu
dla zeglugi $wiatowej, dziata dla potrzeb tej zeglugi (bez bli-
zej naogot ustalonych zasad, précz nielicznych zresztag latarn
nowszej daty). Kilka tysiecy sygnatéw dzwiekowych i kilkaset
,radiostaw" réznej mocy, — stuzy dzi$ do celéw bezpieczen-
stwa zeglugi po morzach $wiata.

Ostatnio rozwija sie tez w technika

o$wietlenia tras lotniczych.

szybkim tempie

Spis Swiatet i sygnatéw mgtowych dla zeglugi morskiej
na $wiecie catym ujety jest w formie okazatej ksiegi, wyda-
wanej corocznie przez pewng prywatng firme wydaw-
niczg w Londynie (Lurie & Co). Kazde paAstwo wyda-
je spis Swiatet i sygnatéw swego wybrzeza, przy czym
publikacje dla catego Swiata wydajg admiralicje gtéwnych
poteg morskich, t j. admiralicja angielska, St. Zj,, francuska,
niemiecka, wtoska i japonska.

Jeszcze stosunkowo nie wiele gtéwnych latari morskich
jest zelektryzowanych. Waiele latarA powstajagcych na wy-
spach matych, z utrudnionym zaopatrzeniem, lub stojace
w znacznej odlegtosci od sieci pradu elektrycznego, os$wietla-
ne s palnikami naftowo-zarowymi, czesto réwniez acetyleno-
wymi. W ostatnich latach jednak postep pod tym wzgledem
byt b. znaczny.

Sposréd sygnatéow dzwiekowych ogromng przewage li-
czebng majg jeszcze, przestarzate poniekad, urzadzenia, na-
pedzane powietrzem sprezonym, jak np. syreny, gwizdki,
drgajniki ttokowe (diafony) i inne. Do nielicznych nalezg
btonowe (membranowe) drgajniki, uruchomiane powietrzem
sprezonym, przez wytwdérnie ich nazwane ,Typhonami”
i stosowane w krajach skandynawskich.

Na wyzszym poziomie technicznym postawiono niewiele
stacyj z elektromagnetycznymi, wzgl. elektro-dynamicznymi
drgajnikami, o rezonansie elektryczno-mechanicznym btony
drgajacej. W wiekszosci przypadkéw tylko drgajniki pod-
wodne (zwane tez oscylatorami), sa zsynchronizowane
z radiostawami. Wyrobem urzadzen sygnalizacji ,elektro-
akutsycznej", jak je ostatnio nazwano, zajmuja sie tylko czte-
ry wytwdérnie, (2 niemieckie, francuska i amerykanska).
Urzadzenia te wprowadzono, jezeli moznaby tak to okresli¢,
»na rynek", dopiero w ostatnich latach. Poszukujgc koncen-
tracji dzwieku droga odpowiedniej interferencji fal dzwieko-
wych, pochodzacych z drgajnikéw obok siebie umieszczonych
w odpowiednim odstepie, np. ** ’/z itd. diugosci fali oraz
poniekad wedtug prototypu francuskiego ,phare sonore", po-
mystu akademikéw Perrin i Marcelin, — stworzono szereg no-
wych typow grupowych.

Mnozace sie obiekty Swietlne i stacje radiowe dla celéw
orientacyjnych zeglugowych, wywotalty konieczno$¢ uregu-
lowania ich dziatania wg. perwnych zasad racjonalnosci. Pan-
stwa niektére unormowaty te sprawe zarzadzeniami wew-
netrznymi, jak tego przyktad postanowienia Rzeszy Niem.
z r. 1904, poniekad praktycznie jeszcze u nas na Wybrzezu
pozostajagce w uzyciu. Na forum miedzynarodowym sprawy
te znalazty swo6j wyraz na specjalnej konferencji, odbytej
w Lizbonie, w r. 1930, i zwotanej pod egidg Ligi Narodow,
celem ustalenia zasad dziatania znakéw zeglugowych, w szcze-
go6lnosci latarn morskich, statkéw latarniowych, radiostaw,
oraz celem ustalania wygladu t. zw. ptaw i in. znakow.

Postanowiono tam doprowadzi¢ do regionalnych porozu-
mien co do zakresu i sposobu dziatania radiostaw, jak tez co
do charakterystyk $wiatet nawigacyjnych. W uzupeinieniu
wiec Konwencji Madryckiej Telekomunikacyjnej oraz w na-
wigzaniu co do zalecen wspomnianej Konferencji LizboA-
skiej, doszty do skutku trzy porozumienia miedzynarodowe,
specjalne, t. j. Konferencja Londyrnska r. 1931 o dziataniu

radiostaw na Morzu Péinocnym, Konferencja Stockholmska
r. 1932 z udziatem Polski, normujgca dziatanie radiostaw na
Battyku oraz wreszcie porozumienie Paryskie z r. 1933 od-
nos$nie tych radiostaw na wodach miedzy Morzem Péin.
i Battykiem. Ostatnio wytonit sie nowy organ poétoficjalny
wspoétpracy miedzynarodowej. Sa nim okresowe zjazdy tech-
nicznych kierownikéw stuzb latarniczych, ze statym sekreta-
riatem w Paryzu.

Mimo szczuptych mozliwosci, Polska wykonata, pod paru
wzgledami, prace pionierska na Wybrzezu, wyprzedzajac
w tym zakresie inne panstwa o$cienne. Pokrotce mozna wy-
mienié, iz Polska byta jednym z pierwszych panstw na Bat-
tyku, ktére juz w r. 1929 zatozyto na swym wybrzezu dwie
radiostawy, budowy Kkrajowej, stanety one w Rozewiu
i Gdyni.

Polska byta pierwszg nie tylko na Battyku, ale i na Swie-
cie, ktora zastosowata urzadzenia dZzwiekowe o emisji skupio-
nej, dajace mozliwo$¢ obiektywnej miary kierunku nadania
dzwieku, podczas gdy do innych urzadzeA niezbedna jest
ocena subiektywna, czesto jednak b. ztudna.

Budowa nowych wurzadzen sygnalizacji nautycznej
w Polsce rozpoczeta sie oczywiscie w nowopowstajgcym
porcie gdynskim.

Unowocze$nienie urzadzen sygnalizacji nautycznej obje-
to przede wszystkim sprzet na Helu, a obecnie obejmuje
urzadzenia rozewskie. W toku realizacji sg urzadzenia dla
nowego portu w Wiadystawowie.

Pomijajac urzadzenia o znaczeniu podrzednym, na Wy-
brzezu Polskim mozna bra¢ pod uwage tylko trzy oSrodki
sygnalizacji nautycznej, w ktorych realizacji wzigt tez udziat
polski przemyst elektrotechniczny. Sg to stacje sygnalizacyj-
ne w Gdyni, Helu i Rozewiu.

Stacja rozewska ma szczeg6lnie wazne znaczenie dla Ze-
glugi w potudniowej czes$ci Battyku. Stanowi ona tam gtow-
ny punkt orientacyjny, wg. ktérego, w wiekszosci przypadkéow
mijania, nastepuje zmiana ,kursu" (t. j. kierunku porusza-
nia sie statku). Podobne znaczenie majag znaki na cyplu hel-
skim dla statkéw, zdazajagcych z Battyku Péinocnego do por-
téw polskich, wzgl. dla statkéw, ktére w drodze z zachodu
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Stacja sygnalizacji nautycznej przy wejsciu do portu w Gdyni

Latarnia morska.' w Rozewiu im. Stefana Zeromskiego

W ielobtonowy drgajnik zwrotny Ptawa G. D-K przed wejsciem do portu w Gdyni



Konsul Krélestwa Norweg w Gdyni, Dyrektor firmy ,Bergtrans”
Lars Usterud Svendsen, obchodzit ostatnio 10-lecie pracy na polskim
wybrzezu. Za zastugi, potozone m polu zblizenia gospodarczego pol-
sko-norweskiego konsul Svendsen odznaczony zostat przez Prezydenta
H. P. ziotym  krzyzem  zastugi. W obchodzie 10-letniej pracy ztozyli
p. Konsulowi Svendsenowi zyczenia dalszej owocnej pracy przedsta-
wiciele  zycia gospodarczego i spofecznego miasta Gdyni i portu,
oraz miejscowa prasa, @ ktérej zyczen przytacza sie réwniez Redak-
cja ,Wiadomosci Portu Gdynskiego"

terstwo  Komunikacji stale wyraza
zainteresowanie rozwojem ,Lloydu

Bydgoskiego".
Czego  wyrazem byta wizyta p. Ministra
Ulrycha ~w towarzystwie p. Wojewody
Matuszewskiego, podczas ktérej p. Mini-
ster specjalnie zainteresowat sie¢ najnow-
szymi jednostkami, budowanymi w stocz-
ni ,Lloydu".

,Lloyd Bydgoski” S A w Byd-
goszczy wykonat ostatnio da Minister-
stwa Komunikacji 6 statkbw inspekcyj-
nych motorowych. Statki t majg kad-
tuby spawane, motory Diesla ® koni,
szybko$¢ 121 km, naped wirowy, zanurze
nie B cm. Statk ktérych  poswigcenie
odbyto sie B sierpnia br. w obecnosci p.
Min. Piaseckiego, naczelnego dyrektora
,Lloydu  Bydgoskiego" inz. St. Zawadz-

kiego i catego szeregu innych o0s6b, roz-
dzielone zostaty o inspekcji ma wigksze
rzeki, Warte, Bug, Wiste i inne.

Na  zdjeciu omawiane statki inspekcyjne.



do Gdyni i Gdarnska muszg okrgzaé¢ cypel po szlaku stosunko-
wo bliskim brzegu. Na z gérg 9 tys. statkbw zawijajgcych
obecnie do obu portéw polskich, przewazajgca wiekszos¢
mija cypel helski. Daje to ruch statkéw ktéry, z uwzglednie-
niem okresowych nasilen w ruchu, tylko zagranicznym,
przedstawia sie w ten sposéb, ze prawie co kwadrans jaki$
statek mija cypel. Do tej liczby mozna dodaé¢ drugie tyle
drobnych statkéw przybrzeznych i rybackich. Tak ozywiony
ruch statkdw kolo Helu, a jednocze$nie do$¢ czesto w latach
ubiegtych zdarzajace sie wypadki osiadniecia tam statku na
brzegu, spowodowaty postawienie tamtejszej stacji na wyz-
szym poziomie technicznym, niz sie to zwykle spotyka. Pod-
czas gdy przy zaktadaniu stacji gdynskiej uznawano drgaj-
nik podwodny za potrzebny, — cho¢by o tonie 900 c/s. (tj. in-
nym niz powszechnie drogg przypadku przyjetym i tradycja
zachowywanym tonie 1050 c/s.) — o tyle w instalacji helskiej
z sygnalizacji tego rodzaju zrezygnowano, uwazajac jg za
zbyt kosztowng w poréwnaniu do korzy$ci z niej ptynacych.

Odrebno$¢ tonu drgajnika podwodnego gdyniskiego
(t. j. 900 c/s) wynikta z koniecznos$ci ustgpieflia na rzecz
drgajnika takiego w porcie gdanskim. Drgajnik tamtejszy
w dziataniu swym nie jest sterowany za pomoca zegara do-
ktadnego. Dwa drgajniki jednakowego tonu obok siebie bez
rozrzedu odpowiedniego, dziata¢ nie mogty bez wzajemnego
zaktécania sobie emisji.

Inwestycje w urzgdzeniach sygnalizacji nautycznej na
Wybrzezu Polskim wykonano, jak nizej wymienione.

| W Rozewiu. Do istniejacej aparatury lukowej Iatarrki.

i do syreny (diafonu) dodano w r. 1929 radiostawe o mocy
ok. 20 A., zasilanej z zasobnikéw 20 V, a nastepnie zsyn-
chronizowano sygnaty diafonu i radiostawy przy pomocy
urzagdzenia specjalnego, wykonanego przez wytwoérnie pan-
stwowg (obie instalacje dostarczyty P. Z. T.) W roku ub.
nastgpita dalsza przebudowa urzadzen. Pomorska Elektrow-
nia Krajowa ,Gro6dek"” doprowadzita do latarni morskiej
w Rozewiu linie wysokiego napiecia z Hallerowa — W. Wsi,
t. j. na przestrzeni ok. 8 km. i zalozyta tam swdj transfor-
mator na 50 KVA, dostarczajagc jednocze$nie motor 20KM
do potaczenia elastycznego =z istniejacg pradnicag 15 Kw.
pradu statego, wytaczajac tag droga jedna, z dwu lokomobil
parowych. W pomieszczeniu radiostawy dawnej zatozono dru-
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ga, nowga aparature nadawczg, dwustopniowga, zasilang
z sieci (Budowa P. Z. T. R.) Dalsza przebudowa przewi-
dziana jest w roku biezagcym.

Il. W Helu. Na wzniesieniu, zwanym , Szwedzkg Go6rkg"
zatozono nowy, catkowicie zautomatyzowany os$rodek sygna-
lizacyjny sktadajacy sie z urzagdzen nastepujacych: a) Swia-
tto czterobtyskowe, uzyskane z przystosowanej aparatury by-
tej latarni morskiej oksywskiej, zasilane pragdem trojfazo-
wym; — (uzyto tam zaréwke tréjfazowg o mocy 1500 W att);
b) takie Swiatto zastepcze, pochodzace z latarki ustawionej
obok koputki latarniowej; (aparatura acetylenowa z minia-
turowga optyka czteropolowga, obracang motorkiem gazowym);
c) drgajnik wielofotonowy elektromagnetyczny, o emisji
dzwieku skupionej, kierunkowej (reflektorowej) o mocy
ok. 7000 Watt, przy tonie 700 c/s, obracany poziomo na 300"
jednostajnie naprzemian w obu kierunkach, co w potgczeniu
z sygnatami radiostawy helskiej, (,kropkami" co 1,1 sek.)
daje szczeg6lne witasciwos$ci nautyczne urzgdzenia.

Drgajnik dzwiekowy jest ,izolowany akustycznie"
wstecz droga odpowiedniej interferencji drgan, osiagnietej
przez przestrzenne przestawienie drgajnikéw oraz odchy-
lenie fazy ich zasilania.

Koputka, wieza, kable

wego.

i rozdzielnia sag wyrobu krajo-

Na terenie wtasciwej latarni morskiej, w nowym bu-
dynku maszynowni, znalazty pomieszczenie aparatury i silni-
i stacji, tj. dwie aparatury radiowe nadawcze — urzadze-
nia zwane ,znamiennikami", sterujace dziatanie catoksztat-
tu urzadzen w tym rejonie, a poza tym tablice ob-
stugi i zwykle $rodki zasilajgce. Swiatto naftowo-zarowe
latarni helskiej zastagpiono elektrycznym, przez wbudowanie

zar6wki 3-fazowej. W dawniejszej syrenowni, pedzonej
silnikiem spalinowym, ustawiono silnik 10 Kw. na prad
zmienny, do napedu istniejacych sprezarek oraz zatozono

mechanizmy synchronizacyjne, ktére przy pomocy sprzegta
elektromagnetycznego, uruchomianego impulsami z zegara
gtéwnego w maszynowni, sterujg dziatanie syreny powietrz-
nej, zw. ,diafonem".

W porcie helskim dziata ponadto elektromagnetyczny,
dwubtonowy ,buczek", o tonie 300 c/s, w dziataniu swym
zasilany ze statystycznej przetwornicy czestotliwos$ci pradu

tréjfazowego oraz sterowany przez t. zw. ,znamiennik"
W maszynowni.
1. W Gdyni. Na falochronie, o dtugosci ponad

600 m., utozono kabel zasilajgcy urzadzenia, rozmieszczone
w dwu bundykach. W jednym z nich miesci sie sitownia
urzadzen sygnalizacji dzwiekowej, tj. drgajnika zwrotnego,
buczka i drgajnika podwodnego. W drugim pomieszczeniu
znajduje sie aparatura radiostawy i pokéj dyzurny oraz
warsztat podreczny. W urzadzeniach gdynskich, précz drgaj-
nika podwodnego o tonie 900 c/s, o ktérym juz poprzednio
wspomniano, znalazt  zastosowanie elektromagnetyczny
drgajnik zwrotny, zwany tez ,syreng wahadtowg", o skupio-
nej emisji dzwiekowej, tonem 500 c/s. Dziatajac w zalezno$ci
od sygnatéw radiowych (tj. j. ,kropek" w odstepie 1,1 sek.),
ma witasciwosci nautyczne, podobne do drgajnika helskiego.
Jako rezerwa stuzy jeszcze buczek elektromagnetyczny o to-
nie 300 c/s oraz dzwon z uderzakiem, poruszanym przez CO2

W komplecie gdynskim, pochodzacym z 1928/29 r. tylko
radiostawa i $rodki tgcznosSciowe oraz oczywiscie konstruk-
cje wsporcze sg pochodzenia krajowego.

Zagadnienia techniczne w sygnalizacji nautycznej sg dos¢
ré6znorodne. Podzieli¢ je mozna na trzy dziaty giéwne t. j.
o$wietlenie, akustyke i radiotechnike, jak réwniez na r6zne
przypadki wspoétdziatania 2-ch dziatéw ostatnich, t. j. urzg-
dzen radiowych i akustycznych. Oprécz tego wystepuje
jeszcze obszerny dziat znakéw zeglugowych, stawianych na
morzu, to zn. ptywajacych i zakotwiczonych. Znaki takie
majg swoje nazwy szczeg6lne. Wiekszy zbiornik, (czy becz-
ka, jak to niekiedy nazywajg); ptywajacy na wodzie i wy-
posazony w nadbudéwke szczegdlnego wygladu, w oSwietlenie
podczas nocy, $rodki do wywotywania dzwiekéw, (dzwon, bu-
czek), nazywa sie plawag. Inne, mniejsze nieco, bez
szczegblnego wyposazenia, zwie sie bojami. Zerdzie, wetknie-
te w dno na matej gtebokosci, odpowiednio ubarwione na
czarno lub czerwono, z ew. dodaniem biatego pasa posrodku
oraz tak zw. znakéw szczytowych, — stanowig ,wiechy".

Zeglarze zadaja jednoznacznos$ci sygnatéw i mozliwie naj-
prostszych regut rozpoznawania ich znaczenia. Juz od po-
czatku zastosowania ptaw i wiech, jako ptywajacych zna-
kéw zeglugowych, wytonita sie duza i dowolna zresztg ich
réznorodno$¢. W kazdym prawie panstwie, je utrzymujgcym
powstatl swoisty uktad tych znakéw. W ubarwieniu znakéw
znalazty zastosowanie tylko barwy kontrastujgce ze soba,
a wiec np.: biata i czarna, biata i czerwona, czerwona



i czarna. Inne barwy, — z6tta, zielona, réwniez zastosowano,
lecz nieco po6zniej i tylko do znakéw szczegdlnych. Zielong
wybrano przypadkowo do znakéw, stawianych przy zato-
nietych statkach, zwanych mianem miedzynarodowym ,wra-
kami", po polsku ,kadukami”, a raczej szczatkami. Duza
ré6znorodno$¢é znakéw i réznice w ich wygladzie, przy
mniej wiecej tym samym znaczeniu rzeczowym, do$¢ wczes-
nie_ spowodowaty dazno$¢ do miedzynarodowego ich ujed-
nostalenia i uschematyzowania. Wyrazem takich tendencyj
byto pierwsze porozumienie miedzynarodowe w sprawie
znakéw zeglugowych, osiggniete w Waszyngtonie, w koncu
ub. stulecia (1889 r.) Ustalono tam, Zze znaki, stawiane po
prawej stronie szlaku, prowadzace z morza w strone ladu,
ew. do portu w ujsSciu rzecznym, majg by¢ czarne, nato-
miast po lewej — czerwone.

Postanowienie to zostato zastosowane, terytorialnie bio-
ragc, bardzo rozlegle. Mimo poéZniejszych porozumien na
ten temat, odmiennie stanowigcych, lecz stuszniejszych
i obszerniej uzasadnionych, — po dzi§ dzien utrzymuje sie
przy zyciu dawne, a co gorsza, uparcie broni przed wszel-
kimi zakusami przeprowadzenia w nich zmiany. Tak wiec
porozumienie z r. 1912, zawarte w Petersburgu nie docze-
kato sie realizacji przez jego sygnatariuszy, gdyz przeszkodzi-
ta temu Wielka Wojna. Potrzeba ujednostajnienia znakéw
zeglugowych spowodowata nowe zabiegi okoto osiggniecia
porozumienia powszechnego. Tym razem pod egidg Ligi
Narodéw w Lizbonie (1930), z oficjalnym udziatem tam, po
raz pierwszy w dziejach, Polski, jako panstwa morskiego.
Cze$¢ postanowien konferencji lizboAskiej zostata przez
szereg panstw przyjeta. Ostateczny projekt odpowiedniej
konwencji miedzynarodowej zostat w 1937 r. opracowany
i przedstawiony uczestnikom konferencji do ratyfikacji. Ta
jednak, jak dotad, idzie do$¢ opornie. Sktada sie na to kilka
przyczyn natury politycznej, jak tez rzeczowej. Niektdre
mocarstwa morskie przestaty by¢ cztonkami Ligi Narodéw
— i stad nie majg zobowiagzan wobec projektu konwencji.
Inne panstwa dopatrujg sie niescistosci w regulaminie
i niedogodnos$ci dla swoich ,domowych" Zzeglarzy w razie
zmiany stanu obecnego.

Pozytek z dtugich narad jednak pozostat znaczny. Wy-
jasniono wiele ciekawych szczeg6tdw i zwigzkéw w tym za-
kresie spraw o znaczeniu miedzynarodowym. Dato sie ustali¢,
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VEREIN DANZIGER
HOLZEXPORTEURE E W.
GDANSK, Langgasse 44

empfehlen sich fiir den Export:
Danziger Holz-Kontor A. G. Gdansk, Milchkan-
nengasse 28—29 — telefon 260-81, 260-82
Georg Hallman G. m. b. H. Gdansk, Stadtgraben
Nr. 5 — telefon 245-10, 245-11
Danziger Holzexport |. Goldberger, Gdarnsk, Reit-
bahn 2 — tel. 262-41
Danzig-Skandinavische Holzindustrie G. m. b. H.
Gdansk, Weichselmiinde (Holzhof) tel. 279-25
Danziger Sleeperkontor W. Schoenberg G. m. b. H.
Gdansk, Stadtgraben 2 — tel. 269-41, 288-16

Danziger Holzumschlag G. m. b. H., Gdansk, St.
Michalesweg 83 b, — tel. 240-72

B. Kolker, Gdansk, Langgasse 83 — tel. 239-70
Hans Schacht & Co, Gdansk, tel. 230-16, 230-36

The British Baltic Timber Export, Mayer B. Kar-
lin, Gdansk, Breitenbachbriicke — telefon
269-57, 262-58

Gebriider Lustig, Gdansk, Altstadtischer Graben,
Nr. 4a — telefon 289-38

ze znaki réznorodne trzeba podzieli¢ na grupy zasadnicze,
wzgl. ich ,ukitady" (systemy), ze trzeba wyglad ich ujed-
nostajni¢ pod wzgledem ksztattéw i barw, trzeba uschematy-
zowac $wiatta na nich w nocy zapalane i, ze trzeba stosowacé
szereg innych zasad, tym podobnych.

Ze strony Polski przedstawiono réwniez swoj przyczy-
nek, wskazujac na potrzebe: a) jednoznacznos$ci kazdego zna-
ku, b) dobrej widzialnosci z daleka ksztattu charakterystycz-
nego znaku, w jego czesci nadwodnej, c) jak najdalej posu-
nietego uproszczenia techniki budowy, utrzymania i obstugi-
wania tych znakow.

Tak wiec rozréznia sie obecnie znaki ,,uktadu gtéwnego"
(kardynalnego), ,uktadu pobocznego", szczatkowe (wrako-
we) i in. szczeg6lne (kierunkowe, kablowe, ostrzegawcze
itp.). Objasnienie kazdego uktadu z osobna zaprowadzitoby,
ze sie tak to nazwie, w zeglarski las. Do$¢ bedzie, jezeli
jeszcze sie wspomni, iz najwiekszym znakiem plywaja-
cym na morzu, najlepiej wyposazonym, jest statek latarnio-
wy, zwany tez pokroétce,, latarniowcem”. Zwykle czerwony,
z duzym napisem swej nazwy na burcie, biatymi literami.
Jest to najbardziej ulubiony znak dla kapitanéw. Kierujg oni
swoOj statek wprost na niego. Raz sie zdarzyto, iz takiego
latarniowca statek duzy we mgle przecigt wpét i zatopit.

Koszty utrzymania znakéw zeglugowych sg znaczne.
W niektérych panstwach istniejg do tego celu oddzielne dziaty
administracji panstwowej. Stuzby nawigacyjne utrzymuja
state porozumienie oraz odbywajg okresowe zjazdy, na kto-
rych przedstawia sie referaty o ostatnio osiggnietych ulep-
szeniach i dokonanych inwestycjach. Sekretariat tych zjaz-
dow pozostaje obecnie we francuskim ministerstwie robot
publicznych. Polska, jak dotychczas, korzysta ze sprawozdan
tego porozumienia, lecz udziatu czynnego w nim dotychczas

nie brata.

Stan znakéw zeglugowych w Polsce jest jeszcze w toku
statlego zwiekszania sie liczebnego i ulepszenia. Powstawa-
nie nowych portéw lokalnych i szlakéw do nich prowadzg-
cych powoduje potrzebe ciggtego ich ulepszania. Dynamika
pod tym wzgledem jest wtasnie tu wieksza, niz gdzieindziej.

M.
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POZNAN
FABRYKI
w Nakle n/Not. i Ztoczowie.

PRODUKCJA i EXPORT

bekondéw, szynek, smalcu, konserw

i przetworéw miesnych



Zwyczaje handlowe przy eksporcie drzewa
przez port gdanski

MIANA struktury gdanskiego handlu drzewnego po
/ wojnie Swiatowej wymagata odpowiedniego przysto-
sowania zwyczajéw handlowych ustalonych jeszcze
w 1901 r. Przy wspo6tudziale zainteresowanych czynnikéw
gospodarczych Gdanska lzba Handlcwo-Przemystowa usta-
lita zasadnicze normy handlowe i opublikowata je pod naz-
wa ,Platzgebrauche des Danziger Holzhandels tiber Befrach-
tung und Anlieferung". Skodyfikowane prawo zwyczajowe
obejmuje zatym najwazniejsze normy obowigzujace strony
przy odprawie transportéw. Jakkolwiek z stosowaniem tych
norm najcze$ciej spotyka sie gdanski eksporter, makler i spe-
dytor, to jednak ich znajomo$¢ nabywa coraz wiekszego zna-
czenia rowniez dla przedsiebiorcow w zapleczu, gdyz udziat
transakcyj zawieranych bezpos$rednio z zaplecza polskiego
state wzrasta.

Rézne interesy stron rozbiegajg sie najbardziej w odnie-
sieniu do> termin6w dla rozpoczecia tadowania. W interesie
armatora lezy jaknajwieksze przyspieszenie przetadunku i
skrécenie czasu tadowania, podczas gdy zatadowca nie zaw-
sze moze zestawi¢ tadunek w pozadanym czasie. Przy prze-
tadunku przez skiad potrzeba pewien czas na sortowanie
i wymierzenie tadunku, przy przetadunku bezposrednim nie-
kiedy zdarza sie opdéznione podstawienie wagondéw.

Dla utatwienia zatadowcy obliczenia czasu, w ktérym na-
lezy rozpocza¢ tadowanie, otrzymuje zatadowca zgtosze-
nie statku oraz zawiadomienie o gotowos$ci do tadowania. Tak
np. zatadowca nie jest zobowigzany do obliczenia terminu
tadowania na podstawie telegraficznego zgtoszenia statku;
czesto natomiast uznaje sie statki lezagce na redzie i czeka-
jace na pilota za gotowe do tadowania.

Po otrzymaniu zawiadomienia o gotowos$ci do tadowania
zatadowca korzysta z krotkich okreséw dla ostatnich przygo-
towan np. zamo6wienia robotnikéw, zatadowania wozkéw, ze-
stawienia tratw itd. O ile zawiadomienie o gotowos$ci do ta-
dowania nastgpito przed godzing 12-t3, to zatadowca musi
rozpoczaé tadowanie z lagdu o godzinie 8-ej nastepnego dnia
wzgl. z wody o godzinie 9-tej. Przy zawiadomieniu po go-
dzinie 12-tej do 16-tej termin rozpoczecia tadowania z lagdu
przypada réwniez na godzine 7-mg nastepnego dnia, nato-
miast tadowanie z placow wodnych dopiero na godzine 13-tg.
Zatadowcy korzystaja oczywiscie z tych terminow tylko w
wypadkach rzeczywistej potrzeby, gdyz w krancowym wy-
padku nadej$cia statku o godzinie 8-mej statek ten lezatby
bezczynnie caly dzien. Diuzsze okresy przy zatadunku z pla-
c6w wodnych ttumaczg trudniejsze warunki techniczne prze-
tadunku. Powyzsze normy stosowane sg przy partiach cato-
statkowych oraz obowigzujg pierwszego zatadowce partii cze-
$ciowej, podczas gdy nastepni zatadowcy muszg sie tak urzg-
dzi¢, aby nie nastgpita przerwa w tadowaniu, co im naogét
nie sprawia wiekszych trudnosci, gdyz otrzymuja od maklera
dodatkowo zawiadomienie o kolejnosci zatadunku.

W wypadkach, w ktérych zatadowca rozporzadza dopiero
cze$cig tadunku, a nie wie, czy otrzyma reszte wagonéw w
takim czasie, aby nie nastgpita przerwa w tadowaniu, zata-
dowca rozpoczyna tadowanie w terminie wcze$niejszym ani-
zeli przepisuja zwyczaje z tym, ze zapisuje sie¢ na dobro za-
tadowcy czas, o ktéry rozpoczeto wcze$niej tadowanie. Czas
ten zalicza sie pdézniej zatadowcy, o ile opdznione zostanie
podstawienie pozostatych wagonéw. O ile nie nastgpi przerwa
w tadowaniu korzystajg z tego zar6wno armator, ktéry fi-
nansowo dzieki skrdceniu czasu tadowania, jak i zatadowca,
ktéry wczes$niej moze przedtozy¢ dokumenty do inkasa. Zysk
armatora polega na tym, ze okres postoju statku wptywa na
staty wspoétczynnik kosztéw, gdyz szybsza odprawa umozliwia
wiekszg ilos¢ rejsow.

Jakkolwiek miejscowe zwyczaje handlowe obowigzujg
rowniez dla statk6w linii regularnych, to jednak naogét uzga-
dnia sie na podstawie specjalnej klauzuli, ze podstawienie
tadunku musi nastgpi¢ natychmiast po nadejsciu statku, li-
niowy w odniesieniu do trampow zawierajg natomiast klau-
zule, ze poczatek tadowania itd. musi nastagpi¢ zgodnie z miej-
scowymi uzansami.

Odpowiedzialno§¢ maklera za niedotrzymanie powyz-
szych warunkéw polega na obowigzku wyréwnania kosztéow
powstatych dla zatadowcy t. zn. naog6t kosztéw niewykorzy-
stanych robotnikéw, podczas gdy zatadowca musi wyréwnac
koszty sztauer6w oraz optate postojowa ustalong w umowie.

Odmiennie anizeli w innych portach ustalone jest poje-
cie dostawy fob. Wedtug gdanskich uzanséw wystarczy, o ile
towar podstawiony zostanie pod statek tak, ze moze by¢ za-
tadowany urzadzeniami statku. Wynika z tego, ze na arma-

tora przypada samo zatadowanie na poktad statku. Armator
ponosi zatym koszta zatadunku oraz odpowiedzialno$¢ za
wszelkie straty i szkody powstate przy zatadunku towaru
z nabrzeza na poktad. Tak ujete oferty spedytoréw gdan-
skich t. zn. free alongside ship wywotujg wskutek tego nie-
kiedy u klienta w zapleczu mylne mniemanie, ze dochodza
jeszcze dodatkowe koszta tadowania on board.

Ze wzgledu na to liczenie towaru musi by¢ przeprowadzo-
ne przed przejeciem tadunku na poktad, gdyz odpowiedzial-
no$¢ zatadowcy konczy sie z chwilg podstawienia towaru
pod statek. Kwity natomiast wystawia sternik dopiero po
ukonczeniu tadowania. Przy dostawie w promach lub bar-
hackach przeprowadza sie liczenie catego tadunku, po czym
sternik wystawia natychmiast kwit przed rozpoczeciem jesz-
cze tadowania. Drzewo na o0g6t liczone jest w sztukach za
wyjatkiem specyficznych towaréw masowych, jak papieréw-
ki, kopalniakéw, sztab itd. W tych wypadkach sternik moze
kwitowaé¢ ,bez odpowiedzialno$ci za ilo$§¢ sztuk". Przy prze-
tadunku sztab parkietowych, fryzéw i kompletéw skrzyn-
kowych nie liczy sie ilosci sztuk, lecz tylko ilos¢ wigzet.
Zastrzezenia armatora w odniesieniu do jakosci, stanu opako-
wania itd. towaru muszg by¢ zgtoszone przed rozpoczeciem
tadowania wzgl. natychmiast po, o ile szkody powstaty pod-
czas przetadunku. Wskutek tego kwity nie moga zawierac
zadnych ujemnych uwag. Na og6t przyjeto sie, ze sternik
kwituje ,wymiar, jako$¢ i stan nieznane"; niedopuszczalna
jest natomiast uwaga ,bez odpowiedzialnosci za wymiar,
jakos$¢ i stan". Przez taka uwage przerzucono by odpowie-
dzialno$¢ .na zatadowce, za szkody powstate podczas przeta-
dunku rozmieszczenie, transportu, wytadunku itd.

Dosy¢ S$cisle ustalone zostaty minimalne ilosci, ktére mu-
si podstawi¢ zatadowca. Te iloSci wynoszg dla windy i dnia
przy zatadunku tarcicy miekkiej w okresie letnim 20 std.
wzgl. 17 std. w okresie zimowym przy zatadunku do 300 std.
oraz 22 std. wzgl. 19 std. przy przetadunku powyzej 300 std.
Poniewaz statki drzewne tadujg przewaznie powyzej 300 std.
4 windami, przeto minimalny przetadunek dzienny w lecie
wynosi 88 std., ktéry przy dobrych wymiarach i odpowied-
nim przygotowaniu towaru wzrasta na 110 do 130 std. Kle-
pek nalezy podstawi¢ 55 t, kopalniakéw 20 fatomoéw, a slee-
pry i podktady tak szybko, jak statek moze tadowaé. W od-
niesieniu do twardego drzewa okragtego i tartego nie usta-
lono zadnych ilosci minimalnych, tak, ze nalezy podstawic
tyle, aby nie nastapita przerwa w pracy.

Dla ustalenia r6znic pomiarowych w porcie zatadowania
i wytadowania miarodajny jest wymiar przyjety, tj. wymiar
ustalony w Gdansku wedtug miejscowych zwyczajéow przed
zatadowaniem oraz wymiar przekazany, tj. wymiar ustalony
urzedowo w porcie przeznaczenia. Tylko przy wysytce sosno-
wych i jodtowych bel oraz tatéw, debowego drzewa kwadra-
towego i plan konéw do Anglii miarodajny jest wymiar per
load urzedowo ustalony w Anglii. Dla wszystkich innych ga-
tunkéw drzewa miarodajny jest wymiar przyjety, przy czym
ustalono réwniez dopuszczalng nadwyzke.

Stosunkowo $cisle ustalone i przestrzegane zwyczaje
miejscowe przyczynity sie¢ w nie matym stopniu do doskona-
tej opinii, jaka cieszy sie port gdanski pod wzgledem spraw-
nego przetadunku i obstugi w catym zapleczu.

L. J.

PACHUR &PRAHL G.m.b.H

Gdansk-Danzig, Stadtgraben 2
telef. 227-57

Regularna linia

GDANSK — GDYNIA,

ROTTERDAM — AMSTERDAM

raz w tygodniu statkami:

s/s ,,W1BORG” — s/s ,,W1BORG II” i inne.



O nowe mozliwosci

dla Polskiegj

Zeglugi Przybrzeznej

Zainteresowanie wybrzezem polskim wzrasta stale wsréd spote-
czefstwa polskiego, przenikajac z jego wairstw wyzszych do nizszych,
obejmujacych coraz to wieksze zespoty ludzkie. Tysigczne fale wy-
cieczek réznych organizacyj szkét i osrodkéw masowych sptywaja
w lecie na brzeg morski, dla Samej choéby przyjemnos$ci zobaczenia
morza, a nastepnie zwiedzenia legendarnej juz w gtebi kraju — Gdy-
ni oraz paru ostawionych miejscowos$ci wybrzeza.

Wyniostosci terenowe t. zw. Szwarzewskiej Kepy, obie ,Jastrze-
bie Gory“ miejscowosci Chtapowo, Cetniewo, Mieroszymo i td. potozo-
ne w pétnocno-zachodnim zakatku wybrzeza — zaludnione sg w le-
cie najgesciej. Rozsiane sg tam bowiem dziesigtkami namioty i sza-
tasy obozéw, liczacych uczestnikéw na liczne setki. Mimo uprzy-
stepnienia tylko droga lagdowa, przepetnione sg tez catkowicie letni-
kami miejscowosci pétwyspu helskiego Chatupy i Kuznica. Pomija
sie w tych rozwazaniach pozostate miejscowosci pétwyspu, bo maja
one juz doskonatg komunikacje ladowg i wodna.

Puck, mimo braku piaszczystej plazy i powabnej fali petnomor-
skiej, staje sie jednak waznym os$rodkiem oficjalnego sportu wodne-
go tj. kajakowego i ptywackiego, gromadzac spore zastepy przyjezd-
nych sezonowych. Nawet dotychczas mato znane zakatki nad stro-
mymi brzegami pod Rzucewem i Ostaninem, a wreszcie w pozbawio-
nych prawie wszelkiej regularnej komunikacji, lecz uroczych Me-
chlinkach i w Rawie po wschodniej stronie Oksywskiej Kepy potozo-
nych, rozwija sie bujne zycie letnicze.

Najwieksze jednak =zainteresowanie wzbudzit ostatnio odcinek
wybrzeza przy Wielkiej Wsi, Hallerowie i dokota nowego portu W ta-
dystawowo. Ptyna tam droga lagdowg i kolejg masy letnikéw, tury-
stow i sportowcéw samochodowych, zatrzymuja si¢ oraz dzielg tam
na dwie drogi. Je'dni zmierzaja na p6inoc, drudzy na potudnie, jedni
zmierzaja do Rozewia by zobaczyé latarnie morska i pokéj Zerom-
skiego, dalej Jasne Wybrzeze i Karwig, — inni zmierzajag na potwy-
sep. Kazda nieomal wycieczka przybywajaca z gtebi kraju nad morze,
ma w swym programie na naczelnym miejscu — ,podréz statkiem
po morzu" choéby tylko z Gdyni np. do Jastarni. Niestety — gdzie-
indziej dalej na pdétwysep dotrze¢ nie mozna. A tak bytoby mito po-
jecha¢ troche dalej a choé¢by do KuZznicy. A moze jeszcze do Pucka,
a ewentualnie do Wielkiej Wsi. Ale c6z woda jest, ale statki tam
nie ptyng. Tak mniej wiecej marzg tysigce wycieczkowiczéw oraz
ci doroéli mtodzianie, ktérzy z entuzjazmem $pieszg nad morze, aby
ze wzruszeniem patrzy¢ na modre jego tonie — w Puckiej Zatoce.

PodejdZzmy jednak do tej sprawy po kupiecku. BadZ co badz
rozchodzi sie tu o przewozy licznych tysiecy oséb. Tak mniej wigcej
300 tys. biletow paruztotowych sprzedaje sie w ciggu sezonu. Dos¢
pokazng ilo$¢ os6b przewozg jeszcze dorywczo kutry rybackie miedzy
miejscowos$ciami nie majacymi komunikacji statkami pasazerskimi.
Ruch ten oczywiscie potroitby sie na statkach komunikacji regu-
larnej.

Linie z Gdyni i Ortowa do Jastarni rozwinety sie doskonale.
Na szlaku Jastarnia—Sopot—Gdansk — utrzymuje sie gdanska linia
zeglugowa. Brak jest natomiast potaczenia do Kuznicy z Gdyni jak

tez z Ortowa, czy tez Pucka, a szczegdlnie potaczenia na pieknej i
malowniczej drodze z Gdyni do Pucka i dalej do W. Wsi.

Na istniejacych obecnie liniach pasazerskiej zeglugi przybrzez-
nej statki konkurujg nawet skutecznie z kolejg dzieki temu, ze przy
nieco tarfiszym koszcie przejazdu, czy jego trwania jest znacznie
krétszy niz na kolei, no i o wiele przyjemniejszy. Ta konkurencyj-
nos$¢ statku utrzymuje sie do punktu wyréwnania si¢ kosztu i czasu
przejazdu statkiem oraz koleja. Na nowej linii zeglugowej, réwno-
legtej poniekad do linii kolejowej, t. j. z Gdyni do Pucka i do W. Wsi
mozliwo$¢ konkurencyjna statku jest coprawda mniejsza, lecz atrak-
cja przejazdzki po zatoce staje sie w tym przypadku czynnikiem
przewazajagcym szale na korzy$¢ statku. A skoro to jest zapewnio-
ne, to pozostataby do rozpatrzenia juz tylko strona techniczna sprawy
oraz ekonomia zwigzanych z tym naktadow.

Potaczenia kanatowe, morskie (o szerokos$ci okoto 70—100 m.)
na przestrzeni okoto pigciu kilometréw z Puckiej Redy do W. Wsi,
a nastepnie ewentualnie dalej, poprzez po6twysep do powiekszonego
portu Witadystawowo — nie jest koncepcjag nowa. Kanat taki prze-
widuje plan regionalny, a pozostaje tylko jeszcze ustanowienie za-
kresu i czasu wykonania niezbednych naktadéw do uruchomienia —
moze najpoptatniejszych linii pasazerskich:

1) Gdynia—Ortowo do W. Wsi przez Mechlinki, Rzucewo i ew.

Puck,

2) Gdynia—Ortowo do KuzZnicy, ew. przez Jastarnieg,

3) Puck—Kuznica, jako linia lokalna — motoréwkowa,

3a) Puck—W ielka Wie$, jako dodatkowa linia lokalna — moto-
rowkowa.

Potrzebne do tego inwestycje, bedac charakteru publicznego
i wytacznie morsko-budowlanego, mogtoby znalezé¢ pokrycie ze $rod-

kéw Funduszu Pracy, jak tez z Funduszu Inwestycyjnego, czeécig tez
z budzetéw Urzedu Morskiego oraz ,zeglugi Polskiej" S. A.

Prace pogtebiarskie jako poprzedzajace inne roboty budowlane
w podanym zakresie mogtyby ograniczy¢ sie poczatkowo do wy-
czerpania (z przesypania pod Swarzewo) okoto miliona steré6w (m3)
w kanale o czterometrowej gtebokosci, przy 100 do 70 m. szerokosci
— prowadzacym z Puckiej Redy do Wielkiej Wsi. Liczy¢ trzeba da-
lej, ze kanat dojazdowy do portu puckiego, jak tez podobny kanat
do Kuznicy — faktycznie juz sg wyczerpane.

Prace budowlane natomiast obja¢ miatyby urzadzenie lekkich
drewnianych pomostéw — przystan. W KuZnicy, potrzebny jest po-
most rownolegty do linii brzegu, dtugosci conajmniej 100 m. W Rzu-
cewie odpowiedniejszy bytby wat ziemny, dtugosci 400 mtr. zakonczo-
ny przystanig drewniang dla statk6w z zanurzeniem do 35 m. Po-
zostawataby tam jeszcze sprawa dostepu do przystani. Droga przejsé
musiataby przez tereny prywatne wiekszej wtasnosci ziemskiej i nie-

mieckiej. W Mechlinkach oraz w Wielkiej Wsi wystarczytyby po-
mosty drewniane, podobne do ortowskiego, lecz wyzsze i lzej wy-
konane.

Brak falowania w ,puckim wiku" pozwala na prowadzenie ro-
b6t czerpalnych w kazdym czasie, az do nastania lodéw, co wska-
zywatoby na mozliwos$ci wykonania jeszcze jesienig br. czeséci kanatu
projektowanego do W. Wsi Roboty nasypowe i ciesielskie nadajg sie
doskonale dla ¢wiczedn hufcéw pracy oraz kompanii saperskich.
M ateriatl drzewny powinny skredytowa¢ Lasy Panstwowe. Koszta
gotowkowe jak wida¢ bytyby do$¢ ograniczone i pokrywane ewn.
przez Urzad Morski oraz zegluge Polska.

Pozostawatoby jednak jeszcze do blizszego rozpatrzenia sprawa
portu puckiego. Obecny stan jego, mimo odnowienia nabrzezy —
nie daje mozliwoéci zawijania tam statkéw pasazerskich, eksploato-
wanych teraz w regularnej zegludze. Do tego celu bytoby niezbed-
ne zbudowanie jeszcze okoto 100 mb. (conajmniej) nabrzeza lub cho¢-
by pomostu, o gtebokos$ci najmniej 4 m. oraz przedtuzenie obecnego
nabrzeza wschodniego — przy réwonozesnym zwiekszeniu baseu por-
towego do szeroko$ci conajmniej 150 m.

Koszta zwigzane z realizacjag planu uprzystepnienia drogg mor-
ska, wewnetrzna, powaznego punktu wybrzeza polskiego, jakim jest
niewatpliwie Witadystawowo bytyby naktadem najlepiej optacajacym
sie? a poza tym bardzo niewielkim w poréwnaniu np. do naktadow,
jakie pochtonety kanaty w Zalewie $wiezym (do Krélewca i Elbla-
ga) czy w Zalewie KuroiAskim. Przybrzeznej zegludze pasazerskiej
otworzytoby sie nowe i optacalne mozliwos$ci, dla publicznosci letniczej
nowe przyjemnos$ci i utatwienia komunikacyjne, z ktérych mogtaby
korzysta¢ masowo i tanio.

W skazany jest jednak pos$piech w poczynaniach w zwigzku z tg
sprawga, gdyz zbyt rozwlekte ,budowanie” moze spaczy¢ i unicestwi¢
duze mozliwo$ci gospodarcze i spoteczne na tym odcinku wybrzeza.

Obok rysunek orientacyjny Wybrzeza z
liniami i kanatem z Pucka do Wielkiej Wsi.

projektowanymi
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(Rysunek do artykutu ,,0 nowe mozliwosci dla Polskiej Zeglugi Przybrzeznej)



Wizyta floty francuskiej w Gdyni

Krélewski yacht ,Enchanjtres”, na ktérym |I-szy lord admiralicji
brytyjskiej Duff Cooper przybyt do Gdyni

W jazd do portu gdanskiego (Wolna Strefa i Westerplatte)

Zaktady Przemystowe w Gdarnsku

W netrze portu gdanskiego

Sktady drzewa w porcie gdanskim $luza ,Montauer Spitze* w Gdansku



MMM fiachtow

SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO Polskiej Agencji Alorskiej -

W miesigcach poprzednich spodziewano sig,
stawki frachtowe bedg zwyzkowaly. Przypuszczalnie to jednakze do
tej pory sie nie sprawdzito. W dalszym ciggu armatorzy dazg ku
wyzszym stawkom, frachtujacy za$ do tej pory skutecznie przeciw-
stawiajg sie tej tendencji.

ze w lipcu br.

Drzewo

W miesigcu sprawozdawczym rozszerzyty sie pogtoski jakoby
stawki minimalne na drzewo miaty by¢ zniesione — konferen-
cja jednakze w dalszym ciggu stawki podtrzymuje, przyczym wigksza
cze$¢ armatoréw zrzeszonych réwniez uchyla sie od frachtowania po-
nizej minimum. Niemniej jednak zaréwno z Gdyni jak i z Gdanska
frachtowano statki ponizej stawek minimalnych, gdyz ciezka sytua-
cja armatoré6w zmuszata ich do wytamania sie¢ z pod obowigzu-
jacych przepiséw Konferencji. Zaznaczy¢ réwniez nalezy, ze pomi-
mo dazen Konferencji do zrzeszenia w swych szeregach wszystkich
armatoréw, akcja ta nie zostata w zupeinos$ci przeprowadzona tak,
ze okoto 10Vo europejskich armatoréw znajduje sie poza Konferencja.

zaglowce

Ozywienie notowane w miesigcu ubiegtym utrzymato sie w dal-
szym ciggu w miesigcu sprawozdawczym.

Frachtowano makuchy do portéw duriskich ponizej Aarhus Rm. 4.—
powyzej za$§ Rm. 4.50
zboza $wiezego zbioru po Rm. 3.75

Frachtowano réwniez tadunki

za miesiqgc lipiec 1938 roku

W dalszym ciggu spodziewana jest poprawa w sierpniu m mw dziedzinie
frachtowania matego tonazu.

Wegiel

Frachtowanie wegla w poréwnaniu z ub.
zdawczym nie ulegto zmianie.

Rynek polski w dalszym ciggu jest bardzo spokojny, przyczym
odbiorcy wegla polskiego nie spodziewajg sie poprawy w najbliz-
szym czasie.

Zafrachtowano stawek ok. 2500 ton do Mariager (Dania( po sh. 4/—
Do Belgii frachtowano po sh. 4/—od 5/3
Do Holandii frachtowano po sh. 3/

Zanotowano réwniez nastepujace frachtowania do Francji:

okresem sprawo-

Przy wielkosci statk6w 2/3000 ton:

Rouen —-5/3 do 5/6
Le Havre — 5/3 do 5/6
Lorion — 6/3
Bordeaux — 6/3

Francja $rédziemnom. ok. 9/-
Zanotowano réwniez frachtowania na Malte:
Statki wielko$ci 3/5000 ton sh. 9% do 10/—
Do Ameryki Ptd. kwotowano sh. 15/6 do 163

Reasumujac, opinie odnosnie rynku frachtowego w czasie mie-
siecy jesiennych sg bardzo rézne i wrecz sobie przeczace. Nalezy jed-
nak przypuszcza¢, ze w najblizszym czasie bedzie mozna doktadniej
zorientowaé sie w sytuacji na najblizsze miesigce.

WIADOMOSCI CfLfflIE | TBANSPOrrOWf

OBNIZENIE PRZEWOZNEGO ZA CEGLY | PLYTY
SZKLANE ORAZ KONSTRUKCJE ZELAZNE

W ramach polsko-czechostowackiej taryfy dla komunika-
cji z portami morskimi, cze$¢ 11/l wprowadzona zostanie w
aneksie z waznoscig od 1. 8. 38 nowa pozycja taryfowa nr.
111, ktéra bedzie obowigzywata dla przewozu cegiet i piyt
szklanych (flizy) oraz konstrukcji z zelaza, starych i uzy-
wanych. Dla wyzej wymienionych towaréw bedzie obowig-
zywato z Gdanska/Gdyni do czechostowackiej stacji Batizov-
ce przewozne w wysokosci 1383 hc (stawka 10-cio tonowa) w
drodze kartowania, z waznos$cig od 16. 7. 38 do 31. 12. 38.

OBNIZENIE PRZEWOZNEGO ZA KLEJ W KOMUNIKACIJI
Z CZECHOSLOWACIJA

Przewozne za transporty kleju kostnego oraz stolarskiego
z taryfy artykutowej nr. 93 B polsko-czechostowackiej tary-
fy dla komunikacji z portami morskimi, czes¢ I/l zostato
ustalone z waznos$cig wstecz od 16. 7. 38 wediug aneksowej
pozycji taryfowej nr. 103 rozdziat C w komunikacji z Gdan-
ska/Gdyni do stacji Batizoice na 2640 hc dla przesytek 5-cio
tonowych oraz na 2250 hc dla przesytek 10-cio tonowych.

OBNIZENIE PRZEWOZNEGO ZA TEKTURE PRZY WY-
WOZIE MORSKIM Z CZECHOSLOWACIJI PRZEZ
GDANSK/GDYNIE

Z waznos$cig wstecz od 16. 7 38 wiaczono do taryfy arty-
kutowej nr. 15 polsko-czechostowackiej taryfy dla komuni-
kacji z portami morskimi, czes¢ 11/2, punkt L, ktéry obowig-
zuje dla

tektury, nieobrobionej z szmat, z miazgi drzewnej, ze
stomy i z obcinkéw papierowych, barwy naturalnej albo
warstwami zabarwionej, prasowanej, czerpanej i tektury
szarej.

Towary wymienione w punkcie L optacaja w przysztosci
od czechostowackiej stacji Kajov 2690 hc za 100 kg przy
przesytkach 5-cio tonowych, oraz 2150 hc przy przesytkach
10-cio tonowych.

Poza tym wigczono powyzszg stacje Kajov do taryfy ar-
tykutowej nr. 15 dla nastepujacych towarow:

wedtug punktu T dla papieru zwyktego,

wedtug punktu D dla papieru gazetowego,

wedtug punktu E dla ciezkiego papieru do pakowania.
Przewozne wynosi dla:

A hc 2900 2530 za 100 kg
D oo, hc 2660 2090 za 100 kg
E hc 2850 2090 za 100 kg

OBNIZENIE PRZEWOZNEGO ZA WELNE DO CZYSZCZE-
NIA PRZY WYWOZIE JAK | PRZYWOZIE MORSKIM
POMIEDZY GDANSKIEM/GDYNIA A CZECHOSLOWACIJA

Czechostowacko-polska taryfa dla komunikacji z porta-
mi morskimi, cze$¢ 11/2, zostata rozszerzona, w taryfie arty-
kutowej nr. 60 C dla weiny do. czyszczenia, na czechostowac-
kg stacje Krnov CSD (Jagerndorf). Po tym rozszerzeniu staw -
ka dla 5t wynosi 3230 hc, dla 10 t 2700 hc. Te stawki frach-
towe obowigzujg nie tylko w drodze do portéw, lecz réwniez
i z portdw morskich.

OBNIZENIE PRZEWOZNEGO DLA PAPIERU SZRENCO-
WEGO PRZY WYWOZIE MORSKIM PRZEZ
GDANSK/GDYNIE.

Z waznos$cig od. 25. 7. 38 wprowadzono w ramach polskiej
taryfy wewnetrznnj cze$¢ Il, zeszyt 3, nowg taryfe artyku-
towa P N—40, a mianowicie dla papieru szrencowego z po-
zycji taryfowej 1011 g klasyfikacji towaréw. Wedtug tej spe-
cjalnej taryfy, stawka dla papieru szrencowego nadanego na
stacji Mikotow dla wywozu morskiego przez Gdansk/Gdynie
wynosi¢ bedzie 300 gr za kazde 100 kg przy zaptacie za
15.000 kg.

ROZSZERZENIE POLSKO-CZECHOSLOWACKIEJ
TARYFY DUNAJOWEJ, ZESZYT 1.

Z waznoscig od 1. 8. 38 wprowadzony zostanie dodatek |
do zeszytu 1 wyzej wymienionej taryfy, ktdry bedzie za-
wierat nastepujace nowe taryfy artykutowe:

taryfa artykutowa nr. 39 (zelazo, stal wstanie surowym),

taryfa artykutowa nr. 41 (wyroby szklane),

taryfa artykutowa nr. 14 (stoma z prosa dzikiego),

taryfa artykutowa nr. 16 (szmaty).



WYWOZ RUMUNSKICH OLEJOW | TtUSZCZOW PRZEZ

GDANSK/GDYNIE

Polsko-rumunska taryfa dla komunikacji z portami mor-
skimi zostata z waznos$cig od 28. 7. 38 w taryfie artykutowej
52 A rozszerzona na stacje Rezina, wskutek tego nastgpito
potanienie przewozZnego za oleje ros$linne w stanie ptynnym
z nasion $rodkowo-europejskich jak: gorczycy, konopi, ku-
kurydzy, Inu, maku i stonecznikéw. Po tym rozszerzeniu
przewozne za wyzej wymienione towary bedzie wynosito
290, 247 wzglednie 233 jednostek taryfowych dla przesytek
5, 10 lub 15-tonowych. Odnos$ne stawki wynoszg za tym
przy uwzglednieniu obecnie obowigzujgcego wspo6itczynnika
przerachunkowego (jednostka taryfowa = 5.9244 gr) 1718 gr,
1463 g, wzgl. 1380 gr.

ROZSZERZENIE TARYFY ARTYKULOWEJ NR. 60
POLSKO-CZECHOStOWACKIEJ TARYFY ZWIAZKOWE]J
Z PORTAMI MORSKIMI

Z mocg obowigzujgcej od dnia 16 sierpnia br. wyzej wy-
mieniona taryfa rozszerzona zostata przez wigczenie stacji
Nitra. Wobec tego w komunikacji z powyzszg stacjg moga
by¢ przewozone szmaty za optaceniem przewoznego 2 800 hc
(5 t) oraz 1980 hc (10 i 15t), i odpadki za optaceniem prze-
woznego 3230 wzgl. 1980 hc.

SPECJALNE ZNIZKI DLA TRANSPORTOW ZLOMU | RUD
DO WEGIER VIA GDANSK/GDYNIA

Pozycja aneksowa nr. 605 polsko-czechostowackiej ta-
ryfy dla komunikacji z portami morskimi traci waznos$¢ z
dniem 31. 7. 38 i zostanie zastgpiona z dniem 1. 8. 38 przez
nowg pozycje aneksowga, ktéra obowigzuje dla transportéw
ztomu pozycji A 4 taryfy artykutowej nr. 3 i dla transpor-
tow rud pozycji A taryfy artykutowej nr. 214 (polsko-cze-
chostowacka taryfa, zeszyt 6).

Wedtug nowej aneksowej nr. 605 przewoZne za wyzej
wymienione towary z Gdanska/Gdyni do czechostowacko-
wegierskiej stacji granicznej Linhaartovce (Baneve wynosié
bedzie 1100 hc. Znizka warunkowana jest przewozem 3.000
ton w czasie od 1. 8. 38 do 31. 12. 38 i bedzie stosowana albo
w drodze zwrotu, albo w drodze kartowania przy ztozeniu
przepisowej gwarancji.

m m m A

RUCH STATKOW PORTU AMSTERDAMSKIEGO
W PIERWSZYCH 7-MIU MIES. R. B.

W okresie od 1 stycznia do 31 lipca rb. przybyto do portu
amsterdamskiego 1.999 statkéw o tonazu 12.772.7 tys. m sze$¢,
wobec 1.845 statkdw o tonazu 11.977,9 tys. m sze$¢, w analo-
gicznym okresie r. ub. Ruch portowy zwiekszyt sie zatem w
r. b. o 154 statki o pojemnosci 794,8 tys. m sze$¢, brutto.

RUCH STATKOW W NAJWAZNIEJSZYCH PORTACH
MORZA POLNOCNEGO ZA I-SZE POLROCZE 1938 R.

wykazujg nastepujace tabele:

p6trocze 1938 p6trocze 1937

statki NRT statki NRT
Hamburg 9.243 10.160.518 8.725 9.538.467
Brema 4.278 5.022.888 3.679 4.349.879
Rotterdam 7.334 11.876.308 7.025 11.776.452
Antwerpia 5.742 9.602.380 5.931 10.057.811

Jak wynika z powyzszych danych statystycznych jedynie
port Antwerpia wykazat pewien spadek w ruchu statkow.

STREFA WOLNOCLOWA DLA JUGOSEAWII W PORCIE
TRIESCIE

Pomiedzy Witochami a Jugostawig zawarte zostato poro-
zumienie dotyczace przetadunku towaréw jugostowianskich

ROZSZERZENIE TARYFY ARTYKULOWEJ NR. 223
POLSKO-CZECHOSLtOWACKIEGO ZWIAZKU KOLEJO-
WEGO DLA KOMUNIKACJI Z PORTAMI MORSKIMI

Do taryfy artykutowej nr. 223 polsko-czechostowackiej
taryfy zwigzkowej cze$¢ Il zeszyt 2 obowigzujacej dla prze-
wozow baweiny, nieprzedzonej surowej albo czyszczonej, od-
padkéw baweinianych oraz baweiny sztucznej z portéw pol-
skiego obszaru celnego do. Czechostowacji wprowadzono no-
wa stacje Rosice nad Labem. Stawka w tym kierunku wy-
nosi za 100 kg 2 950 hc przy przewozie 10 t.

ROZSZERZENIE TARYFY ARTYKULOWEJ NR. 104
POLSKO-CZECHOSLOWACKIEJ TARYFY ZWIAZKOWEJ
DLA KOMUNIKACIJI Z PORTAMI MORSKIMI

Z mocg obowigzujacg od 8 sierpnia 1938 r. wprowadzono
do taryfy artykutowej nr. 104 obowigzujgcej dla przewozéw
zelaza i stali oraz wyrob6w nowg stacje Celakovice. Przewoz-
ne za maszyny i narzedzia wszelkiego rodzaju nierozebrane
albo rozebrane, tak, ze ich czesci o ile nie sg w taryfie od-
dzielnie wymienione, wynosi w mysl tego uzupetnienia z por-
tow polskiego obszaru celnego do .stacji Celakovice 2 250 hc
za 100 kg dla przesytek 5 tonowych oraz 2 245 hc dla prze-
sytek 10 tonowych.

MASZYNY, MASZYNY ELEKTRYCZNE | ROLNICZE DO
RUMUNII PRZEZ GDANK/GDYNIE

Z waznos$cig od 1. 8. 38 obowigzujg taryfy artykutowe
nr. 180 A, B i C dla maszyn, aparatow oraz przynaleznych
czesci, dla maszyn i aparatow elektrycznych i przynaleznych
czesci sktadowych oraz dla maszyn i przyrzadéw rolniczych
oraz przynaleznych czesci sktadowych.

ROZSZERZENIE TARYFY ARTYKULOWEJ NR. 3
POLSKO-CZECHOSLOWACKIEJ TARYFY ZWIAZKOWEJ
Z PORTAMI MORSKIMI

W mys$l powyzszej taryfy obowiazujacej dla przewozu
zelaza i stali, stopéw zelaznych i zelaza zwierciadlanego w
przyszto$ci ze stacji Brno moga by¢ przewozone stopy zelazne,
dla ktérych ustalona zostata stawka 2300 hc dla przesytek
10 tonowych.

& m

przez port Triest dla kt. wyznaczono specjalne taryfy. Jugo-
stawia natomiast otrzymata pozwolenie na wykorzystanie
bytej Wolnej Strefy austriackiej w porcie Triest.

RUCH STATKOW W PORTACH NORWESKICH

wykazat w ostatnich latach staty wzrost. Wg. danych staty-
stycznych weszto do portéw norweskich w roku 1937 —
18.656.000 TRN, wobec 16.141.000 TRN w r. 1936.

W zrost ten ttumaczy sie w pierwszym rzedzie powiekszo-
nym eksportem rudy, kt. w ostatnim roku wzrést z 4.1 mil. t
na 5.9 mil. t. Udziat bandery norweskiej w ogd6lnym ruchu
statkOw wynidst 45.2%.

RUCH STATKOW | TOWAROW W PORTACH DANII

Statki na  Pojemno$¢ Wytad. Zatad.

wejéciu w 1000trn. w 100 t w 1000 t
I kw. 1938 20.000 4.137 3.033 1.028
IV kw. 1937 25.300 4.387 3.589 1.422
I kw. 1937 27.400 4.730 3.709 1.269
Il kw. 1937 27.400 4.730 3.709 1.269
I kw. 1937 16.200 3.929 3.388 988

W ruchu zagranicznym przywieziono towaréw w 1-ym
kwartale 1938 r. 2.400.000 ton (2.916.000 w 1937 r.), wywie-
ziono 491.000 ton (519.000), a obr6t miedzy portami krajowy-
mi wynosit 542.6 tys. ton (465,6).



PORT RAUMO ROZBUDOWUIJE SIE

Port Raumo, ktéry jest jednym z czotowych portéw Fin-
landii na brzegach Zatoki Botnickiej, postanowit w roku bie-
zacym przystapi¢ do szereg powaznych inwestycyj. Zarzad
portu wyasygnowat na ten cel ogétem Fmk. 2.000.00. W$rdd
wazniejszych prac inwestycyjnych wymieni¢ nalezy przede
wszystkim przedtuzenie debarkaderu portu eks-importowego
o0 dalszych 93 m wobec czego jego og6lna diugos¢ wynosié
bedzie mniej wiecej 250 m. Gieboko$¢ wody bedzie wyno-
sita 7 m.

Port Raumo bedzie z czasem stanowitl waznym portem
finskiego trojkata bezpieczenstwa, ktérego witadze finskie
rozbudowujg w zagtebiu rzeki Kokemaki. Port Raumo i port
Pori (Mantyluoto) bedg stanowily swego rodzaju kluczem
importu i eksportu do Finlandii w wypadku wojny na Bat-
tyku i utrudnienia komunikacji morskiej na jej wodach.

RUCH MORSKI W PORCIE HELSINKI

W pierwszym poétroczu przybyto do Helsinki w ruchu
zagranicznym ogoétem 1.111 statkéw (w r. 1937 Var. — 987)
0 0g0lnej pojemnos$ci 931.117 trn. (821.297 trn.), za$ w ko-
munikacji kabotazowej 1.913 statkéw (1.871) o pojemnosci
91.357 trn. (96.910 trn.). Wyszto w tymze czasokresie ogotem
w komunikacji zagranicznej 1.106 statkéw (976) o 928.504 trn.
(805.967 trn.) za$ w kabotazu 1.883 statkdw o 9.787 trn. (1.872

statkéw o 98.109 trn.

Wiec przybyto w pierwszym pdtroczu ogétem 3.024 stat-
kéw o 1.022.474 trn. (2.858 statkow o 918.207 trn., za$ wyszto
2.989 statk6w o 1.018.291 trn (2.848 statk6w o 904.076 trn.).

RUCH TOWAROWY W PORCIE HELSINKI

W pierwszym po6troczu importowano za posrednictwem
portu Helsinki do Finlandii ogétem 532.012 ton (675.696 ton
w roku ub. w tymze czasokresie). Eksportowano za$ jedynie
164.445 ton (270.076 ton) wobec czego caly obrét wynosit
696.457 ton (945.772 ton) czyli nastapit powazny b. spadek
catego obrotu. Zmniejszenie to nastgpito wg. informacyj
wiadz celnych i morskich przede wszystkim w dziedzinie im-
portu wegla i koksu, za$ po stronie eksportu we wszystkich
najwazniejszych pozycjach tut. wywozu (papier, celuloza etc.)
co spowodowane jest faktem, ze porty wschodniej Finlandii
(Kotka i Wiipuri) dzieki tagodnym warunkom klimatycznym
byty prawie przez catlg zime otwarte, na skutek czego wiek-
szo$¢ eksportu skierowana byta przez nie, jako lezace naj-
bardziej blisko osrodkiem produkcyjnym.

KONGRES ZWIAZKOW DOWODZTW OKRETOWYCH
PANSTW NORDYCKICH

Odbyt siew dniach 5—7 bm. w Turku (Abo) kongres
Zwigzkéw Dowo6dztw Okretowych w Turku z udziatem przed-
stawicieli poszczeg6lnych Zwigzkéw ze wszystkich krajow
skandynawskich.

Kongres stwierdzit, iz chociaz sytuacja obecna na rynku
frachtowym jest bardzo staba, to jednak nalezy optymistycz-
nie patrzy¢ na przyszty rozw6j tego rynku. Zdaniem kon-
gresu nalezy bowiem oczekiwaé na jesien br. powaznego za-
potrzebowania na tonaz w Finlandii i Anglii, w zwigzku
z rozpoczeciem eksportu drzewa tut. rynku, na ktéorym w
dziedzinie drzewnej jak wiadomo, wobec dumpingowej poli-
tyki eksporterow drzewa sowieckich panowata prawie ze
zupeina cieszg. Dotychczas Finlandia eksportowata zaledwie
tylko potowe swego tegorocznego kontyngentu drzewnego,
ktéry wynosi przeszto 800.000 standartéw. Istnieje poza tym
obawa, ze porty tut. nie bedg w stanie w zupetnosci obstu-
giwa¢ eksport drzewa w chwil rozpoczeia Wywozu, gdyz
oczekiwany jest duzy naptyw tonazu. Powazny popyt na
tonaz wptynie zdaniem kongresu na podniesienie frachtéw.

STOCZNI FINLANDII.

Znana stocznia Finlandii, Crichton-Vulcan w Turko
(Abo), ktéra m. in. dostarczyta Tow. ,Zegluga Polska" dwie
jednostki handlowe (,Oksywie" i ,,Rozewie") pertraktuje od
dtuzszego czasu z rzadem jednego z panstw Dalekiego Wscho-
du o budowe kilku jednostek wojennych. Transakcja ma,
wg. tu krazacych poglosek, opiewaé¢ sie na ¢éwier¢ miliarda
fmk. Celem umozliwienia realizacji tej budowy, zarzad stocz-
ni zwrocit sie w koncu czerwcu br. do zarzgdu miasta Turko
(Abo) z podaniem o odstapienie stoczni bezptatnie b. po-
waznego obszaru nalezgcego do miasta, a znajdujgcego sie
obok terenéw stoczni. Zarzad miasta obecnie zaaprobowat
podanie stoczni.

Jak wiadomo ma Turku (Abo) sta¢ sie portem floty wo-
jennej Finlandii. Techniczny ekwipunek portu i stoczni od-
powiada w zupetno$ci wymaganiom wtadz wojskowych. Po-
niewaz stocznia Crichton-Wulcan jest juz czynna od dawna,
istnieje w Turku i jej okolicach wykwalifikowany sztab ro-

botnikow.

PORTY WASA, GAMLAKARLEBY, JACOBSTAD,
KRISTINESTAD | KOSKO

Izba przemystowo-handlowa w Wasa, do ktérego okregu
nalezag wymienione porty, ogtosita obecnie statytstyke ilustru-
jacg ruch morski w poszczegélnych tych portach w roku

ub. Ze statystyki wynika, ze ruch towarowy (w Fmk.)
ksztattowat sie nastepujaco:
Wasa 315.510.816 133.322.684
Gamlakarleby 46.073.401 165.449.119
Jakobstad 71.557.197 145.280.026
Kristinestad 3.904.129 40.050.527
Kasko 5.577.907 71.838.378

W poréwnaniu do roku 1936 wykazuje tak strona eks-
portu jak i importu znaczng zwyzke wartosci.

Wasa jest b. powaznym portem importu zboza, produk-
tow zbozowych i zelaza do Finlandii. Wg. statystyki lzby
Handlowej wynosit import w tej dziedzinie nastepujaco w kg.:

zyto 4.132.059 kg
jeczmien 222.355 kg
owies 497.838 kg
pszenica 22.018.974 kg
kukurydza 1.697.678 kg
ryz 7.054.386 kg
maka pszenna 533.384 kg
pasza (soja) 718.232 kg
otreby zytnie 293.595 kg
cukier surowy 6.870.551 kg
cukier inny 3.618.657 kg
bawetna 1.882.223 kg
zelazo handlowe 802.325 kg
odpadki (ztom) 578.995 kg

Wyroby me.t ponad 8.000.000 kg. wart. 16,4 mil. fmk.

Port i miasto Wasa rozwija sie b. pomysSlnie i jest waz-
nym os$rodkiem importowo-eksportowym poétnocno-$rodkowej
Finlandii i bedzie z czasem odgrywat nie mato role w zyciu
gospodarczym Finlandii.

PROJEKTOWANE POWIEKSZENIE tOTEWSKIEJ FLOTY
MORSKIEJ

Kapitat zpktadowy nowozatozonej na totwie Spotki Ak-
cyjnej ,Tasmara" ma wynosi¢ 4 miliony fatéw, ktére zostang
zebrane droga subskrypcji na 40.000 akcyj po 100 tatow kaz-
da. Nowa S. A. bedzie zajmowata sie poza fabrykacjg ma-
szyn rolniczych takze budowga statkow. Szczeg6lng uwage po-
Swieci sie podniesieniu poziomu rybotéstwa morskiego tot-
wy przez budowe nowoczesnych kutréw rybackich. Obecnie



pertraktuje sie w sprawie budowy pierwszego statku, prze-
znaczonego dla rejséw peitnomorskich, a wyposazonego we
wszystkie zdobyczy techniki wspdtczesnej.

Wedtug sprawozdania totewskiego banku hipotecznego
za 1937 rok zegluga totewska otrzymata pozyczek w sumie
6,5 mil. tat., z czego 4,5 mil. w gotéwce, 0,5 mil. w listach
zastawnych i reszte jako kredyty krdétkoterminowe,

Z pozycji 4,5 mil. w gotéwce suma 2,4 mil. przeznaczo-
na byta na zakup statkéw, 0,5 mil. na remont, 0,4 mil. na
sptate dtugéw, 85.300 na budowe statkéw. Zakupiony przy
pomocy banku hipotecznego tonaz wynosit 82.307 trb.

STRATY WOJENNE FLOTY HANDLOWEJ

Wg. obliczen angielskich, straty flot handlowych, spowo-
dowane wojnag w Hiszpanii i Chinach za okres VIIIl. 36 do
VII. 38 wynosity 71 jednostek pojemnos$ci 196.447 trb. Naj-
wieksze straty miata bandera hiszpanska 19 statkow, dalej
Anglia 17 (z tego 1 w Chinach), Chiny 11, Japonia 6, Fran-
cja 4, Panama, Rosja i USA po 3, Holandia 1. Statki Grecji
i Norwegii braty udziat rébwniez w transportach do Hiszpa-
nii, lecz nie miaty zadnych strat.

ODWOLANIE OLIMPIADY W TOKIO NIE POZOSTAJE
BEZ WPLYWU NA BUDOWE OKRETOW

Zamowienia rzadu japoriskiego na trzy statki pasazer-
skie, 26 tys. ton, kt. uruchomione miaty by¢ podczas Olimpia-
dy na rejsie Europa—Japonia, zostata obecnie cofnieta.

KOBIETA MAKLEREM OKRETOWYM

Dunskie Ministerstwo Handlu i Przemystu upowaznito do
wykonywania zawodu maklera okretowego w porcie Frede-
rikssund panig Amalie Holm. Jest to pierwszy wypadek w
Danii, ze maklerem okretowym jest kobieta. Amalia Holm,
wdowa po maklerze, zmartym przed dwoma laty, chcac u-
trzyma firme, musiata ztozy¢ egzamin maklerski, ktéry nie
jest tatwym, jak nietatwym jest réwniez i zawdd maklerski.

Prowadzac nadal firme — wychowujgc cdreczke i u-
trzymujac wilasnymi sitami gospodarstwo domowe dzielna
kobieta mimo posunietego wieku (44 lat) zabrata si¢ do stu-
diow, zdata egzamin i utrzymata firme.

Z PRACY PORTU KROLEWIECKIEGO

Obroty towarowe portu krélewieckiego w Il-gim kwar-
tale rb. wyniosty ogétem 956.000 ton, z czego na przywoz
przypada 776 tys. ton i na wywdz 180 tys. ton. W przywozie
duza role odegraty materiaty opatowe i budowlane, w wy-
wozie za§ — drzewo, celuloza i zboze.

Ruch statkbw w tym samym czasie przedstawit sie na-
stepujgco: przybyto do portu 998 statkéw o pojemnosci 352,8
tys. trn., opuscito za$ port 1.084 statki o pojemnosci 367,8
tys. trn. Bandera niemiecka zajeta pierwsze miejsce, przed
holenderska.

ZNACZENIE KLAJPEDY W ZYCIU GOSPODARCZYM
LITWY

Przez port w Kilajpedzie w czerwcu rb. przeszto 88,39%
catego importu litewskiego.

ROCZNA PRODUKCJA SLEDZI

z potow6w na Morzu Pdétnocnym i przy Kanale ang. w r.
1937 wynosita ok. 1.5 mil. ton, z kt. przypada na Norwegie
650.00 ton, Anglie 379.000, Niemcy 150.000, Holandie 87.00,
Szwecji 57.000, Danii 1 .000, Belgii 14.000 i na inne kraje
90.000 ton. j

CZECHOSLOWACJA WPROWADZA OSOBNE
KONOSAMENTY

Rzad czechostowacki zamierza w najblizszym czasie wpro-
wadzi¢ osobne konosamenty wywozowe, ktéreby na rynkach

Swiatowych w sposéb wyrazny zaznaczaty odrebnos$¢ towarow
czechostowackich. Konosamenty bedg miaty teksty w jezyku
czeskim, angielskim lub niemieckim. Nowe konosamenty,
ktérych wprowadzenia w zycie oczekuje sie na jesieni rb.
maja réwniez przyczyni¢ sie do usprawnienia manipulacyj
przy ekspedjowaniu tadunkéw drogg morska oraz przy in-
kasie naleznosci.

UPANSTWOWIENIE HANDLU ZLOMEM WE WLOSZECH

We witoskim dzienniku urzedowym opublikowany zostat
dekret, ustanawiajagcy Urzad Rozjemczy dla Ztomu. Urzad
bedzie miat za zadanie skup i rozdziat ztomu zelaznego, stalo-
wego i surowca pomiedzy producentami zelaza i stali. Urzad
posiada kapitat 10 mil. lirébw i nie ma celéw zarobkowych.
Inny dekret ustala, ze normy podzialu beda wyznaczane
przez komisariat generalny przemystu wojennego.

INDEKS FRACHTOWY

Lloyd oblicza dla zeglugi trampowej za pierwsza potowe
r. 1938 o bazie (podstawowa z r. 1923 = 100) na 93,8 punk-
téw, w poréwnaniu do 110,4 punktéw w roku 1937 i 70,1 w
roku 1936.

TONAZ FLOTY HANDLOWEJ DOMINIUM BRYTYJSKICH
I KOLONII

wg. danych angielskich wzrést od roku 1914 do 1938 r. o
86,5%, natomiast tonaz floty handlowej Wielkiej Brytanii
i Irlandii spadt o 6%.

RUCH STATKOW W PORTACH ARGENTYNSKICH

W pierwszej potowie roku -938-go weszto do portéow
1171 jednostek pojemnos$ci 4.476.727 TRN, co oznacza spa-
dek o 693 jednostki pojemnosci 1.9 mil. ton w poréwnaniu
do tegO' samego okresu roku ubiegtego.

Udziat bandery angielskiej i greckiej zmniejszyt sie po-
waznie. Co do spadku przetadunku zboza w portach argen-
tyAskich ogtoszone zostaty nastepujg cyfry za pierwsze piec
miesiecy br.:

l. V. 38 1. V. 37
pszenica 1.097.317 3.300.732
kukurydza 313.253 4.009.139
nasiona Iniane ( 625.419 1.019.941
owies 257.242 219.105
zyto 1.666 84.173
jeczmien 189.508 215.850

2.484.405 t 8.848.940 t

Tegoroczny tadunek osiggnat tylko. 28% zesztorocznej

kwoty.

SPADEK OBROTOW W PORTACH PALESTYNSKICH

Wg. danych statytstycznych przywéz do portéw pale-
stynskich wykazat w pierwszych czterech miesigcach roku
biezagcego 26%-owy spadek. Najwiekszy spadek notowany
w porcie Haifa (z 254.000 na 171.000 ton), nastepnie Jafy
(z 48.000 na 36.000 ton). Tylko port ,Tel-Aviv* wykazat
wzrost z 21.500 ton na 32.000 ton. Wywo6z natomiast pozosta-
wat prawie bez zmian (290.000 ton wobec 292.000 ton,), z
tym, ze Tel-Aviv powiekszyt swo6j obrét o 14.000 ton na
koszt Haify.

CZY POWSTANIE LINIA DANIA — AMERYKA?

Jak podaje jedno z czasopism brytyjskich, ostatnio roz-
wazana jest w Danii mozliwo$¢ uruchomienia DunAskiej Linii
pasazerskiej do Ameryki, przez nowootwartg przed paru
laty, zlikwidowang Linie Skandynawia — Ameryka.

Budowane ma by¢ kilka motorowcow o wiekszym tonazu
z jedng klasa.



NIEMIECKA FLOTA HANDLOWA

Na 1 lipea br tonaz floty handlowej Niemiec wynosit
4.232 tys. trb. i w poréwnaniu z rokiem ubiegtym wykazuje
wzrost o 304 tys. trb. Caly niemal przyrost przypada na
statki nowozbudowane. Obecnie buduje sie na stoczniach
niemieckich 33 statki na rachunek zagranicy, o tagcznym to-
nazu 184.500 trb., podczas gdy w Anglii tylko 154.107 trb.;
tymczasem Rzesza zaawansowata na pierwisze miejsce, jezeli
chodzi o budowe statkéw na rachunek obcy.

Co do tonazu znajdujg sie Niemcy obecnie na pigtym
miejscu, po- Anglii, Stanach Zjednoczonych, Japonii i Nor-
wegii. Coprawda w r. 1930 zajmowaly czwarte miejsce, a
przed wojng nawet drugie, po Wielkiej Brytanii. W ostat-
nich latach Niemcy zostaly zdystansowane przez Norwegie,
ktora flote swg w samym tylko pdétroczu 1938 powiekszyta
0 108.800 trb. rozporzadzajac obecnie tonazem 4.545.000 trb.

Jednym z dotkliwych brakéw niemieckiej floty handlo-
wej jest zdaniem fachowej prasy niemieckiej zbyt maty
tonaz floty cysternowej. W roku ub. okazato sie¢ znowu, ze
zakupy nafty poczynione przez Niemcy zaledwie w drobnej
czesci majg byé transportowane przez cysternowce niemiec-
kie. Budowa cysternowcow bedzie wiec prawdopodobnie je-
dnym z najblizszych Zjadan stoczni niemieckich.

STOCZNIE NIEMIECKIE
sg w dalszym ciggu w peinym zatrudnieniu, mimo spadku
zamowien zagranicznych. ,
Zamowienia
na rachunek niemiecki na rachunek zagranicy

ilos¢ TRB ilos¢ TRB

1. VII. 38 204 519.229 84 555.959
1. . 38 214 517.165 97 610.362
1. VII. 37 , 212 527.899 94 635.508
1 . 37 | 171 466.330 82 543.300
1. IVI. 36 104 317.815 80 364.471
Na stoczniach zagranicznych na rachunek niemiecki
znajduje sie w budowie Gdansk: — Stocznia Gdanhska 8 lu-
gréw motorowych po 300 ton; Ktajpeda: — P. Lindenau 1 mo-
torowiec pasazerski 2.500 t; Norwegia: — Moos Vaerft og

Dokk, Moss 1 frachtowiec 1.420 ton; Trondbjemismek Verk-
sted A. S. Trondheim 1 frachtowiec 2,400 ton.
*

* *

»Shaw Savill & Albion Co, Ltd. zamé6wit na Stoczni
,Haarland i Wolff, Ltd. Belfast — 1 motorowiec pojemnosci
10.760 TRB dla obstugi linii australijskiej. Dla tego armato-
ra w tych dniach spuszczono na wode najwiekszy motoro-
wiec $wiata ,Domion Monarch" — 27.000 ton.

* * * 1

,Lloyd Rotterdamski" zamoéwit na Stoczni ,,Schelde Vlis-
singen” motorowiec pasazerski pojemnoséci 21.000 ton dla
Linii Marsaille — Batavia. Statek ten bedzie miat miejsc
dla 722 pasazeréw i szybkos$¢ 21 weztéw na godzine. W ciggu
szesnastu godzin przeptynie dystans Marsylia — Batavia,
gdzie dotychczas najszybsze statki potrzebowaty do przeby-
cia tej trasy 20 dni.

* * *

Stocznia ,Blohm i Voss* w Hamburgu i Stocznia ,Nep-
tun” w Rostoku otrzymata zamoéwienie rzadu tureckiego na
budowe 6 statk6w pasazerskich pojemnosci 5.200 ton kazdy.

WZROST UWIAZANEGO TONAZU

Miedzynarodowe sfery zeglugowe z coraz wiekszym nie-
pojem $ledzg staty wzrost uwigzanego tonazu $wiatowego spo-
wodowane katastrofalnym brakiem tadunkoéw.

Od 1 stycznia rb tonaz unieruchomiony powiekszyt sie
z 1.75 mil. ton na 2.54 mil. ton na 1 lipca r. biez. Na pierw-
szym miejscu stojag Francja, Norwegia i Szwecja. Wzrost
unieruchomienia tonazu w ciaggu po6trocza Swiadczy najlepiej
o zwrotnej tendencji handlu $wiatowego.

Wedtug danych Dunskiego Zwigzku Armatoréw og6lna
cyfra tonazu uwiagzanego w Danii na 1. 8. br. wynosita 39
statkbw — 56.8 tys. ton btto., gdy tymczasem miesiac przed
tym wynosita 29 statkbw — 40,4 tys. ton btto.

MORSKI RUCH STATKOW | TOWAROW W KOPENHADZE

W pierwszym kwartale br. weszto do Kopenhagi 4.323
statk6w pojemnos$ci 1.756.5 tys. trn. przywozac 1.226 tys. ton
tadunkéw, w tym na liniach regularnych (bez trajetow Wol-
ny port — Malmo) 2.005 statk6w pojemnosci 948 tys. trn.
oraz 221 ton fadunkéw.

Wywieziono w tymze czasie 347.7 tys. ton tadunkéw, w
tym na liniach, regularnych 193 tys. W tymze kwartale po-
przedniego roku przy mniejszym ruchu statkéw (3.677 stat-
koéw i 1.634.8 tys. trn.) przywieziono 1.387.9 tys. ton tadun-
kéw, wywieziono za$ 3459 tys. ton.

ZE STATYSTYKI RUCHU W PORCIE SZCZECINSKIM
W CZERWCU RB.

Ogdblny obrét towarowy w porcie szczecinskim w czerw-
cu rb. wynosit 732.000 ton wobec 786.000 ton w czerwcu roku
ub. Z tego przypadato na ruch na wejsciu 496.000 tan, a na
wyjsciu 236.000 ton.

Ruch statk6w na wejsciu od strony morza wynosit 915.000
cbm. NR. (558 statkéw), a na wyjsciu 911.893 cbm. NR.

ZEGLUGA ESTONSKA

Niedawno opublikowany estonski ,Rocznik Ekonomicz-
ny" za rok 1937 w dziale zeglugi przynosi nastepujgce dane:
morska flota handlowa przy koncu 1937 r. wynosita — pa-
rowcoéw — 128 — 147 tys. trb., w 1936 r. — 121 parowcow —
138 tys. trb., wzrost tonazu wynosi 6°0, motorowcéw 63 —
9,7 tys. trb. (1936 r. — 65 statkbw — 9,8 tys. trb.). Ruch
statkOw do i z obcych portow wzrost, jesli chodzi o tonaz,
0 2%; ogblny ruch statk6w w 1937 r. w portach Estonii wy-
nosit 2.597 jednostek — 1,1 mil. trn. Przewozy towaréw row -
niez wzrosty w tym roku — przywéz wzrést o 16,3% do .404
tys. ton, a wyw6z o 13,3% do 523 tys. ton. W przewozach to-
waréw do Estonii, udziat jej bandery wynosit 36,2%, bandery
niemieckiej 30,3%, brytyjskiej 9,7?/0, a finskiej 5,7?/0.

W ciagu ostatnich trzech miesiecy rb. estoriska marynar-
ka handlowa zwiekszyta sie o 7 nowych parowcéw o tacznej
wypornoéci okoto 9 tys. ton. Zakupione one zostaty przez ar-
matoréw estonskich. (

POMOC RZADOWA DLA BELGIJSKIEJ FLOTY HANDLO-
WEJ UCHWALIEA KOMISJA SPECJALNEJ 1ZBY
BELGIJSKIEJ

gdzie przyjety zostat projekt, przewidujacy kredyt 375 mil.
frankéw dla zeglugi. Kredyt ten udzielany bedzie przez réz-
ne organizacje paAstwowe, pod kontrolg rzadu. ,

ZWIEKSZONE ZYSKI GRECKIEJ ZEGLUGI HANDLOWEJ
ZAGRANICA

Na tegorocznym walnym zgromadzeniu Banku Greckiego
poruszyt gubernator Banku miedzy innymi sprawe zyskéw;
greckiej floty handlowej. Szacunkowo oblicza, ze =zyski
brutto za rok 1937 sg o 40—50% wyzsze niz w r. 1936. Ar-
matorzy greccy nietylko sptacili catkowicie zaciggniete daw-
niej pozyczki zagraniczne w sumie 2,5 mil. funtéw angiel-
skich, ale nabyli réwniez zagranica statki warto$ci tgcznej
3 mil. funtéw. Pozg tym wnie$li armatorzy na rynek wew-
netrzny jeszcze 25 mil. fr. zt. w dewizach.

Dowodem aktywnos$ci greckiej floty handlowej jest mie-
dzy innymi zwiekszenie sie ilosci przewozonych towaréw z
12,8 mil. ton w roku 1936 na 14,9 mil. ton w r. ub. Podczas
557 rejséw, wykonanych przez statki greckie z La Platy w
r. ub. (przy czym przewieziono 3.757.750 ton zboza), prze-
wieziono 40 procent wszystkich zesztorocznych tadunkéw
zbozowych z La Platy. |

ODBUDOWA STOCZNI ,,YULCAN" W SZCZECINIE

Nadmiar zamoéwieri na stoczniach niemieckich sg jednym
z powodoéw, ze byta znana stocznia ,,Vulcan", zatozona w r.
1851, a unieruchomiona w 1928-ym roku zostaje odbudowana.
Kapital na uruchomienie przewidywany jest w wysokosci
12 mil. marek. Stocznia zatrudnia¢ bedzie 2.000 robotnikow,
a jednocze$nie wyszkoli zastep fachowcéw dla catego prze-
mystu okretowego Niemiec. Juz dzi$ stocznia posiada zamé-
wienia na budowe statkbw ng pare lat.



M O fflltA POIfOW A

GDYNIA — STOLICA MORSKA POLSKI

Wséréd narodéw oddawna istniatl podziat na: bogacace
sie na ladzie i czerpigce zyski z morza. Szlak morski, od
dawnych czas6w lezacy odtogiem, wobec bogactwa Polski
na ladzie, po ostatniej zmianie Europy, dla Polski stat sie
rownolegle wartosciowym jak i szlak lagdowy. Na koncu
wszystkich drog ladowych, ktérymi tetni zycie gospodarcze
Polski jak i zycie polityczne lezy stolica — Warszawa. Na
koricu szlaku morskiego, koncowego etapu interes6w S$wiata
zamorskiego z Polska, a na poczatku wyjscia Polski na drogi
catego bezmiaru $wiata lezy Gdynia, predystynowana na re-
prezentacje Polski morskiej — Stolica Polski i jej interesy
na morzu.

W pierwszych dniach sierpnia Gdynia goscita bandere
francuskag i bandere angielska — dwie najpotezniejsze ban-
dery Swiata nie tylko w dziedzinie zycia gospodarczego.

Dnia 8 sierpnia br. o godzinie 8-ej rano wptynety do
portu salutujagc bandere polska 3 kontrtorpedowee francuskie
»Jaguar"”, ,Chacal" i ,Leopard” pod dowdédztwem komandora
Barnouin, komendanta francuskiej wojskowej Szkoty Mor-
skiej w Brest, majac na poktadzie uczni-podchorgzych szko-
ty. Wizyta gosci francuskich trwata do 12 bm. godz. 17-ej,
kiedy kontrtorpedowee francuskie udaty sie z Gdyni w dal-
szg podr6z po Battyku. W przeciggu tych dni oficerowie,
podchorgzowie i zatogi kontrtorpedowcéw serdecznie byty
podejmowane przez strone Polskg i napewno wywiezli ze
sobg mite i serdeczne wspomnienia goscinnos$ci polskiej, oraz
wiare w ducha polskiego, ktéry w przeciggu kilku lat zda-
zyt z piaskow i btot wznie$¢ port zajmujacy obecnie jedno
z czotowych miejsc, na Battyku.

Przyszli oficerowie francuskiej marynarki wojennej i
dowodcy kontrtorpedowcéw i innych jednostek zapamietaja
szlak, ktérym ptyneli do. Gdyni.

Réwniez w ten sam dzien zawingt d oportu gdynskiego
yacht ,Enchantress” wiozacy l-go Lorda Admiralicji An-
gielskiej Duff Coopera, ktéry w Gdyni byt gosciem Ministra
Spraw Zagranicznych putk. Jozefa Becka. Na cze$¢ goscia
angielskiego Pan Minister Spraw Zagranicznych wydat w
Gdyni obiad, w ktérym oprécz otoczenia lI-go Lorda Admi-
ralicji Brytyjskiej, wzieto udziat szereg os6b ze strony pol-
skiej. Na drugi dzien pobytu I-szy Lord Admiralicji Brytyj-
skiej Duff Cooper w towarzystwie Pana Ministra Spraw
Zagranicznych J. Becka zwiedzit przedpotudniem motoréwka
Gdynie, a w godzinach popotudniowych wybrzeze, z zaintere-
sowaniem oglagdajac urzadzenia Gdyni jak réwniez i inwe-
stycje na wybrzezu. 10 sierpnia w godzinach rannych yacht
.Enchantress" odpynat do Gdanska.

Wizyty flag angielskiej i francuskiej w Gdyni zacie$nia-
ja bez watpienia wezty morskie Polski z tymi krajami.

N *

Jak w poprzednich miesigcach tak i w obecnym okresie
Gdynia nadal jest licznie zwiedzana przez wycieczki zagra-
niczne i krajowe.

Z mitych odwiedzin gosci zagranicznych nalezy wymie-
ni¢ wizyte przedstawicieli finskich sfer gospodarczych i miej-
skich z Kotki, ktérzy w liczbie 13 zwiedzili szczegétowo port
gdynski interesujgc sie specjalnie sprawami ekspedycji por-
towej. Oprocz Gdyni delegacja finskg zwiedzita Wybrzeze
i Gdansk.

5 sierpnia zwiedzita Gdynie wycieczka mtodziezy rumun-
skiej, od dtuzszego czasu juz przebywajgcej w Polsce.

Ciekawg wizyta w Gdyni byt przyjazd dziennikarza li-
tewskiego redaktora pisma gospodarczego ,Prekyba" w Kiaj-
pedzie K. Ambroziejus'a. Dziennikarz litewski po zapozna-
niu sie z urzadzeniami portowymi i po zwiedzeniu miasta
powrdcit do Warszawy.

Rowniez zatrzymat sie w Gdyni podczas przejazdu sa-
mochodem z Berlina na Targi w Krélewcu Poset Nadzwy-
czajny i Minister petnomocny Krélestwa Szwecji w Berlinie
p. Arvid Richert w towarzystwie attache poselstwa szwedz-
kiej marynarki wojennej p. kom. H. Muhl. Gos$¢ zwiedzit
szczeg6towo, port gdynski, jego urzadzenia i takze przybyty
w tym dniu do portu motorowiec ,Batory". Po zwie-
dzeniu portu Min. Richert ztozyt rowniez wizyte generalnemu
konsulowi Krdlestwa Szwecji w Gdyni p. inz. N. Korzonowi
oraz konsulowi Krélestwa Norwegii p. L. U. Svendsenowi.
Na zakoriczenie swego pobytu w Gdyni goscie szwedzcy udali
sie do Szwedzkiego Domu Marynarza, skad w potudnie odje-
chali w dalszg podroéz. ,

STAN POLSKIEJ FLOTYLLI DLA POLOWOW
DALEKOMORSKICH

Polska flotylla dla potowéw dalekomorskich liczy obecnie
23 statki rybackie, w tym 15 jednoistek starszych, 5 nowych
oraz 3 trawlery uzywane. Jeéli chodzi o przynalezno$¢ ta-
boru do poszczegdbinych przedsiebiorstw, to towarzystwo ,,Me-
wa" posiada 15 lugréw S$ledziowych, towarzystwo ,Korab"
3 lugry, tow. ,Delfin" — 2 lugry i tow. ,Pomorze" — 3 tra-
wlery rybackie. Poza tym Morski Urzad Rybacki w Gdyni
ogtosit ostatnio przetarg na budowe i dostawe 3 motorowych
lugrow S$ledziowych, ktére powiekszg dotychczasowy tabor
polskiej dalekomorskiej floty rybackiej.

ROZBUDOWA POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ

Jak donosiliSmy, w dniu 25 i 26 sierpnia br. odbyto
sie w Anglii, na stoczni Swan, Hunter & Wigham Richhar-
son Ltd. w New Castel on Tyne wodowanie dwdéch nowych
jednostek polskiej floty handlowej, a mianowicie Ms. ,So-
bieski", ktory wejdzie w skiad floty Towarzystwa Gdynia—
Ameryka Linie Zeglugowe oraz Ss. ,Lida", ktéry powiekszy
flote Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego. Statki
te stanowig dalszg realizacje programu rozbudowy floty
handlowej, opracowanego przez Departament Morski Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu w ramach opancerzonego bu-
dzetu morskiego. Przy tej sposobnos$ci nalezy wspomnieé, iz
w wykonaniu tegoz programu w budowie sg jeszcze nastepu-
jace jednostki, ktére powieksza nasza flote handlowa: Ms.
,Chrobry" — budowany przez stocznie Nakskov w Danii,
Ms. ,t6dz" i ,Ms. ,Bielsko" — budowane- przez Stocznie
Gdanska oraz pierwszy handlowy statek morski budowany
przez Stocznie Polska w Gdyni, ktérego stepka byta poto-
zona 28 bm.

Jak wiec widzimy program rozbudowy polskiej floty
handlowej, opracowany przez Departament Morski Minister-
stwa Przemystu i Handlu jest realizowany konsekwentnie
i bardzo energicznie. Z chwilg wykonczenia bedacych w
budowie wymienionych wyzej jednostek tonaz polskiej floty
handlowej powiekszy sie o okoto 35.000 tr. brutto, co stanowi
zwiekszenie obecnego tonazu polskiej floty handlowej o oko-
to 35 procent.

Statki Ms. ,Sobieski” i Ms. ,,Chrobry” bedg obstugiwaty
Ameryke Potudniowg i zastagpig obecnie kursujagce na tym
szlaku Ss. ,,Putaski" i Ss. ,,KoSciuszko". Statki te bedg sta-
nowity w zakresie przewozu emigrantéw, a takze w zakresie
urzagdzen pasazerskich i przewozu towardéw ostatnie stowo
techniki.

Statki Ms. ,,£6dz" i Ms. ,Bielsko" beda obstugiwaty w
ruchu towarowym porty polskiego obszaru celnego Gdynia—
Gdansk oraz porty Ameryki Péinocnej i Zatoki Meksykan-
skiej. Bedg one specjalnie przystosowane do przewozu ba-
wetny oraz innych towaréw, stanowigcych gros tadunkdéw
na tym szlaku. Statki te zastapig obce charterowane obecnie
przez Towarzystwo Gdynia — Ameryka Linie Zeglugowe.



Co sie tyczy statku, ktérego budowa zostata powierzona
w myS$l wytycznych Ministerstwa Przemystu i Handlu Stocz-
ni Gdynskiej, by Stocznia ta mogta niezwtocznie po przepro-
wadzeniu jej isanacji przy wybitnym poparciu Ministerstwa

Przemystu i Handlu oraz miasta Gdyni — rozpoczaé prace
pionierska nad zapoczatkowaniem budownictwa okretowego
w Polsce — to bedzie on stuzyt jako statek Towarzystwa

.Zegluga Polska" dla przewozu towaréw w rejonie Morza
Battyckiego.

Uruchomienie w tak szybkim czasie Stoczni Gdynskiej
stato sie mozliwym nie tylko dzieki zapewnieniu jej zatrud-
nienia zwigzanego z konsekwentng realizacjg planu rozbudo-
wy polskiej floty handlowej, lecz takze dzieki dalekowzrocz-
nej polityce Ministerstwa Przemystu i Handlu, ktére juz od
wielu lat przy realizowaniu budowy jednostek polskiej floty
handlowej dazyto do zapewnienia w odpowiednich umowach
nie tylko preferencji dla polskich wyrobéw, lecz takze prak-
tycznego szkolenia odpowiednich kadr fachowcéw, co obecnie
przy uruchomieniu Stoczni GdynAskiej stanowi juz znaczne
utatwienie w jej pracy pionierskiej. ; ,

STAN ZATRUDNIENIA W POLSKIEJ MARYNARCE
HANDLOWEJ

W lipcu rb. stan zatég zatrudnionych morskich obstugi
przybrzeznej i portowej oraz na statkach rybackich wynosit
3.140 os6b, w tym oficerow marynarki handlowej byto 550
i marynarzy 2.598. Zatrudnienie na statkach morskich (w
czterech przedsiebiorstwach zrzeszonych w Zwigzku Arma-
toré6w Polskich) wynosito: oficerow — 395 i marynarzy 1.510
0s6b. Z og6lnej liczby 1.905 oséb, zatrudnionych w zegludze
morskiej — 1.361 os6b pracowato w zegludze regularnej, 232
osoby — w zegludze trampowej i reszta w biurach admini-
stracji. W zegludze portowej i przybrzeznej byto ogétem
zatrudnionych 367 os6b, w tym na stanowiskach oficerskich
119, oraz marynarzy — 248.

W rybot6iStwie zatrudnionych byto 876 os6b. Z liczby tej
w rybotéstwie dalekomorskim zatrudnionych byto 270, pozo-
state okoto 600 oséb znalazto. zatrudnienie na mniejszych
statkach rybackich, potawiajagcych na Baltyku.

W zrastajagcy z roku na rok stan tonazu polskiej floty
handlowej powoduje staty zwrost liczby oséb zatrudnionych
W polskiej marynarce handlowej. ,

STOCZNIA GDYNSKA

Na zaproszenie prezesa Rady Nadzorczej Stoczni Gdyn-
skiej — odbyta sie konferencja prasowa na nowych tere-
nach Stoczni w Kanale Przemystowym. Jak wynika z infor-
macyj, udzielonych przez prezesa Rady Nadzorczej, Stocznia
Gdynska, zatozona w 1924 r., jako drobny warsztat repara-
cyjny, ograniczata sie tylko do utrzymywania warsztatu re-
montowego statku. Dopiero w r. 1937, z chwilg przejecia
jej przez ,Wspolnote Intereséw", utozony zostat Scisty pro-
gram i rozpoczeto rozbudowe Stoczni, aby mogta zaspokoié
potrzeby portu gdynskiego i rodzimej zeglugi. Nowe tereny
Stoczni, wydzierzawione nad Kanatem Przemystowym, s3
dostatecznie duze. Rozbudowa Stoczni podzielona zostata na
kilka etapéw z tym, ze w ostatnim etapie czynne bedg 4 po-
chylnie o mozliwos$ciach réwnoczesnej budowy czterech
statk6w, o dtugosci 120 metréw, co odpowiada nosnosci naj-
wiekszego statku okoto 7.500 tdw. Obecnie w pierwszym
etapie potozone bedag stepki na nowej pochylni pod statek
1.250 ton, zamoéwiony przez ,Zegluge Polska".

W dniu 13 bm. odbyto sie posiedzenie Rady Nadzor-
czej Stoczni, na ktérym uchwalono, m. in. wystagpi¢ na Wal-
nym Zgromadzeniu akcjonariusz6w z wnioskiem o podnie-
sienie kapitatu Spétki do 1 miln. zt. Nalezy zaznaczyé, ze
dotychczasowy kapitat w wysokosci 250 tys. zt jest w 85%
W posiadaniu ,,Wspoélnoty Intereséw", 7°/o znajduje sie w re-
kach Kamisariatu Rzadu m. Gdyni i 8°/0 posiada firma Zie-
leniewski. Akcje tej ostatniej spétki przejmie obecnie
»Wspolnota Intereséw", ktéra jednocze$nie pokryje catko-
wicie nowg emisje w wysokos$ci 750 tys. zt.

INWESTYCJE PORTU GDYNSKIEGO
ZA MIES. LIPIEC BR.

W przeciggu mie$. lipca br. wykonane zostaly w porcie
gdynskim nastepujgce inwestycje:

Roboty drogowe: Na nabrz. Angielskim przy magazynie
firmy Bloomfield's wykonano jezdni z bruku poligonalnego
700 m2 Przy ul. Polskiej obok firmy ,Bananas" wykonano
robot ziemnych 250 m3oraz bruku poligonalnego 300 m2 Na
molo potudn. utozono chodnika betonowego 100 m2i krawez-
nika gazowego 1.000 m. b. Na placu przy magazynie nr. 10 w
Wolnej Strefie wykonano rob6t ziemnych 600 m3. Na podwo6-
rzu nowego, domu dla kranistéw wykonano kanalizacje desz-
czowe. Przy budowie dr6g obok Kanatu Przemystowego wy-
wieziono torfu 50 m3 oraz wykonano robdt ziemnych (nasy-
pu) 10.000 m3

Wodociagi i kanalizacja. Na molo potudn. utozono rur
ocynk. 153 m. b. Na ul. Chrzanowskiego przytgczono do sieci
wodociggowej nowy dom dla pracownikéw Urzedu Morskie-
go. Na ul. Weglowej utozono rur kamionkowych 200 m b.
dla odprowadzenia $ciekow.

Budowle naziemne. Przy budowie mag. nr. 10 w Strefie
Wolnoctowej prace zostaly ukonczone. Obecnie odbywa sie
jedynie montaz wind. Przy budowie domu dla pracowni-
kéw Urzedu Morskiego na ul. Chrzanowskiego, wykonywano
roboty malarskie oraz uktadanie posadzki. Przy budowie
stacji morskiej na molo potudniowym wykonywano roboty
tynkarskie. Przy budowie poczekalni dla robotnikéw i po-
mieszczenia dla transformatoréw, na nabrz. Rumurnskim wy-
koriczono mury i tynki oraz rozpoczeto roboty instalacyjne.
Przy budowie Stoczni Gdynskiej obok Kanatu Portowego,
wykonano montaz konstrucji zelaznej dla kadtubowni oraz
budynek w stanie surowym dla transformatoréw. Przy bu-
dowie magazynu i biur firmy ,Bananas"” na ul. Polskiej
wykonano roboty wykoriczeniowe. Przy budowie domu biu-
rowego firmy B. Szczuka wykonano roboty koncowe. Przy
budowie magazynu i biur firmy ,Korab" na nabrz. Wilso-
nowskim wykonywano roboty stolarskie i tynki. Przy budo-
wie pomieszczenia dla impregnacji sieci firmy ,Mewa" na
ul. Rybackiej budowle zostaty ukohczone. Przy budowie
Domu Zeglarza na molo Potudniowym wykonano konstrukcje
zelbetonowg ptywalni, szalowanie dla parteru cZeoui $rodko-

wej i stropy nad parterem skrzydia. Przy budowie domu
arbitrazowego dla baweiny na ul. Derdowskiego i Zerom-
skiego wykonywano, roboty malarskie i tynki zewnetrzne.

Rozbudowa budynku firmy ,Progress" zostata catkowicie u-
kornczona.

JAKIE PRACE NIE NALEZA DO PRZELADUNKU
PORTOWEGO W GDYNI

Urzad Morski w Gdyni wydal nastepujgce orzeczenie
w sprawie ustalenia pojecia przetadunku portowego:

1. ,Czynno$ci wewngatrz magazynu lub poza obrebem
tegoz dokonane w zwigzku z przetadowaniem ziemniakéw na
terenie portu, a zwigzane $ciSle z wazeniem, suszeniem, sor-
towaniem, transportowaniem jeszcze niezdatnych do sktado-
wania skrzyn lub workéw, wreszcie z montowaniem i ban-
dazowaniem (cyklopowaniem.) skrzyn — nie podpadajg pod
pojecie przetadunku portowego",

2. ,Przetadunek towaréw importowanych a przezna-
czonych dla potrzeb lokalnych Gdyni i okolicy z bocznicy
f-my Hartwig do magazynu i tegoz magazynu na dalsze u-
rzadzenia przewozowe lgdowe nie podpada pod pojecie prze-
tadunku portowego".

3. ,Przetadunek przetworéw zaktadow przemystowych
potozonych w porcie na wagony, samochody, wozy i inne
$Srodki komunikacyjne, nie przeznaczonych dla dalszego prze-
wozu drogg wodng nie podpada pod pojecie przetadunku
portowego".

4. ,Przetadunek towaréw pochodzenia krajowego, prze-
znaczonych dla konsumcji w kraju, dokonany na terenie por-
tu nie podpada pod pojecie przetadunku portowego".



5. .Przetadunek surowca z urzagdzen przewozowych
dowych do zaktadu przemystowego, potozonego na terenie
portu, nie podpada pod pojecie przetadunku portowego".

PORTY GDANSK | GDYNIA ORGANIZUJA WYSTAWE
W BUDAPESZCIE

W uwzglednieniu wzrastajgcego znaczenia zaplecza we-
gierskiego dla portéw polskiego, boszaru celnego postanowity
zarzady portéw zorganizowa¢ w Budapeszcie w pierwszych
dniach pazdziernika wystawe, ktérej celem bedzie zapozna-
nie szerszych mas zaplecza wegierskiego z znaczeniem por-
tow Gdanska i Gdyni jako os$rodkéw przetadunkowych, wa-
runkami pracy w portach oraz mozliwo$ciami rozwojowymi
dla obstugi handlu wegierskiego. Wystawione zostang dwa
duze modele, tj. model portu gdanskiego i gdyrnskiego oraz
8 duzych wykreséw przedstawiajgcych m. in. potagczenia mor-
skie, potaczenia kolejowo.-wodne, urzgdzenia mechaniczne
portéw Gdanska/Gdyni oraz rozwdj ich obrotéw zaréwno
polskich jak i tranzytowych z szczeg6lnym uwzglednieniem
tranzytu wegierskiego. Poza tym wystawione bedg modele
statkéw polskiej floty handlowej oraz 60 fotografii. Podczas
wystawy wygtosi dyrektor Urzedu Morskiego, p. inz. Legow-
ski odczyt o portach Gdansk i Gdynia. Otwarcie wystawy
przewiduje sie na dzien 7 pazdziernika br.

Rowniez ze wzgledu na wielkie znaczenie zaplecza cze-
chostowackiego, zarzady portow postanowity jak i w latach
poprzednich wzig¢ udziat w tegorocznych jesiennych Targach
Praskich. Wystawione beda 3 wielkie wykresy przedstawia-
jace ruch towarowy i ruch statkéw, tranzyt czechostowacki
oraz ruch linii regularnych w portach. Poza tym wystawione
bedg réwniez liczne fotografie propagandowe.

GDANSK

REKORDOWY OBROT TOWAROWY W PORCIE
GDANSKIM W LIPCU 1838 R.

Obrét towarowy portu gdanskiego osiggnat w miesigcu
sprawozdawczym cyfrag 706.682 t najwyzszy poziom po roku
1931, w ktérym osiggnieto w miesigcu lipcu 800.000 t. Wo-
bec miesigca lipca 1937 r., w ktorym obro6t towarowy wyni6st
646.373 t, otrzymaliSmy zwyzke o 60.309 t = 9,3%; wobec
miesigca czerwca br., w ktérym osiggneliSmy 637.036 t, za-
znaczyt sie wzrost o 69.646 t = 10,9%. Z cyfry powyzszej
przypadato na przywéz 199.674 t, a na wywé6z 507.008 t.
Zwiekszenie ruchu towarowego spowodowane zostato w
pierwszym rzedzie ozywionym przewozem rudy oraz wywo-
zem wegla.

Kolejg dowieziono do portu gdanskiego celem ekspedycji
morskiej 356.062 t wegla, 68.205 t drzewa, 4.165 t Zzelaza,
3.828 t zboza, 1.754 t produktéw naftowych, 30 t cementu
oraz 41.456 t innych towaréw. Wysitka kolejowa towarbow
przywiezionych drogag morskg obejmowata 130.998 t rudy,
3.090 t nawozéw sztucznych, 20 t ryzu, 15t zelaza, 7 t bawet-
ny oraz 5.805 t innych towaréw.

RUCH STATKOW PORTU GDANSKIEGO W LIPCU 1938 R.

W okresie sprawozdawczym weszto do portu gdarnskiego
681 statkOw o tgcznej pojemnosci 503.984 NRT, podczas gdy
w miesigcu lipcu 1937 r. tylko. 587 statk6w z 337.196 NRT.
Osiggnieto za tym wzrost o 94 statki z 166.788 NRT, tj. okoto
49%, ktdry pozostaje w znacznej mierze w zwigzku z ozywie-
niem przetadunku wegla bunkrowego. Na pierwszym miej-
scu uplasowata sie znowuz bandera szwedzka z 91.214 NRT,

IIRECENZJE

Ukazat sie na rynku ksiegarskim nowy drugi z kolei ze-
szyt ,Uprawa Morza", zawierajagcy na pierwszym miejscu
prace zrédtowg mgr Maksymiliana Ry 1k e. Praca ta jest
pierwszg w tym rodzaju w Polsce.

Autor o gtebokiej erudycji definjuje prawne potozenie
morskiego statku handlowego. Poza tym zabarwia swojg
prace szkicem z historii starozytnej, nastepnie umiejetnie
przechodzi do prawa nowoczesnego, pobieznie zaznacza o sy-
tuacji morskiego statku handlowego na wodach terytorial-
nych i w portach macierzystych. Dalej autor przechodzi do
sytuacji prawnej statku morskiego na peinym morzu i o sy-
tuacji prawnej w portach obcych.

Porczynskiego B. artykut pouczajacy o polskim charterze
weglowym. Mgr Szmaja Tadeusza artykut aktualny o
Kredycie Warrantowym w Gdyni, ograniczeniach dewizo-
wych i roli Banku Polskiego.. Roéwniez porusza we wtasci-
wym czasie ,Zagadnienie Robotnicze" w Gdyni Pustowski.

Obszerny dziat ,,Aktualii" zawiera szereg drobniejszych
przyczynkéw, wsréd ktérych na szczegdélng uwage zastuguja
T. Nowackiego ,O trajekt tagczacy Palske ze Szwecja", ,Pro-
blemy handlu zagranicznego w drzewnictwie" J. Kunerta,
,Brazylia jako teren naszej ekspansji eksportowej", J. Cza-
inskiego ,,Rozwéj przedsiebiorstw szypczendlerskich w porcie
Gdynskim" B. K. i ,Gospodarka morska w r. 1937 w publicy-
styce polskiej" A. Zakrzewskiego.

State dziaty: Recenzje", ,Notatka bibliograficzna" i ,,Pro
domo sua“ uzupetniajg obfitej treSci numer, ktéry na blisko
100 stronach druku daje materiat, jak widzimy, réznorodny
i wziety przewaznie z praktyki portu gdynskiego i jego
zagadnien.

nastepnie niemiecka z 77.617 NRT, duiska z 64.169 NRT i fin-
ska z 49.795 NRT. Polska flaga zajeta dziewigte miejsce
z 24.954 NRT.

RUCH PASAZERSKI W MIESIACU UIPCU 1938

Ruch pasazerski portu gdanskiego w miesigcu lipcu obej-
muje 26 pasazer6w na wejsciu i 87 na wyjsciu. Gowny ruch
pasazerski przypada na Kopenhage, z ktérej przybyto 24 pa-
sazerow, a wyjechato 44. Do Antwerpii i Helsinek wyjechato
po 18 pasazerow.

RUCH TOWAROWY PORTU GDANSKIEGO NA SRODLA-
DOWYCH DROGACH WODNYCH PRZEZ SLUZE
W EINLAGE, W MIESIACU LIPCU 1938 R.

Ogélny ruch towarowy portu gdanskiego na $rédlado-
wych drogach wodnych przez $luze Einlage wynidst w mie-
sigcu sprawozdawczym 39.792 t wobec 32.712 t w miesigcu
poprzednim i 25417 t w miesigcu poréwnawczym roku po-
przedniego. Z cyfry powyzszej przypadato na ruch w dét
rzeki (przywo6z) 17.419 t, a na ruch w gére rzeki (wywdz)
22.373 t. Najwazniejsze towary przewiezione w do6t rzeki
byty: cukier 9.286 t, maka 2.770, jeczmien 1.016 t, metale
820 t, rosliny stragczkowe 810 t, w gore rzeki za$: wegiel
5.385 t, ryz 4.662 t, drzewo. 3.028 t, metale 1.463 t i roéliny
strgczkowe 1.202 t.

WYWOZ WEGLA PRZEZ PORT GDANSKI
W MIESIACU LIPCU 1938 R.

W miesigcu lipcu 1938 r. wyszto, z portu gdanskiego
139 statk6w weglowych z ogélnym tadunkiem 259.386 t wo-



bee 122 statk6w z tadunkiem 266.730 t w tym samym mie-
sigcu roku poprzedniego. Pod wzgledem ilosci statkéw za-
znaczyt sie wzrost o 17 statkéw, pod wzgledem tonazu nato-
miast spadek o 7.344 t, tj. 2,9%. Najwieksze ilosci wegla
wyszlty w miesigcu sprawozdawczym do Francji, a miano-
wicie 107.541 t, nastepnie do Szwecji 74.563 t oraz do Italii
22.550 ton.

EXEQUATUR DLA KONSULA NIEMIEC W GDANSKU

Pan Prezydent R. P. w porozumieniu z Senatem Wolnego
Miasta Gdanska udzielit p. dr Martinowi von Jahnsen — exe-
quatur w charakterze konsula generalnego Niemiec w
Gdansku.

EGZEQUATUR DLA GEN. KONSULA HOLANDII
W GDANSKU

Pan Prezydent R. P. udzielit w porozumieniu z Senatem
Wolnego Miasta egzequatur p. van der Maesen de Sombreff,
konsulowi z osobistym tytutem konsula generalnego krélest-
wa Holandii na obszar Wolnego Miasta, z siedzibg
w Gdansku. )

UDZIAL BANDER W OBStUDZE TRANSPORTOWE]J
PORTU GDANSKIEGO W MIES. VI. 1938 R.

Najwiekszy udziat w obstudze transportowej ogdlnych
obrotéw towarowych portu gdanskiego w miesigcu czerwcu
przypadat na bandere szwedzka 126.807 t tj. okoto 20%, nie-
miecka 90.947 t, tj. ok. 14% i dunska 86.637 t, tj. ok. 13%.
Z ogolnego przywozu w wysokosci 168.025 t przypadato na
bandere szwedzka 45.635 t, norweskag 25.726 t, grecka 20.430
t, angielskg 17.420 t i niemieckg 10.833 t. W wywozie, ktory
wyniést 469.011 t, gtéwne ilosci przypadaty na bandere dun-
skg 81.983 t, szwedzka 81.271 t, niemieckg 80.215 t, norwe-
skg 50.697 t i italskg 256 t.

Udziat bandery polskiej w og6lnym obrocie towarowym
portu gdanskiego wyniést 34.148 t, tj. 5,3%. Na przywoéz
przypadato z tego 20.069 t, czyli okoto 11,9%, oraz na wywoz
14.079 t, czyli 3,0%.

POLSKI RUCH TRANZYTOWY W SRODLADOWYCH
DROGACH WODNYCH PRZEZ PORT GDANSKI
W MIESIACU LIPCU 1938 R.

Ogdlny obrét na $rédlgdowych drogach wodnych w tran-
zycie przez port gdanski osiggngt w miesigcu sprawozdaw-
czym 17.440 t wobec 9.636 t w miesigcu poprzednim. W dot
rzeki przewieziono 9.611 t, w tym 9.286 t cukru, 109 t arty-
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Zaopatrywanie statkow

Dostawy dla placéwek dyplomatycznych

kutéw spozywczych i 102 t metali; w gore rzeki przewieziono:
7.829 t, w tym 3.520 t ryzu, 647 t metali, 541 t skor i futer,
530 t artykutéw spozywczych i 420 t owocow stragczkowych.
W pierwszych 7 miesigcach przeszto ogétem 63.233 t, z czego
przypadato na ruch w goére rzeki 28.703 t, a w dét rzeki
34.530 t.

NIEMIECKI RUCH TRANZYTOWY NA SRODLADOWYCH
DROGACH WODNYCH PRZEZ SLUZE DANZIGER HAUPT

0Ogé6lny ruch tranzytowy pomiedzy Prusami Wschodnimi
a reszta Rzeszy przez $luze Danziger Haupt wyniést w mie-
sigcu lipcu 1938 r. 2.410 t wobec 5.170 t w miesigcu poprzed-
nim. Z cyfry tej przypadato na ruch w goére rzeki 72 t wobec
640 t w miesigcu poprzednim, w dét rzeki za$ 2.338 t wo-
bec 4.530 t. W pierwszych 7 miesigcach przeszto w ruchu tym
og6tem 17.476 t, z czego przypadato na ruch w goére rzeki
704 t, a w dot rzeki 16.772 t.

DALSZE PROWADZENIE PRAC POGLEBIARSKICH
W PORCIE GDANSKIM.

Prace pogtebiarskie w porcie gdafnskim postepujg na-
przéd. Jedna duza pogiebiarka pracuje pomiedzy molami,
a pogteibiarka ,Hummer" rozpoczeta znowu po kilkudniowej
przerwie prace przy wjezdzie do basenu Westerplatte.

RUCH STATKOW PORTU GDANSKIEGO W MIESIACACH
STYCZEN — LIPIEC 1938 R.

W pierwszych siedmiu miesigcach roku biezacego weszto
dc- portu gdanskiego 3.648 statkow o tgcznej pojemnosci
2.634.751 NRT, a wyszto 3.624 statkow z 2.626.861 NRT. W
tym samym czasie roku poprzedniego weszto tylko 3.252 stat-
kow z 2.223.036 NRT, a wyszto 3.250 z 2.221.105 NRT. Na
wejsciu osiggnieto za tym wzrost o 396 statkéw z 411.715
NRT, tj. o 18%, ktéry pozostaje w znacznej mierze w zwigzku
z ozywieniem przetadunku wegla bunkrowego.

RUCH PASAZERSKI PORTU GDANSKIEGO
W MIESIACACH STYCZEN — LIPIEC 1938 R.

W pierwszych 7 miesigcach br. przeszto przez port gdan-
ski 713 pasazer6w, mianowicie na wejsciu 166 oraz na wyj-
§ciu 547. W stosunku do tego samego okresu roku poprzed-
niego, w ktérym byto 540 pasazerdw, w tym 192 na wejsciu
i 343 na wyjsciu, oznacza to dosy¢ znaczny wzrost.

.STOCZNIA GDANSKA" ZAKUPILA DOK W HOLANDII

Wedtug doniesien prasy holenderskiej Droogdok Mij. z
Amsterdamu po diuzszych rokowaniach sprzedata swoéj dok
,Juliana" towarzystwu International Shipbuilding and En-
gineering Co. w Gdarnsku. Dok zostat zbudowany w latach
1911— 1913 przez Nederlandsche Scheepsbouw Mij. w Amster-
damie, jest caty ze stali, a rozmiary jego wynosza: 187 m diu-
gosci i 33% m szereko$ci. Jego zdolno$¢ podnoszenia wynosi
16.000 ton. Dok byt obok doku ,Hendrik" (25.000 t), drugim
z kolei najwiekszym dokiem wspomnianego holenderskiego
towarzystwa. — Dok jest w drodze dc Gdanska.



STATYSTYKA RUCHU

UWAGI

Ogoélny obrét towarowy za miesigc lipiec 1938 r. wynidst
881.020.4 ton, osiagajac nienotowane dotychczas rekordowe
wyniki, wobec 710.911 ton w mies. czerwcu br., 795.133.8 t.
W mies. lipcu 1937 r., 637.526.7 t. w mies. lipcu 1936 r. oraz
poprzednich rekordowych wynikéw — 828.516.7 t. w miesigcu
czerwcu 1937.

Ogo6lne obroty towarowe w miesigcu lipcu br. wykazujg
powazny okoto 24.1%> wzrost w poréwnaniu z ubiegtym
mies. czerwcem br., lI°/o wzrost w stosunku do mies. lipca
1937 r., przeszto 38°/0 wzrost w poréwnaniu z mies. lipcem
1936 r. oraz 6.5%-wy wzrost w stosunku do poprzednich
rekordowych wynikéw w miesigcu czerwcu 1937 r.

Ruch statkéw w miesigcu sprawozdawczym analogicz-
nie do obrotéw towarowych wykazuje wzrost iloSci oraz po-
jemnosci statkbw. Przyszto bowiem .616 (539) statkéw o po-
jemnosci 629.165 n. r. t. (547.779 n. r. t.), wyszto za$ 616 (541)
statkdw o pojemnosci 634.226 n. r. t. (545.361 n. r. t.). Sredni
tonaz statku zawijajacego dc. Gdyni w mies. lipcu br. wy-
niést 1021.4 n. r. t. (1016.3 n. r. t.). Srednia ilo$¢ statkéw,
przebywajgcych jednocze$nie w porcie wyniosta 67 (52).

Kolejno$§¢ bander uksztattowata sie nastepujgco: Polska,
Szwecja, Anglia, Finlandia, Dania, Norwegia, Wiochy,
Niemcy, Grecja, +totwa, Stany Zjednoczone Ameryki

Péin., Estonia, Holandia, Panama, Jugostawia, W. M. Gdansk,
Litwa oraz Egipt. Bandera polska utrzymuje sie nadal na
I-em miejscu. Szwecja bez zmian na 2-iem miejscu. Anglia
przeszta z z 6-go na 3-ce miejsce, Dania z 3-go na 5-te, Nor-
wegia z 7-go na 6-te miejsce, Wtochy z 5-go na 7-e, itp. Po-
zostate bandery bez powazniejszych zmian. Ogétem reprezen-
towane byty bandery 18 (19) panstw.

Obroty zamorskie w miesigcu sprawozdawczym wyniosty
861.518.6 ton, wykazujac podobnie, jak i obroty ogélne réow-
niez rekordowe wyniki. Obroty te wykazuja powazny 23,1%-
wy wzrost w poréwnaniu z ub. miesigcem czerwcem br.
(699.619 ton), 10.2%-owy wzrost w stosunku do mies. lipca
1937 r. (781.510.7 t.) oraz powazny 37.2%-wy wzrost w po-
rownaniu z mies. lipcem 1936 r. (627.959.8 t.).

Przyw6z zamorski w mies. lipcu 1938 r. (135.699.4 ton)
wykazuje powazny 13,3%-wy wzrost w poréwnaniu z ub.
mies. czerwcem br. (119.789.1 t.), nieznaczny 0.1%-wy spa-
dek w stosunku do mies. lipca 1937 r. (135.841.3 t.) oraz
23.9%-wy wzrost w poréwnaniu z mies. lipcem 1936 r.
(109.480 t.).

Wzrost przywozu spowodowaty przede wszystkim: fos-
foryty — 11.672.6 t. (1.103 t.) zuzle Thomasa — 11.124 t.

W PORCIE ZA LIPIEC

OGOLNE

(8.348 t.), rudy rézne i wypaltki pirytowe — 29.540.4 t.
(12.520.3 t.), owoce $wieze i suszone — 1.917.3 t. (1.268.9 t.),
bawetna i odpadki — 10.4255 t. (8.906.2 t.) oraz miedz —

2.877.6 t. (921.8 t.).

Wywo6z zamorski mies. sprawozdawczego 725.819.2 t.)
wykazuje rekordowe rezultaty. Poprzednie rekordowe wyni-
ki miaty miejsce w mies. pazdzierniku 1937 r. (687.137.2 t.).
Wywo6z zamorski mies. lipca br. wykazuje powazny 25.2%-wy
wzrost w poréwnaniu z ub. mies. czerwcem br. (579.829.9 t.),
12.4%-owy wzrost w stosunku do mies. lipca 1937 r.
(645.669.4 ton), 39.9%-owy wzrost w poréwnaniu z mies.
lipcem 1936 r. (518.479.8 t.) oraz 5.6%-owy wzrost do po-
przedniego rekordowego wywozu zam. w mies. pazdzierniku
1937 r. (687.137.2 t.). Powazny ten wzrost wywozu spowodo-
waty przede wszystkim pozycje: wegla kamiennego
497.097.5 t. (406.807.1 t.), wegla bunkrowego — 102.191 t.
(90.936.4 t.), kokusu — 14.618 t. (6.385 t.), stupow telegr.
i kopalniakéw — 23.104.3 t. (11.127.6 t.) oraz drzewa tar-
tego — 31.572 t. (6.843 t.).

Zmniejszyt sie natomiast wywo6z: — stodu — 591.7 t.
(660.1 t., cukru 7.586.1 t. (10.232.2 t.), makuchow
1.337.5 t. (2.101.8 t.), metali r6znych — 12.332.5 t. (13.574 t.)
oraz rury zeliwne, zelazne i stalowe — 2.491.6 t. (2.748.5 t.).

Obrot przybrzezny tgcznie z W. M. Gdanskiem wykazuje
wzrost na wywozie — 1.703.1 t. (1.488.6 t.) oraz spadek na
przywozie — 85.9 t. (123.2 t.). Z wazniejszych pozycyj przy-
wozu sa do zanotowania: ryby z potowdédw wiasnych — 66 t.
(97.6 t.), skéry — 7.3 t. oraz wyroby zelazne i metalowe —
12.6 t. (12 t.). Na wywozie za$: ryz wytuszczony — 1128.4 t.,
ttuszcze i oleje ro$linne — 171.9 t., skéry — 60.3 t., oraz ttu-
szcze zwierzece — 75.6 t.

Obrét z wnetrzem kraju droga wodng wykazuje powaz-
ny wzrost na przywozie — 9.875.7 t. (2.514.3 t.) oraz nie-
nieznaczny na wywozie — 7.837.1 t. (7.165.9 t.).

Na przywozie sg do zanotowania: cukier — 9.600.4 t.,
papier — 25.5 t., tkaniny — 39.4 t., oraz mgka — 16.3 t. Na
wywozie za$: ryz wytuszczony — 3.073.3 t, wetna — 582.1 t.,
skory — 406.1 t., tluszcze zwierzece — 343.6 t., papier —
574.6 t., miedz — 440.2 t., oraz zywica — 165.4 t.

Ruch pasazeréw wykazuje powazne ozywienie. Przyje-
chato bowiem 4.297 (1.332) pasazerdw, wyjechato za$ 5.229
(2.739) pasazeréw.



Poz. tar. cel.

Caly przywoéz

I. Wytwory pochodzenia
roslinnego
(agricultural products)

w tym m. in.:

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

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-

ry pochodzenia zwiertzecego

(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 ro$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. Tiuszaze zwie-
rzece surowe (raw fats of
animal origin) . . . ..

V. Przetwory spozywcze,
tyton
(foodstuffs, tobacco)
287. Makuchy (oil cake) ,
293-294/1, 2, 3, 6. Tyton
(tobaccCo) e

VI. Przetwory chemiczne
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. S6l potasowa (potas-
sium salts) ..

VIl. Skéry, futra, wyroby
skérzane

(hides, furs, leather goods)

492-513. Skéry (hides and

SKINS) i

OBROT TOWAROW GOODS TURNOVER TON
1. OBROT ZAMORSKI (OVERSEAS TRAFFIC)

A. Przywo6z (imports)

Od poczatku o Od poczatku
Lipiec Czerwiec roku Poz. tar. cel Lipiec Czerwiec roku
July June (January— S July June  (January—
July) July)
156804 119101 a0ZE76 VI Surowce wiokiennicze
i wyroby z nich 15885-2 153476 9950P5
15009'3 24 676' 131 1084 (AW tex“;:br?gg)te”a's and
589-590-592. Wetna ii odpad-
ki (wool and wool odds) 2991-5 3637-3 21 519-6
, 606-609. Bawetna ii odpadki
23987 65154 29 356-7 (cotton & cotton odds) . 104255 8 906-2 58 555-7
8203-9 145506 45076-3  624. Juta (jUE) .coorcoreerrers, 780-4 770-7 7 039-2
1917-3 1268-9 35 658-8 .
IX. Kanczuk, jego surogaty
66-8 77-1 923-7 wyroby z tych materiatow 785 - 770'6 55812
399-3 488-7 3 C63-8 (rubber & rubber goods)
113-5 114'6 774-2
732-2 566-2 3 132'—
74-7 64-6 7557  X. Drewno, korek, wyroby
z nich, wyroby koszykar-
skie 348- 3583 17999
5543'— 14741 292628 (wood, corkwood, wood pro-
ducts & baskets wares)
5 369-3 1320-2 24 810-7

Xl. Papier i wyroby z niego 2 584'6 16622 11769-
(paper & paper wares)

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

30703'6  15204'6 112 584'2

paper weste) ... 1744-1 958-5 7 208-5
794, 795. Celuloza (cellulose) 765-7 603-— 3979-—
29 540-4 12 520-3 86 798-2
— - 870-—
XIl. Wyroby kamieniarskie,
ceramiczne, szklane 1221 172 — 686-1
(stone, ceramic & glass
wares)
2 203-8 14175 11 499'4
XIIl. Metale i wyroby
z nich 32907-8 41883 - 322903 4
(metals & metal goods)
927. Zelastwo (ztom) (scrap
599-7 273'7 2 662-1 ITON) 26 837-9 39 313-5 298 394-4
977. MiedZ (copper) , , . 2877-6 921-8 11 925-8
1220-— 957-8 6 802-6 XIV. Maszyny, aparaty,
sprzet elektrotechniczny 733-9 9161 6 852-5
s , (machinery, apparatus, elec-
351'4 611.8 5955'5 tric products)
XV. $rodki transportowe 768'4 8763 69279
104-1 354-9 1798-5 (means of transport)

XVI—XVII. Wagi, narze-
dzia, instrumenty, aparaty
precyzyjne, naukowe, op-
tyczne, maszyny do pisania,
zegary, instrumenty mu-

1017-5 1145-5 6 693-3 A ini
11672.6 1103 — 88 586.9 zyczne, brohn i amunicja 832 683 885-7

24 744'8 11 409-7 139 183'7

(balances, tools, instruments,

11 124 — 8 348-— 36 772‘— apparatus of precision, scien-
tific apparatus, optical appa-

— — — ratus, typewriters, musical

instruments)
27975 2868 1 23057-5  XVIIl—XX. Towary rézne,
oddzielnie niewymienione 1278 72'4 698'9
27153 28243 22680-7  (sundry goods non specified)



Poz. tar. cel.

Caly wywoz

I. Wytwory pochodzenia
roslinnego
(agricultural products)

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

zowa (feeding meal and

rice flour)
35. Stod (m alt)

Il. Zwierzeta zywe i wytwo-
ry pochodzenia zwierzecego

(live animal & animal
ducts)

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

pro-

I1l. Wytwory pochodzenia

mineralnego
products)

154. Cement (cement)

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

180. Wegiel kaeuenny (coal)

180. Wegiel bunkrowy (bun-
ker coal)

182. Koks (coke) .nnne.

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

(mineral

IV. Woski, ttuszcze, oleje,
pochodzenia ros$linnego i
zwierzecego, oprocz od-

dzielnie wymienionych

(wax, futs and oils of vege-
table and animal origin ex-
clusive of those specified)

V. Przetwory spozywcze,
tyton

(foodstuffs, tobacco)

259-260. Cukier (sugar)
287. Makuchy (oil cake)
288. Wyttoki buraczane (re-
siduum of beet) ..o
VI. Przetwory chemiczne
i farmaceutyczne, farby

(chemicals, pharmaceutic
products, paints)
299/18. Soda (soda)
300/4. Siarczan amonu (sul-
phate of ammonia) . . . .
479. S6l potasowa (potas-
sium salts)
480-482. Saletra (Salpetre)

VIIl. Skéry, futra, wyroby
skdrzane

(hides, furs, leather goods)

Lipiec
July

1258192

4 838-5

340-7
591-7

8 008-3

1827-9
3212-9
2 144-2

B. Wywdz (exports)

Czerwiec
June

579829*9

4619'—

1
|
140-2

660-1

5 725-7

1 380-6
2 177-8
1871-9

620 491"- 505 685-4

5841-9

453-2

942-5

147"—

497 097-5 406 807-1

102 191-— 90 936-4

14 618.—

15-4

221

11 7515

7 586-1
1337-5

758

18637

5854

6385--

25’4

147595

10 232-2
2 101-8

75-8

5 084-8

1469

Od poczatku
roku
(January—
July)

4 334 6551

41 442-8

10-3
211-5
293-7
427--

1270-1
5137-1

38 630 6

11031-4
14 5°0-5
9623-9

37721758

26 289-9

1414-4
3 115 113-7

551 211-1
59 737-—

165'—

264-4

831951
42 4626
14 658-2

3731-6

21 2734

12 090-4
43-3

2099'8

Poz. tar. cel.

VIIIl. Surowce wtékiennicze
i wyroby z nich

(raw textile materials and
fabrics)

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

IX. Kauczuk, jego surogaty
wyroby z tych materiatow

(rubber, its substitute and
rubber goods)

X. Drewno, korek, wyroby
z nich, wyroby koszykar-
skie
(wood, corkwood, wood and
cork goods, & baskct-wares)

74713, 4, 5. Stupy telegraficz-
ne, kopalniaki i dtuzyce
(telegraph poles & mining)

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

752. Podkilady kolejowe
(progi) (sleepers)

757/3. Klepki (staves) .

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

XI1. Papier i wyroby z niego

(paper & paper wares)
792, 803, 809-819, 826. Pa-

pier i obcinki papierowe

(paper and paper weste)
794, 795. Celuloza (cellulose)

XIl. Wyroby kamieniarskie,
ceramiczne, szklane

(stone-ware, ceramic goods
and glass-ware)
XIIl. Metale i wyroby

z nich
(metals & metals products)
925, 926, 927, 928-931, 966,
977-981. Metale rézne (va-
rious metals) ...
932/1. Szyny kolejowe (rails)
937-938, 955, Rury zeliwne,
zelazne i stalowe (iron
PIPES) o
968. Cynk i blacha cynkowa
(zinc and zinc sheets)

XIV—XVIII. Maszyny, apa-
raty, sprzet elektrotech-
niczny, $rodki transporto-
we, instrumenty muzyczne
i inne
(machinery, apparatus, elec-
trical material, motorcars,
musical instruments)

XIX—XX. Towary rézne
oddzielnie niewymienione

(sundry non specified goods)

Lipiec
July

9242

411-5

16-4

57 4274

23 104-3

31572'—

1489-3

738 —

430-8
182"—

639

17 7349

12 332-5
*_

2 491-6

1412-6

1 150—

203'9

Czerwiec
June

7939

434-6

10-8

20 6838

11127-6
6 843'—

285-1
1042-1

294-6

196-1
GY

1302

21 428-8

13 574-—

2 748-5
1 398-2

377'8

655

C. 0Ogblny obrét towarowy zamorski (total overseas traffic)

Lipiec (July)

Czerwiec (June)

Lipiec (July)
Od poczatku roku (January — July).
*

1938 — 861.518'6
1938 — 699.619'—
1937 — 781.5107
1938 — 5.244.9127
1937 - 5.124.387'—

Od poczatku
roku
(January—
July)

73296

2990-7

98'8

244 069-1

88 020-5

139 018-2

537-6
8 471-6

49532

2744-1
630-8

612-6

108 928'7

58 589-6
1559-1

17 665-5
10 217"—

7 1355

2445’6



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

Poz. tar. cel.
Przywdz (imports)
1, 2 3,4 — Zboze (grain)
9—16 — Straczkowe .
24—26 — Nasiona oleiste.
(oil seeds)
27/1-2 — Maka (flour)
30/1, 2 Ryz (rice) .
31, 32 — Krochmale (starch)
27/3—32 — Maka pastewna
40 —50 — Warzywa (greens)
53, 58, 60—64— Owoce Swieze (fresh
fruit)
76 — Kawa (coffee)
81—82 — Korzenie (spices) .
116 — Ryby potowy wias.
(fish)
117 — Sledzie (herrings)
198, 199 — Asfalt (asphalt)
215—218 — Ttuszcze zwierz.sur.
(animal origin)
226—229 — Przetwory miegsne
(meat products)
205—214 — Thuszcze i oleje ro-

§linne (fats & oils
of veget. orig.) .

272, 273, 276, 278 Napoje alkoholowe
(spirits)

295—491 — Przetwory chemicz-
ne (chemicals) , .

296/1—300/1 — Amoniak .
(ammonia)

300/4 — Siarczan amonu
(sulph of ammonia)

492—515 — SKOIY o e

(skins and hides)
589/1, 2, 592 — Wetna (wool)

597—622 — Tkaniny (textiles)
624 — Juta (jute) , ,
757, 778 — Wyroby z drzewa
(wood goods)
742—803 — Papier (paper).
862—887 — Wyroby ceramiczne
(ceramic products)
896—927 — Szkto (glass).
930—960 — Wyr. zel. i metal.
(iron and steel
goods)
Rézne (various)
WywOZ (exports)
23 — Pestki drzew owoco-
wych (fruits stones)
17, 23, 25 — Nasiona (seeds
various)
24—26 — Nasionaoleiste rézne
(various oil seeds)
131, 32 — Krochmale (starch)
27/1—2 — Maka (flour)
30/1—2 — Ryz wytuszczony ,

(husked rice)
30 — St6d (malt)
40—50 — Warzywa (greens)
53—58, 60 —64— Owoce $wieze
(fresh fruit)
59, 61—63, 66—Owoce suszone
(dried fruit)

67, 68 — Konserwy owocowe
(fruit preserves)

69, 72 — Orzechy i migdaty
(nuts & almonds)

76 — Kawa (coffee)

78 — Herbata (tea)

Kakao (cocoa)

Lipiec
July

1128*4

Czer- Odpocza-
wiec  tku roku
January
June July
Im 9837
- 15'-
10'— 20 —
— 0'3
»
97'6 760-7
— 96'5
— 02
- 141
— 7-3
— 30'—
3*6 36
— 5'8
- 2-7
— 0-2
12'— 26'4
— 0'4
itres 9 517'B
— 45
4*9 391
920'4  5687-5
> o7
0'3 42-2
— 0-5
— 7'9
2*9 29-8
0'5 8-9
0*1 137-9

Poz. tar. cel.

81, 82 —Korzenie (spices)
83 —RoSliny lecznicze .
(farmaceutic plants)
95—97 — Zywica (resin)
117 — Sledzie (herrlngs)
127—203 — Oleje (oils)
137/2-3 — J-lita (casings) .
142—143 — Gabki i muszle ,
(sponges and shells)
148 — Kamlienie (stones)
150 — Glinki (clay) .
161 — Mineraly Zaw. bor.

170/1,2,171/1,2 Materiaty szlifier-
skae (grindings ma-
terials)

177 — Rudy rézne
(various ores)
198, 199 — Asfalt (asphalt)

200/8, a, b, c, — Wazelina (vaseline)

203—204 — Wosk (wax)
205-214 — Thuszcze i oleje ro-
§linne (fats & oils
vegetable origin)
215-218 — ltuszcze zwierzece
surowe (raw fats of
animal origin)
216 — Tram (cod-liver-oil)
219 — Stearyna (stearine)
246 — Mleko skondenso-
wane (condensed
milk)
254-256 —Ryby (fish) .
276 -278 apOJ{e alkoholowe
spirits)
295/6 — Siarka (sulphur)
295-491 — Przetwory chemicz-
ne (chemicals)
299/18 — Soda (soda)
405-425 — Farby (paints)
404 — Sadze (soot)
424—428 — Garbniki . . . . .
429-454 — Artykuty kosmety-
czne (cosmetics)
476 — Maczka kostna
(bone flour)
492-513 — Skory (skins)

589/1, 2, 592 —Weina (wool)

597—622 —Tkaniny (textiles)
606 — Bawetna (cotton)
624 — Juta (jute)

625, 626 — Sizal (sisal)

679 — Worki (bogs)
720—724 — Kauczuk (rubber)
757—778 — Wyroby z drzewa .

zwyj. 772, 771 — (wood goods)

772, 773 — Dykty i fomiery
(plywoods)

779 — Korek, wyr. z korka

794, 795 — Celuloza (cellulose)

792-803

807—808 — Fibra (fibre) .

809-819, 826 — Papier i obcinki pa-
pierowe (paper and
paper waste)
Metale rézne

925—981 — (various metals)
Wyroby zel. i metal.

930-965 — (iron ware & steel
ware)

966 — Cyna (tin).

968 — Cynk (zinc)

977 — Miedz . . . ...

Rézne (various) ,

Przywéz i wywo6z razem

Lipiec
July

67-4

338

153

3-1

1719

75-6
7-9

12-3

7-7

30-2

1789-

Czer-
wiec

June

41*7
44'8

16*3

%7

16'4

16118

Odpocza-

tku roku

January
July

15—
7-1

385-7
77-3
92-3

3-2
35-3

31

699-4

110-5

42-9

131-8

34-4
11-2

56-5
83-2

105068



OBROT Z WNETRZEM

poz. tar, cel,
Przywoéz
(imports)
1-4 Zboze . . . . ..
(grain)
17, 23, 25 — Nasiona........
(seeds various))
24-26 — Nasiona oleiste ro-
ZNE o .
(various oils seeds
31, 32 — Krochmale (starch)
27/1—3 — Maka (flour)
27/3—32 — Maka pastewna
28/1—5 — Kasza (grits)
35 — Stéd (malt)
40—50 — Warzywa
(greens)

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

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

67, 68 — Konserwy owocowe
(fruit preserves)

76 — Kawa (coffee)

77 — Cykoria (succory)

78 -"Herbata (tea)

80 — Kakao (cocoa)

81,82 — Korzenie . . . . .
(spices)

95, 97 — ZYWiCAuiiireineinns
(resin)

104/3 — Trawa morska .
(sea grass)

125 — jaja (eggs)

127-m200 — O leje s
%oils)

128/1 —4 — Ser (cheese)

131 — Pierze e,
(feather)

136 — Kosci (bones)

137/2a. b - Jelita e,
(casings)

205 — Thuszcze' i oleje ro-
Slinne e
(fats & oils vegeta-
ble origin.)

215, 217, 218  Tiluszcze zwierzece
SUTOW € .o
(raw fats of animal
origin)

225 — Gliceryna , .
glycerine

228 — Makaron
(macaroni)

243/1 2 — Konserwy miesne .
(meat preserves)

254, 256 — Ryby i konserwy
rybne (fishes)

259, 260 — Cukier (sugar)

272,273, 276, 278 Napoie alkoholowe
(spirits)

291 — Maczka zwierzeca
(animal flour)
295- 491 — Przetwory chemicz-
ne (chemicals)
3004 — Siarczanamonu (sui-
phobeof ammona) -
299/18 — Soda (soda)
296/1 —30/2 — Amoniak............
(ammonia)
405--425 — Farby (paints)
411/2 — Biel cynkowa
(zinc white)
429--454 — Artykuty  kosme-
tyczne (cosmetics)
466--470 — Klej i zelatyna
(glue and gelatine)
492--513 — Skoéry (skins)
534--559 — Wyroby skorzane,

(leather goods)

Lipiec 28"
p wiec
July June
9 8757 2514*3
- 8-9
8-7
10— 0'4
15 — 0'3
16'3 166-7
8-9 3-2
4'3 7-7
0,5 0-7
1'— 2-6
2'— 1-5
18 0-9
0-4
2— 08
2'8 0-7
3-4 2-7
- 0-5
13 0-6
0-2
0'8 —
1*2 —
2-2
21 0-2
— 0-4
9 600*4 2 106-2
4*7 39-6
15*8 2-3
— 1-7
— 16-7
— 0-2
0'8 2-1
2'5 —

KRAJU DROGA WODNA (river traffic)

Odpoczly

tku roku

January
July

34 2072

8-9

19-4

10-4

16-6
649-9

391
351
19
5-3
57
23-2
5-7
4-3

3-9
10-5

11-8

0-2

81

Poz. tar. Cel,

573—622 —Tkaniny ...

(textile fabrics)
589/1, 2 592 — Wetna (wool)
606/1 2 a b — Odpadki ibawelny

(cotton waste)
646-648 —Sznury (ropes)
720, 724 — Kauczuk (rubber)
725—746 — Wyroby gumowe .

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

757-778 — Wyroby z drzewa
(wood goods)

776 — Meble..e
(bentwood furnitu-
re)

779—787 — Korek, wyr. z kor-

ka (cork wood and
cork goods)
792, 803, 809, 826

Papier (paper)

836-847 — Ksigzki i broszury
(books)

862-887 — Wyroby ceram.
(ceramic products)

896—927 — Szkito i wyroby
(glass and glass
ware)

925-981 — Metale rézne
(various metals)

930-965 — Wyr. stal. i metal.
(iron & steel goods)

968 — Cynk (zinc)
Ro6zne (various)
Wywédz
(exports)

7 — Kukurydza
(maize)

23 — Pestki drzew owo-
cowych
(fruit stones)

24-26 — Nasilona oleiste
(oil seeds)

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

24/1—3 — Maka (flour)

28 — Kasza (grits)

30 — Ryz wyluszczony .
(husked rice)

31 — Krochmal (starch)

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

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

62-72 — Orzechy li migdaty
(nuts and almonds)
67—68 — Konserwy owocowe
(fruit preserves)
76 — Kawa (coffee)
78 — Herbata (tea)
80 — Kakao (cocoa)
81-82 — Korzenie (spices)
89 — Roéliny lecznicze .
(medicinal plants)
95, 97 — Zywica (resin)
104 — Trawy morskie,
trzcina ..
(sea, grass, reed)
117 — Sledzie (herrings)
127—200 — Oleje (oils) . . .
128/1—4 — Sery (cheese) . ,
129/1—5 — Kazeina (caseine)
137/2a, b — Jelita (casings)
143/1—3 —Muszle (shells)
148 — Kamienie (stones)
150 — Glinki ceramiczne
(ceramie clay)
154 — Cement (cement).
156/1—2 -Talk (talc)
161 — Mineraty  zawier.

bor (minerals bor)

Lipiec
July

14-7

255

1-2

0-5

74-4

20-8

/ 837*1

2-1

475'6

2-8
30733

6-5
28—

49-3
4-9
21

49-9
6-4
105-7
19-9
3-5
165-4
10-4
24-6
34—
10-6
60-—

11-6

Czer-
wiec

June

15-5

20-2

7165*9

5-2

684'-

1951-7

39-4
131-4
10-3

37-6
15-7
143-1
15-9
5-1

405-1
14-3

14'—
64-—

35-4
22-2

7-4
18-5
10-6

10—

Odpocza

tku roku

January-
July

57-4

15—
28-3

7-2

355-9

63-7

31 620*-

13-7
2501-5
20-5

16-1
11-4
8 725-9

18-7
3289

627-5
54-8
10-1

249-3
59-6
779-9
111-4
31-9

1144-6
124-1

132-1
185-8
12-7
54-—
115-8
15-2
66-4
472-9

o-i
24"—
233-7



Lipiec Czer- Okd Pociﬁ-
Poz. tar. cel. wiec 5 u roku Poz. tar. cel.
July anuary-
June July
170 — Art. szlifierskie V— 11'— 60-6 624 — Juta (jute)
(grinding materials) 625-626 — Slizal (sisal)
177 — Rudy rdzne — — — 646-648 — Sznury (ropes)
(various ores) 679 — Worki (bags)
186-188 — Smota (pitch) . — — 0-5 720, 724 — Kauczuk (rubber)
198—199 — Asfalt (asphalt) 7'3 — 28-7 715, 746 — Wyroby gumowe
200—8, a b, c,—Wazelina (waseline) 0'8 12-1 26-2 (rubber goods)
203—204 — Wosk (wax) 38 2-7 32-9 750 — Drzewo egzotyczne
205, 214 — Ttuszcze i oleje ro- (exotic wood)
Slinne oo, IGO'3 301-8  1218-2 757, 778 — Wyroby z drzewa
(vegetable oils and (wood goods)
fats) 779 — Korek, wyroby
213/1—3 — Ppklost (varnish) . — 0-8 4-6 z korka . .. ..
215, 217—218— Ttuszcze zwierz, 343-6 460-1 1661-7 (cork goods)
sur. (raw fats) 792, 803, 809
216 — Tran (whale oil) . 84-5 106-4 437-2 797, 800 — Tektura......
219 — Stearyna (stearine) 10-3 — 52-7 (pastboard)
254, 256 — Ryby i konserwy 7-8 7-1 40— 807, 808 — Fibra (fibre)
rybne (fish) 826 — Papier (paper)
259-260 — Cukier (sugar) — — — 794/1, 2 95 — Celuloza (cellulose)
272—273, 276, 278 862—887 — Wyroby ceramiczne
Napoje alkoholowe (ceramic goods)
(spirits) 2— 0-3 2-9 896—927 — Szkto i wyroby
286, 287 — Otreby i makuchy 7-4 — 7-4 (glass and glass
(bran & oil cakes) ware)
293-294/1,2, 3,6 969/75 — Otéw (lead) . . ,
Tyton (tobacco) — — — 825—981 — Metale rézne
295/6 — Siarka (sulphur) . 52-6 5-— 81-6 (various metals)
299/18 — Soda (soda) , — — — 927 — Zelastwo (ztom)
292—491 — Przetwory chemicz- (scrap iron)
ne oprécz oddz. 930 -965 — Wyroby stal. i ze-
wym. (chemicals) 28-9 48-1 348-9 lazne (hardware) .
408 — Sadze (soot) 12-4 10-9 82-1 955 — Rury zelazne
405, 407, 409 (iron pipes)
412, 418, 420 966/1—4 — Cyna (tin)
423 — Farby (paints) 53'— 32-2 125-4 977 — Mliedz (copper)
424—427 Garbniki...ooeeee. 324-2 180-4 741-1 1037, 1098 — Masz. apar. li cze-
(tanning extracts) §ci (machinery
429,450--454— Artykuty kosmety- 9-5 5-5 27-2 apparatus parts)
czne (cosmetics) Rézne (various)
466, 470 — Klej i zelatyna 3— 4-6 19-3
(glue and gelatine)
487 — Celuloid (celluloid) — — 1-2
492, 513 — Skoéry (skins) 406-1 299-2 17235 Ao i 4
589/1, 2 592 — Wetna Iwool) 5821 9834 31556 Przywoz i wywoz razem
597-605, 613 — (total export and imports)
606 — Bawetna (cotton) 10-7 30-5 60-4
622 — Tkaniny (textiles) 0-4 - 81

OGOLNY OBROT TOWAROWY

Lipiec (JUTY) e

Czerwiec (June)

Lipiec (JUIY) e

Od poczatku roku (January-July) .

it it »

It P

*

(general goods turnover)

1938 —  881.020-7

, 1938 —  710.911 —
1937 —  795.133-8
1938 — 5.321.240-7
1937 —

5.206.384-6

Lipiec
July

107

496

0-7
o'l
58'4
4-1

199-7

36-9
440-2
13-3

177128 96807

Czer-
wiec

June

62-6
15-7

247-2

28-2
1632
99-2

34-5

Od pocza-

tku roku

January-
July

0.2
43-8
52-9
37-1

310-7
52-4
169-3
19-2

30-—

150-1

85-4
1087-7

37-8

4-8

304-8
27-4
852-3
4-1
125-2

1507-5
428—

192-2

65 8277



Przyszto statkéw (ships incoming) Wyszto statkow (ships outgoing) Suma Kolejne
rubr, 316 miejsce

Ogdtem wtymzlad. o ogél. poj. Ogétem wtymzlad, o ogél, poj. (total (place
(total) (loaded) (n.r. t) (total) (loaded) (n. r.t) kolumn 3 &6) accupied)
1 2 3 4 5 6 7 8
Polska (Poland) .., 77 37 104.744 81 66 101.731 206.475 1
W. M. Gdansk (F. C. of Danzig) . . 6 3 2.409 5 3 1.917 4.326 16
Anglia (Great Britain) ... 26 6 62,846 26 18 65.265 128.111 3
Dania (Denmark) ... . 102 47 62,005 102 53 64.011 126.016 5
Egipt (EQYPL) . 1 — 1.842 1 1 1.842 3.684 18
Estonia (Estonia) ... 26 1 20.992 25 12 21,670 42.662 12
Finlandia (Finland) 57 6 61.437 61 20 66.043 127.480 4
Grecja (Greece)..... 8 1 23.281 9 5 24.657 47.938 9
Holandia (Holland). 23 14 10.864 20 12 9.117 19.981 13
Jugostawia (Jugoslavia). 1 1 3,279 1 — 3.279 6.558 15
Litwa (Lithuania) ... 4 — 2,503 3 2 1,564 4.067 17
totwa (Latvia) 19 4 23.391 19 7 22.992 46.383 10
Niemcy (Germany) ... 60 23 37.758 58 40 35.213 72.971 8
Norwegia (Norway) . 58 25 55.793 57 39 56.190 111.983 6
Panama (Panama) ... 3 - 4,426 3 2 4.426 8.852 14
Stany Zjedn. Am. P. (U. S. A)) . , 7 4 21,925 7 3 21,871 43.796 1
Szwecja (Sweden) ., 125 35 91.339 124 87 90.862 182.201 2
Wiochy (ltaly) . . . . . . . . .. 13 1 38.331 14 12 41.576 79.907 7
Razem (total) , . , 616 208 629.165 616 382 634226  1.263.391 —
Miesiac poprzedni (previous month) . 539 199 547.779 541 316 545.361 1.093,140 —
Ten sam mies. 1937 (July 1937) , . . 528 189 533.422 557 399 535.046 1.068 468
Od pocz. r. 1938 (since beginning of 1938) 3.621 1.428  3.583.787 3.623 2.324  3.599,643 7.183.430
Od pocz.r. 1937(since beginning of 1937) 3,186 1.403 3.135.754 3.195 2.292  3.146.347 6.282.101 —

Uwagi: a) $redni tonaz statku zawijajgcego do Gdyni w m. lipcu 1938 r, : 1.0214 n. r. t.
b) Srednia ilos¢ statkdw, przebywajgcych jednocze$nie w porcie: 67;
¢) $redni post6j statkbw w porcie 65,2 godzin.

POLSKIE POLOWY MORSKIE W M-CU LIPCU 1938 R.
w/g danych Morskiego Urzedu Rybackiego. 1lo$¢ w kg. — Wartosé¢ w zi

Polowy przylirzezD e
; Potow
Gatunki ryb Jastarnia Chiapowo  Puck Potowy dalsze dalekomo);skie Razem

Hel  Gdynia {/"\ies Karwia i wioski
T roc 680 680
St_orn.ia o 2.810 32,710 7'720 3.170 9.000 3.500 — 58.910
Zimnica - 1.360 — - E— 1.360
Skarp — 3.320 770 - 1.780 - 5.870
Sledzie morskie . . . - — - - _ 3.710 110,020 113.730
W €QgO0rZe . ercreeernnans 720 5.390 3.150 — 9.400 — - 18.660
Wattusze . 70 1.820 300 620 470 80.170 1,800 85,250
Wegorzyce — 2,360 — — — — — 2,360
Szczupaki i — — 570 — 1.670 — . 2.240
Okonie e — — 60 — 140 _ _ 200
PlotKi .o — 650 100 - 3.070 — _ 3,820
M akrele. ... — — 80 _ _ 2.170 350 2,600
Homary — — — — — 390 390
Gadus virens . , , . — — — _ 3.200 3.200
Gadus aeglefimes , , . — — _ _ _ — 1.400 1.400
Solea vulgaris , , , , — — — — _ _ 20 20
Molxa vulgaris. . , . 40 40
Razem w Kg... 3.600 47.610 12.750 3.790 26.210 89.940 116.830 300.730
Warto$¢ w zl......cccevennen. 2.571 29.304 10.734 1.709 29.769 18.355 74,781 157.223
Miesigc ub. w kg. . . 7,170 44,240 9.450 6.940 27.530 47.180 — 142,510
Razem od pocz. r.w kg. 129910 160.180 177.870 33.450 95.870 683.950 495.920 1777.150

Errata: W zeszycie W.P.G.za m. lipiec b. r, w tabeli Ruchu statkéw w mies, czerwcu 1938 r,, w rubryce ,Ten sam
mies. 1937” jest — Mai 1937, powinno by¢é — June 1937



RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic)

Przyjechato Wyjechato
(passengers incoming) (passengers outgoing)
Lipiec (July) ij’me')“ Lipiec (July) ij&‘r’]”e')“
P N VP v R o N N P | B S R TV A e S
Anglia e, 238 40 278 82 38 45 289 372 560
H U Tl o — 39 6 45 17 34 u — 45 26
Londyn o — 71 34 105 65 4 32 289 325 534
Inne porty — 128 128 — — 2 _ 2 _
Argentyna . — 2 139 141 109 3 32 598 633 802
Buenos Aires — 2 139 141 109 3 32 598 633 802
B el gia s - 25 1 26 33 - 8 - 3 3
Antwerpia 25 1 26 33 5 3 3 3
; 4 4 89 97 27 13 34 50 8
Bre T?%/ol Idae Janeiro 3 4 16 23 5 3 8 2 33 7
Santos R 1 73 74 21 é g: 9 1
Victoria P ! 8 -
Rio Grande do Sul .
Dania . * - 122 125 247 102 — 181 63 244 137
Kopenhaga — 12) 125 245 102 — 177 63 240 137
Inne porty - 2 2 — 4 - 4 —
Estonia —
Tallinn S — — — — —
Finlandia - 39 - 39 19 — 12 - 12 4
Helsinki 39 39 19 — 2 2 2
Inne porty — — — — 10 -- 10 2
Fran Cj a 5 19 3 27 17 —_ 22 677 699 332
Boulogne sur Mer 5 b 2 13 7 — — — — 1
Le Havre . — 13 1 14 10 — 22 677 699 331
Holandia — 19 — 19 7 — 2 — 2 8
Amsterdam — 14 — 14 4 — — — _ 5
Rotterdam — 5 — 5 3 — 2 — 2 1
Inne porty — — — — — — — — — 2
Kanada — — — — 4 4 8 42 54 64
Halifax e — — — — 4 4 8 42 54 64
L it W @ e — — — — 3 — 3 5 8 —
Ktajpeda . . . . — — — — 3 — 3 5 8 —
Ltotwa — i — 1 — — 2 3 5 2
~ Ryga e — i — 1 — — 2 3 5 2
Niemcy — 12 - 12 5 - 6 — 6
Hamburg 1 — 1 4 — — _
Idoltenau — — —
Inne porty — 1 — n 1 — 6 — 6 -
Norwegia —u 2 — 2 10 — 6 — 6 1
Oslo — — 2 10 — 4 - 4 10
Inne porty . 2 — 2 1
Senegal fro.. — — 1 1 — — — — — -
Dakar — — 1 1 - - - - - —
St Zjedn. Am. Poin. . — 336 799 1135 534 10 79 820 909 404
New York - 336 799 1135 534 10 79 820 909 401
Palestyna — — — — — — 2 — 2 _
Haifa — — — — — — 2 — 2 —
Szwecja 15 35 6 56 32 2 8 17 5
Goteborg _ 14 _ 14 — — 2 2
Kalmar e _ 1 _ 1 _ — — _ _
Malmo L _ 13 6 19 2 - 1 1 —
Sztokholm 6 7 — 13 22 — 2 — 2 3
Inne porty 9 — — 9 8 2 3 7 12 2
Via W. M. Gdansk . - 34 — 34 4 45 — 2) 15
Wycieczki marskie G. A, L. 2182 2182 314 2182 2182 344
Razem , . , 24 3070 1203 4297 1332 60 2631 2538 5229 2739
W ydawca — P olska A gencija Telegraficzna R e d a k t 0 r — W aldemar Downarowicz
PRZEDRUK DOZWOLONY Z POWOLANIEM SIE NA ZRODLO CENA PRENUMERATY ZL 15.— ROCZNIE, CENA NUMERU ZL 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 O/) DROZEJ

ZAKLADY GRAFICZNE ALFONS SZCZUKA — GDYNIA — UL. SW. PIOTRA 12, TELEFON 36-36



GDYNIA

GDANSK

tke largest ports

ON THE BALTIC

Witli tliémost modern

harbour

BUDOWA O KRETO W
M ASZYN
K OT¢HLOW

G D ANSK
ADRES TEL. STOCZNIA

TEL. 234-41

PRZEDSTAWICIELSTWA N A POLSKE:

WARSZAWA - KATOWICE —
tODZ - POZNAN - LWOW -
GDYNIA - KIELCE

BUDOWA APARATOW
KONSTRUKCJE STALOWE
MASZYNY ELEKTRYCZNE

POLSKIE

przy przeprowadzaniu wszelkiego

JesteSmy zastgpieni

facilities

SPOLKA AKCYJINA

CENTRALA w WARSZAWIE
UL. MARSZALKOWSKA Nr 129

ODDZIALY:

BIALYSTOK — ul. Sienkiewicza 22
GDYNIA — ul. Rotterdamska 3
GDANSK — Hopfengasse 33

KATOWICE — ul. Pocztowa nr 16
tODZ — ul. Piotrkowska 97
SNIATYN-ZALUCZE

ZEBRZYDOWICE Dworz. Dom Holan

utatwia eksporterom penentracje rynkow
zagranicznych przez $ciste kalkulacje iszybkie
informacje o przepisach dewizowych, tary-
fowych, celnych i konsularnych obowigzuja-
cych zagranice. Stuzy fachowg poradg
rodzaju

transportéw Igdowych i morskich

punktach Swiata

TOWARZYSTWO
TRANSPORTU MIEDZYNARODOWEGO

SCHENKER i ska

przez wlasne trmy
korespondencyjne we wszystkich waznych



