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Stowo wstepne.

Wystepujemy z naszem sprawozdaniem z pierwszego,
zgOrg rocznego, okresu naszej dziatalnosci.

Publikujgc to sprawozdanie, pragniemy przedstawié
prace naszg w pierwszej tinji wszystkim wtadzom i osobom,
ktérych zyczliwy stosunek do naszych daznosci pozwolit po-
wsta¢ naszej organizacji i dziata¢ jej w ramach nakreslonych
przez naszych mocodawcow.

Przedkltadamy tedy nasze sprawozdanie twdorcy Gdyni
b. Ministrowi Przemystu i Handlu Panu Inz. Eugeniuszowi
Kwiatkowskiemu, b. Ministrowi Przemystu i Handlu Panu
Premjerowi Aleksandrowi Prystorowi, obecnemu Ministrowi
Przemystu i Handlu Panu Generatowi Dr. Ferdynandowi
Zarzyckiemu, Dyrektorowi Departamentu Morskiego Minister-
stwa Przemystu i Handlu Panu Dr. Feliksowi HUchsnowi, ny-
rektorowi Departamentu Goérniczo-Hutniczego Ministerstwa
Przemystu i Handlu Panu Czestawowi Peche, wreszcie b. Dy-
rektorowi Urzedu Morskiego w Gdyni Panu Komandorowi JO-
zefowi Poznanskiemu.

Pozatem zdajemy sprawe przed naszymi cztonkami,
przedsiebiorstwami pracujgcemi w porcie gdynskim, ktore
w poczuciu solidarnosci i zrozumieniu swych zadan stworzyly
nasza organizacje i w nasze rece ztozyly Kkierowanie jej
pracami.

Majac nadzieje, ze sprawozdanie to réwniez znajdzie
sie w rekach szerszego ogétu interesujgcego sie kwestjg rozwoju
naszego portu i naszej floty handlowej, staraliSmy sie w pracy
niniejszej da¢ w krétkim zarysie poglad ogélny na funkcje
czynnikéw gospodarczych w porcie i zegludze.
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Rozdziat |

Uwagi ogolne.

W kazdvm porcie morskim poza zarzadem portu i wta-
dzami administracji ogdélnej i specjalnej (wiacfze morskie,
policyjne, celne i t. d.) reprezentowane sg nastepujgce go-
spodarcze czynniki jego pracy:

a) Armator, witasciciel lub przedstawiciel wtasciciela
statku, zajmujacy sie jego eksploatacija,

b) Makler, ajenti przedstawiciel armatora lub reprezen-
tujgcy interesy statku (a wiec armatora) wobec wtadz por-
towo-administracyjnych, celnych i innych oraz wobec zata-
dowcy i odbiorcy tadunku,wzglednie ich spedytorow, je-
dnem stowem opiekujacy sie statkiem w7 obcym porcie,

c¢) Ekspedvtor, ktérego zadaniem jest techniczne zata-
twianie zatadowania i wytadowania towardw7ze statku, ma-
gazynowanie oraz tadowanie towaréw7 na srodki lokom ocji
lagdowej, (wagon kolejowy, samochdd ciezarowy). Ekspedy-
tor reprezentuje w stosunku do wdadz i statku interesy eks-
portera wzgl. importera, jako natadowmy lub odbiorcy to-
warow?.

Te trzv elementy sktadajg sie zasadniczo na technike
transportu i przetadunku portow o - morskiego. Zazw yczaj
uzupetnia je przemyst portowy osiadly w7porcie i nastaw io-
ny specjalnie na obrét morski (import surowcéw lub eksport
{wyrobéw gotowych, poifabrykatow i t. d.) oraz handel
morski.

Gdynia jako w7 przewazajgcej czesci port weglowy po-
siada bardzo silng grupe zawodowg firm przetadowujacych
wegiel na rachunek polskich koncernow7 weglowych, ktére
reprezentujg. Pozatem posiada Gdynia przemyst portowy,
niewielki pod wzgledem ilosci zaktadéw?7, ale powazny co do
rozmiarOw i znaczenia spoteczno-gospodarczego.

Nie posiada natomiast Gdynia jeszcze wtasnego handlu
zamorskiego (handel zamorski dopiero zaczyna sie rozwijac)
ani tez powazniejszego przemystu budowy okretow7. Prze-
myst ten reprezentuje jedynie niewielki wmrsztat naprawy
statkow.



Port w Gdyni posiada wiec pie¢ gtéwnych czynnikéw
pracy portowej, ktdre zrzeszyly sie w nastepujgcych pieciu
organizacjach zawodowych:

Zwigzek Armatorow Polskich,

Polski Zwigzek Maklerow Okretowych,

Zwigzek Gdynskich Ekspedytoréw Portowych,

Zwigzek Przedstawicieli Koncernow Weglowych

w Gdyni,

Zwigzek Przemystowcow Portowych w Gdyni.

Zwigzki te reprezentujg interesy zawodowe swych
cztonkdéw, ktére z natury rzeczy nie zawsze sg rownolegte,
czesto nawet rozbiezne. N. p. armator i makler sg zaintere-
sowani w niskich optatach portowych obcigzajgcych statki,
natomiast ekspedytor jest zainteresowany w niskich opta-
tach portowych obcigzajgcych towar. Armator, makler
i ekspedytor sg w stosunku do siebie kontrahentami handlo-
wymi, a wiec juz z samego ich wzajemnego, prawnego i rze-
czowego stosunku wynika rozbieznos¢ ich dgznosci i zapa-
trywan w catym szeregu zagadnien. W tych warunkach zy-
cie narzucito koniecznos$¢ stworzenia jakiej$ wspdlnej orga-
nizacji, jakiej$ instancji, w ktérej ogniskowatyby sie spra-
wcy wszystkich interesantéw portu i wszystkich grup zawe-
dowych, ktoraby tw orzyta zbiorowg opinje i rozw ijata dzia-
talnos¢ w sprawach, ktére dotyczg wszystkich i sg zagadnie-
niami portu jako takiego, bez wegledu na to, czy poszcze-
golne grupv zawodowe pracujgce w porcie sg w danej kwe-
stji mniej lub wiecej zainteresowane.

Inicjatywa stworzenia takiej organizacji nie wyszta zre-
sztg tylko od zainteresowanych sfer portowych. W spétini-
cjatorami byty tutaj polskie wtadze morskie tak centralne
jak i drugiej instancji. Inicjatywa rzucona przez portowe
sfery gospodarcze, a szczegélnie propagowmna i realizowmna
przez pp. Byczkowskiego, Hordynskiego, Kollata, Korzona
i Rummla, oraz syndyka Zwigzku Gdynhskich Ekspedytorow
Portowych Mic-halewskiego, miata silnych sprzymierzehcow
wr osobach pp. dyrektora Urzedu Morskiego Komandora
Poznanskiego i kierownika wydzialu handlowego naszego
portu Gieysztora. Dziekiich wspotdziataniu i dzieki zyczli-
wemu stosunkowi wdadz naczelnych w osobach pp. ministra
Kwiatkowskiego, dyrektora Dr. Hilchena, oraz dyr. Pechego
zostata Rada Interesantow Portu w Gdyni powotana do zy-
cia. Wtadze zdawaly sobie sprawe, ze stworzenie centralnej
organizacji sfer gospodarczych pracujgcych wt porcie jest
podstawowym warunkiem racjonalnego wspdtdziatania z fir-
mami portowemi.



Rozdziat Il

Zadania i struktura organizacji nadrzednej.

Organizacjg taczgca wszystkie czynniki gospodarcze,
pracujgce w porcie gdynskim, jest Rada Interesantow Por-
iti w Gdyni. Konstrukcja jej nie jest catkowicie wzorowa-
na na organizacjach siostrzanych w innych portach, lecz jes:
dostosow ana do specjalnych wymogéw- portu w Gdyni oraz
do warunkéw- organizacyjnych, jakie zycie w krotkim cza-
sie istnienia naszego portu stworzyto. Trudno tez, aby or-
ganizacja sfer portow-ych w budujgcym sie i szybko rozwi-
jajacym porcie mogta by¢ wttoczona w ustalone od lat ramy
organizacyjne starych, zagospodarowanych portéw- zachodu,
w ktorych praca ptynie trybem normalnym i w ktérych czas
zdgzyt uregulow-aé¢ stosunek Aszajemny As-szystkich czynni-
kOA- tej pracy. Zakres zadan takiej organizacji s nowym
porcie, ktéry poAsstal na pustych tawicach piasku i pokta-
dach torfu, gdzie trzeba budoAsa¢ wszystko od podstaAs-,
gdzie rodza sie noAve zagadnienia praAs-ie co dzien, jest nie-
pomiernie Ariekszy anizeli av portach starych, ktdére tAs-o-
rzyty sie przez Acieki. To tez zakres dziatania naszej orga-
nizacji jest bardzo szeroki i zastosoAcany do potrzeb i za-
gadnien budujacego sie av amerykanskiem tempie polskiego
portu naiodoAs-ego o zapleczu panstAsoAsem liczacem 32 miil-
jony giOAv.

Zadania nasze streszczaja sie av statucie ueliAs-alonym na

alnem Zgromadzeniu e dniu 2S pazdziernika 1930 r. przez
nastepujacych czionkOA\- zatozycieli:

1 Zwigzek ArmatorOAc Polskich,

2. Polski ZA\-igzek MaklerOAs* OkretoAs ych,

3. Zwigzek Gdynskich Ekspedytorow PortoAsych,

4. ZAs-igzek Przedstawicieli KoncernOAs- WegloAs-ych
a Gdyni,

5. Zw-igzek Przemystow ctes PortoAsych a Gdyni.

Statut Rady InteresantOA\- Portu s Gdyni przytaczamy
ponizej:



S TATUT
RADY INTERESANTOW PORTU W GDYNI.
(Stowarzyszenie wpisane).

I.  Nazwa, charakter prawny, cel. siedziba.

§ 1
Rada Interesantéw Portu w Gdyni jest stowarzyszeniem zapisanem
z siedzibg w Gdyni.
§ 2.

Zadaniem Rady jest prowadzenie wspdlnych intereséw jej czton-
kéw, reprezentacja tych intereséw oraz wspéidziatanie z wtadzami tu-

dziez innemi publicznemi i prywatnemi instytucjami nad rozwojem
portu w Gdyni, zeglugi morskiej oraz handlu morskiego.
§ 5.

Rada ma prawo nabywania, sprzedawania i obcigzania hipotecz-
nego nieruchomosci.”

Il. Cztonkowie.
§ 4.

Cztonkami Rady moga by¢ przedsiebiorstwa osiadte w Gdvni i pra-
cujagce w porcie, wzgl. w zwigzku z portem oraz nalezace do jednej
z grup, ktéra bedzie przez Walne Zgromadzenie Rady uznana za gru-
pe interesantéow portu.

W grupach zrzeszonych przedsiebiorstwa wchodzg do Rady przez
swoje zwigzki, w grupach niezrzeszonych — pojedynczo.

Nie mogg by¢ w zadnym razie cztonkami Rady:
zwigzki stanowigce secesje jednego ze zwigzkéw zjednoczonych
lub powstajgce w jakikolwiek inny sposéb w grupach juz zor-
ganizowanych i reprezentowanych w Radzie,
przedsiebiorstwa niezrzeszone — tam, gdzie istniejg zwigzki, ktére
naleza do Rady.
§ 6.

Cztonkéw przyjmuje i usuwa Walne Zgromadzenie.

Uchwaly Walnego Zgromadzenia w sprawie przyjecia nowego
cztonka lub wykluczenia cztonka musza zapadaé¢ wiekszoscia 4s gtosow.
Glosowanie jest tajne.

§ 7.
Cztonkowie moga wystapi¢ z Rady przez pisemne zgloszenie swe-
go wystgpienia conajmniej na trzy miesigce zawczasu.

1. Fundusze.
§ 8.
Na fundusz Rady skiadajg sie:
a) wpisowe,
b) sktadki cztonkowskie
cj optaty i dochody nadzwyczajne.
§ 9.

'W\ soko$¢ wpisowego jak tez sktadek cztonkowskich ,ustala Walne
Zgromadzenie, ktére okres$li takze terminy i sposoby $ciggania sktadek.

§ 10.
Rokiem obrachunkowym jest rok kalendarzowy.



IV. Wiadze.
| 11
Organami Rady sa:
1. Walne Zgromadzenie cztonkéw,
2. Zarzad,
5. Dyrekcja,
4. Komisja Rewizyjna.

1. Walne Zgromadzenie.

8§ 12.

Walne Zgromadzenie stanowig Zarzad oraz delegaci cztonkéw: po
trzech od kazdego zwigzku i po jednym z pojedynczego przedsiebior-
stwa w grupach niezrzeszonych. Przytem jednak., o ile z jednej gru-
py niezrzeszonej kilka przedsiebiorstw jest cztonkami Rady posiadaja
one tem niemniej wspdlnie jeden glos.

Zastepstwo gtoséw jest dopuszczalne. Jedna osoba nie moze jednak
reprezentowac kilku zwigzkéw ani tez wiecej niz trzy glosy.

§ 13.

Zwyczajne Walne Zgromadzenie odbywac¢ sie bedzie co roku
w pierwszych trzech miesigcach po zamknieciu roku obrachunkowego

§ 14.

Do zakresu dziatania Walnego Zgromadzenia nalezy:

a) Wyboér cztonkéw Zarzadu,

b) Udzielenie absolutorjum ustepujacemu Zarzgdowi,

c) Ustalenie Swiadczen na rzecz Zwigzku,

d) Przyjecie nowych i wykluczenie da\<n>eh czlonkéw,
e) Zmiana statutu,

Y Zlikwidowanie Rady.

5 15.

Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie musi by¢ zwotane:
a) Na zadanie Zarzadu,
b) Na zadanie przynajmniej 3 cztonkéw reprezentujgcych co-
najmniej 9 gloséw i na zadanie komisji rewizyjnej. .

I 16.

Do waznos$ci Walnego Zgromadzenia jest potrzebna obecnos$¢ przy-
najmniej 3» glosow.

Gdyby zadane quorum nie byto reprezentowane, odbedzie sie w pé-
Zniejszym terminie, nie wcze$niej niz po 10 dniach, nastepne Walne
Zgromadzenie z tym samym porzadkiem obrad. Uchwaly tego Zgroma-
dzenia bedg prawomocne bez wzgledu na ilos¢ obecnych gtoséw.

$§ 17.

Uchwatly Walnego Zgromadzenia zapadajg zwykla wiekszoscig gto-
séw z wyjatkiem wypadké4w wymienionych w 8§ 6 jak tez w sprawach
zmian statutu i likwidacji Rady w ktérych to wypadkach potrzebna
jest'wiekszos¢ */*.

§ 18.

Walne Zgromadzenie zwotuje Zarzad listami poleconemi z poda-

niem przedmiotu obrad na 7 dni przed terminem Walnego Zgromadzenia.

§ 19.

Walne Zgromadzenie powotuje ze swego grona przewodniczacego
posiedzenia.



§ 2.

Z posiedzenia Walnego Zgromadzenia spisuje sie protokdét ktory
podpisuje przewodniczacy.

2. Zarzad.
§ 21

Zarzad Rady sktada sie z 5 os6b wybieranych przez Walne Zgro-
madzenie na przecigg roku obrachunkowego. Z posréd cztonkéw Zarza-
du prezesa i wice-prezesa wybiera Walne Zgromadzenie. Pozatem wy-
biera Walne Zgromadzenie 3-ch zastepcow.

§ 22.

Do zakresu dzialania Zarzadu nalezy zastepstwo Rady sadownie
i pozasadownie.

5. Dyrektor i Biuro.

§ 25.
Na czele Biura Rady stoi Dyrektor mianowany przez Zarzad i dzia-
tajacy na podstawie upowaznienia Zarzadu.

Biuro orowadzi prace przygotowawcze i wykonawcze wynikajace
z zakresu dziatania Rady.

4. Komisja Rewizyjna.

Zwyczajne Walne Zgromadzenie wybiera ze swego grona 2 czion-
kéw Komisji Rewizyjnej na przecigg roku obrachunkowego oraz jedne-
go zastepce.

Jak ze statutu wynika, Rada Interesantéw Portu w Gdy-
ni jest zrzeszeniem zwigzk6w przedsiebiorstw, pracuja-
cych w porcie gdyhnskim. Dotychczasowy stan cztonkdéw po-
krywa sie z liczbg cztonkéw zatozycieli, gdyz nowe grupy
zawodowe w naszym porcie w miedzyczasie nie powstaty.

Natomiast musieliSmy nasze podstawy organizacyjne nie-
co rozszerzy¢. Okazato sie, ze nie mozna ogranicza¢ nasze-
go grona wytgcznie do zwigzkéw i przedsiebiorstw osiad-
tych w Gdyni, gdyz w zapleczu znajdujg sie powazne wspot-
czynniki rozwoju naszego portu, ktérych interesy i dgznosci
ida z naszymi rownolegle.

| tak Centrala Zakupu Ztomu Polskich Hut Zelaznych
w Warszawie zgtosita w dniu 6 listopada 1951 r. przez usta
swego prezesa, p. Jana Gombrowicza, swéj akces jako bez-
posredni cztonek Rady Interesantéw Portu w Gdyni i zo-
stala przyjeta w poczet naszych cztonkéw. Czlonkostwo
jej rozpoczyna sie z dniem 1 stycznia 1952 r.

Nalezy przypuszczaé, ze ten krok ku solidarnemu wspot-
dziataniu z nami znajdzie w najblizszym czasie w zapleczu
swych nasladowcow.



Organizacja nasza zostala wpisana do rejestru w Sadzie
Grodzkim w Gdyniw dniu 26. 9. 1931 r.
Zarzad Rady Interesantéw Portu w Gdyni stanowia pp.:

Prezes Zarzadu:
konsul szwedzki inz. Napoleon Korzon, prezes lzby
Przemystowa - Handlowej w Gdyni, prezes Polskiego
Zwigzku Makleréw Okretowych w Gdyni, dyrektor fir-
my ,Polskarob Polsko - Skandynawskie Towarzystwo
Transportowa“ S. A. w7 Gdyni.
Wiee-Prezes Zarzgdu:
wice-konsul duniski Lucjan Byczkéw ski, wdce-prezes lz-
by Przemystow'o-Handlowej wlr Gdyni, prezes Zwigzku
Gdynskich Ekspedytoréw Portowych, dyrektor War-
szawskiego Towerzystwa Transportowego w Gdyni T.
z 0. 0.
Cztonkowie Zarzadu:
Andrzej Cienciata, radca lzby Przemystowo-Handlowej
w Gdyni, dyrektor Polskiej Agencji Morskiej Sp. z 0. o.
w Gdyni.
Roman Hordynski, prezes Zwigzku Przemystowcéw Por-
towych w Gdyni, dyrektor tuszczarni Ryzu Sp. Kom.
w Gdyni.
Juljan Rummel, radca lzby Przemystowo-Handlowej
w Gdyni, prezes Zwigzku Armatoréw Polskich, dyrek-
tor zarzadzajacy PP. ,Zegluga Polska“, w Gdyni.
-Sktad Zarzadu reprezentuje wszystkie (pie¢) zrzeszone
grupy, zawodowe.
Zastepcami cztonkdw Zarzadu sa pp.:
W itold Mosiewdcz, dyrektor firmy ,Atlantic® Tow.
Transp. z 0. p. a7Gdyni.
Komandor Hugon Pistel, zastepca dyrektora zarza-
dzajacego PP. ,Zegluga Polska“ wT Gdyni.
Czestaw7Raczewski, wicedyrektor firmy ,Polskarob—
Polsko - Skandynawskie Tow. Transportowe“ S. A.
wr Gdyni.
Komisje Rewizyjng twTorzg pp.:
Mieczystaw7 Frankowski, kierowTik oddziatu firmy
Giesche" T. z 0. 0. w7Gdyni.
Inz. Stanistaw Rostkowski, dyrektor Chtodni Porto-
wej w7 Gdyni.
Dyrektor: Dr. Bolestaw7Kasprowicz.*)

*) Biura mieszczg sie w Gdyni przy ulicy $wietojanskiej w lokalu
fumy ..Polskarob® — Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transporto-
we S. A. w Gdyni.



Rozdziat Il

Zadania i struktura poszczegollnych zwigzkow.

§ 1. Zwigzek Armatoréw Polskich.

Handel idzie za banderg. Pod tem hastem prowadzity
dzisiejsze potegi morskie swojg polityke gospodarcza, ktora
je nawyzyny wprowadzita. Aczkolwiek mozna hastu temu
zarzuci¢ zbytnig jednostronnos¢ i wyliczy¢ wypadki, w kto-
rych konjunktura handlowa czyli mozliwosci eksportu bviv
gtobwnymi wspotczynnikami rozwoju floty handlowej (np.
konjunktura eksjaortowa na wegiel byta podstawg do stwo-
rzenia floty polskich ,trampow“*) czyli statkbw zeglugi nie-
regularnej, to jednak hasto to w nieco zmodyfikowanej for-
mie do dzisiejszego dnia swoj walor posiada. ,Rozwdj floty
handlowej i rozwdéj wymiany miedzynarodowej stojg do
siebie w wzajemnym stosunku przyczynowym i stanowig
wobec siebie raz skutek, raz przyczyne“. Jezeli, co dopiero
stwierdziliSmy, eksport polskiego wegla dal podstawe do
stworzenia polskiej floty handlowej, to vice versa np. wy-
w06z polskich produktow hodowlanych (stonina, masto i jaja)
do Anglji datuje sie od powstania regularnej komunikacji
morskiej miedzy Gdynig a portami angielskiemi Londy-
nem i Itnilem.

Rozwdj bandery wiec jest i bedzie dla naszej ekspansiji
gospodarczej, dla naszej niezaleznosci od sgsiadoéw, czynni-
kiem podstawowym, mimo. ze pogtebiajacy sie w zegludze
Swiatowej kryzys na rynku frachtowym temu rozwojowi”
nie sprzyja.

Zadaniem zrzeszenia polskich przedsiebiorstw arma-
torskich jest obrona intereséw polskiego zawodu armator-
skiego oraz wspotdziatanie z rzadem w zakresie polskiego
programu zeglugi morskiej. Sciéle okre$la te zadania statut,
ktory umieszczamy ponizej:

*) Tramp znaczy po angielsku ..wtéczega'd Stowo to oznacza w roor-
skiem stownictwie miedzynarodowem statek, ktéry kursuje po morzach
bez zgory ustalonego rozktadu i wozi tadunki z portu do portu w zalez-
nosci od tego. gdzie je uzyska. Stad tez polskie okres$lenie ..zegluga
regularna“.



S TATUT
ZWIAZKU ARMATOROW POLSKICH.
(Stowarzyszenie wpisane).

I. Nazwa Zwigzku.

Art. 1. Zwigzek jest stowarzyszeniem zapisanem pod nazwa:
Zwigzek Armatoréw Polskich®.

Il.  Siedziba Zwigzku.
Art. 2. Siedzibg Zwigzku jest Gdynia.

I11.  Cetl Zwigzku.

Art. 3. Celem Zwiazku jest popieranie i zastepstw o wspélnych in-
tereséw' zawodowych.

IV. O cztonkach Zwigzku.

Art. 4. Cztonkiem Zwiazku moze byé kazdy przedsiebiorca zeglu-
gowy eksploatujacy statki morskie pod polska bandera.

Art. 5. Podanie o przyjecie na cztonka z zalgczeniem spisu po-
siadanego tonazu brutto nalezy kierowa¢ do Zarzadu Zwigzku. Zarzad
przedtozy wniosek Walnemu Zgromadzeniu celem powziecia uchwaly
0 przyjeciu.

Art. 6. Czlonkami przestaja by¢:

1. Osoby ktére zgloszg swoje wystgpienie ze Zwigzku po uregulo-

waniu naleznych sktadek cztonkowskich;

2. Osoby, ktére likwidujg przedsiebiorstwo; z chwilg ukonczenia

likwidacji wzgl. z chwilg otwarcia postepowania upadto$ciowe-

__go do maj:?u[ku przedsiebiorq§tvs(a; "

v_I/SODy yKiuczuijjé¢ ¢liz.cz Wwaiué ¢»éi
V. Wiadze Zwigzku.

Art. 7. Wiadze Zwigzku stanowig:
a) Walne Zgr«s&adzenie,
b) Zarzad.

VI. Walne Zgromadzenie.

Art. 8. Zwyczajne Walne Zgromadzenia odbeda sie rok rocznie
w' pierwszych dwéch miesigcach roku kalendarzowego.

Art. 9. Do zakresu dziatania Walnego Zgromadzenia nalezy;

a) Wybér cztonkéw Zarzadu i ich zastepcéw,

b) udzielenie absolutorjum ustepujagcemu Zarzadowi za ubiegly

rok gospodarczy,

c) ustalenie rocznych $wiadczen na rzecz Zwiazku,

d) przyjecie nowych i wykluczenie dawnych cztonkéw Zwigzku,

e) zmiany statutu,

f) zlikwidowanie Zwigzku.

Art. 10. Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie musi byé¢ zwotane:

a) na zadanie Zarzadu,

b) na zadanie przynajmniej trzech cztonkéw.

Art. 11. Dla waznosci Walnego Zgromadzenia potrzebna jest
«‘*ecno$¢ przynajmniej potowy zgtoszonego do Zwigzku tonazu i przy-
najmniej potowy cztonkéw. Gdyby zadane quorum reprezentowane
nie byto. wtenczas odbedzie sie po uplywie tygodnia od oznaczonego
T--rminu Walnego Zgromadzenia nastepne Walne Zgromadzenie, ktérego
sichwaly prawomocne sg bez wzgledu na reprezentowany tonaz.

Art. 120 a) Kazdy'cztonek moze braé¢ udzial w naradach z pra-
wem jednego gtosu,

b) kazdy czlonek, ktéry posiada wiecej niz 3000 t, posiada tyle

gtoséw, ile razy przedstawia 3000 ton. Kazde zgrupowanie po-



siadajgce 5000 t daje prawo jednego gtosu, jezeli delegat tego
zgrupowania w Walnem Zgromadzeniu nie rozporzadza iuz
jednym glosem.

Art. 15. Dla prawomocnoséci uchwat potrzebna jest zwyczajna
wigkszos$¢ gtoséw z wyjatkiem wypadkéw, przewidzianych w art. 9)
w punktach d), e) i f), w ktérych to ostatnich wypadkach poirzebna
jest wiekszos$¢é kwalifikowana.

Art. 14. jiYalne Zgromadzenia zwotuje Zarzad pisemnie z poda-
nleao przedmiotu obrad na 14 dni przed terminem AYalnctro Ziiro-
madzenia.

VII. Zarzad.

Art. 15. Zarzad Zwigzku sklada sie z prezesa, wiceprezesa oraz
conajmmcj dwéch cztonkéw Zarzadu, wybranych przez Walne Zgroma-
dzente na przecigg jednego roku. Walne Zgromadzenie wybiera réw-
niez dla kazdego czionka Zarzadu jego zastepce, ktéremu przystuguja
petne praw a cztonka Zarzadu w chwili, kiedy zastepuje swego moco-
dawce. Uchwaly Zarzadu zapadajg wiekszoscig gtoséw. W razie row-
nosci decyduje gtos przewodniczgcego.

Art. 16. Do zakresu dziatania Zarzadu nalezy zastepstwo Zwigzku
sgdow nie i pozasgdow nie i decyduje Zarzad wogé6le we wszystkich skra-
wach wyraznie nie zastrzezonych Walnemu Zgromadzeniu. Do zobo-
wigzania Zwigzku potrzebne sg podpisy dwoéch cztonkéw Zarzadu, wzsrl.

Zwigziu CZ°nka Zarza-du 1 generalnego sekretarza pod ‘pieczecig

Art 17. Zarzad mianuje generalnego sekretarza Zwigzku ktéry
kieruje biurem Zwigzku : zastepuje Zarzad. Na mocy tego upowaznie-
nia sekretarz bierze udziat w posiedzeniach Zarzgdu z gtosem dorad-
czym i wykonuje wszelkie pizez Zarzad mu poruczone czynno$ci.

VIIl. Sktadki cztonkowskie.

Art. 18 Kazdy cztonek zobowigzany jest uisci¢ sktadke ustalona
przez Walne Zgromadzenie stosownie do zgloszonego przez kaZde%o'
cztonka tonazu brutto.

Zwigzek zostal zatozony dnia 24 maja 1929 r. Wpisanie
do rejestru sgdowego nastgpito dnia 13 czerwca 1930 r.

Cztonkami Zwigzku sg firmy nastepujgce:

1. Przedsiebiorstwo PanhAstwowe ,.Zegluga Polska*
Cdyni.
,Polskarob Polsko - Skandynawskie Towarzystwo
lransportowe S. A. w Gdyni.

S’ .Polsko - Brytyjskie Towarzystwo Okretowe“ S. 4.

ym.

4, ,,Polskle Transatlantyckie Towarzystwo Okretowe*
b. A. Gdyni.

5. ,,Polryz S. zo0. 0. w Krakowie.

Zarzad Zwigzku stanowia pp.:

Piezes Zarzadu: Juljan Rummel, dyrektor Przedsigbior-
stwa i anstwowego ,Zegluga Polska“. m

Wiceprezes Zarzadu: Konsul inz. Napoleon Korzon, dvT.

iri??A - Polskam|} Polsko-Skandynawskie Tow. Transporto-
we S. A.w Gdyni.
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Cztonkowie Zarzadu: Feliks Kollat, dyr. ,,Polsko-Brv-
iyjskiego Tow. Okretowego“ S. A. w Gdyni:

Roman Kutytowslci, dyr. Polskiego Transatlantyckiego®—
Tow. Okretowego S. A. w Gdyni.

Generalny Sekretarz: Stanistaw Mikoszewski.

§ 2. Polski Zwigzek Makler6w Okretowych.

Stosunek statku do portu i do tadunku jest tak rézno-
rodny i w takim stopniu wymaga znajomosci lokalnych wa-
runkéw, ze zazwyczaj przedsiebiorstwa armatorskie catego
szeregu czynnos$ci zwigzanych z zawijaniem statku do portu
nie zatatwiajg we wtasnym zakresie, lecz oddajg je do za-
tatwienia przedsiebiorstwom specjalnie w tym celu zorgani-
zowanym. Armator nie jest w sianie utrzymywacé we wszy-
stkich portach swoich wtasnych przedstawicieli, ajentow7,
a szczegOlnie nie moze tego czyni¢ armator, ktérego statki
uprawiajg t. zw. tramping, t. zn. kursujg na linjach niere-
gularnych i zabierajg tadunki w portach, w ktorych je ad
wypadku do wypadku uzyskujg. Nawet linje regularne nie-
zawsze utrzymujg w portach, do ktérych ich statki zawija-
ja, wiasne biura, tylko postuguja sie jako swemi ajentami
firmami maklerskiemi.

Czynnos$ci «naklera okretowego dadzg sie strescic
w punktach nastepujgcych:

1 Czuwanie nad nalezytem wykonaniem umowy na
przew 0z towaréw7i pasazerow?.

2. Reprezentowanie intereséw armatora w porcie i fi-
nansowanie pobytu statku w porcie.

3. Akwizycja tadunkéw7dla statku.

, Z pow#zszvch ré6znorodnych zadan cigzacych na makle-
rze okretowym wynikaja zadania dla wospoélnej organizaciji
reprezentujgcej interesy wszystkich firm maklerskich por-
ju. jest to obrona intereséw7 zawodowych makleréw, usta-
enie wspoélnych wytycznych dla postepowania wlobec mo-
eodawcy-armatora i wobec witadz portowych, wobec kt6-
rych interesy swych mocodawcow? reprezentujg.

Wazng dziedzing dziatalnosci zrzeszenia makleréw7 por-
towych jest wspdldziatanie z analogicznemu organizacjami
ekspedytoréw?7 portowych i uzgadnianie wytycznych dla
wspotpracy obydwu zawodow?

, Polski Zwigzek Makleréw Okretowych w Gdyni tgczy
‘"ie kategorje maklerstwa okretowmgo, mianowTcie:
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1. Maklerstwo zawodowe, pod ktdrem to pojeciem ro-
zumiemy procederowe zatatwianie wszelkich czyn-
nosci maklerskich w zastepstwie r6znych towarzystw
armatorskich, oraz

2. t. zw. ajencje linji, ktore stanowig niejako”oddziaty
poszczegéblnych zagranicznych towarzystw zeglugo-
wych, czyli wydzial maklerski danej linji zagranicz-
nej. aczkolwiek stanowig samodzielne jednostki
prawne. «

Scisle odzwierciadla zadania Polskiego Zwigzku Makle-
row Okretowych jego statut, ktéry ponizej przytaczamy:

S TATUT
POLSKIEGO ZWIAZKU MAKLEROW OKRETOWYCH W GDYNI.
(Stowarzyszenie zapisane).

§ 1
Stowarzyszenie zapisane pod nazwag ..Polski Zwigzek .Makleréw
Okretowych w Gdyni* z siedzibg w Gdyni i w dalszem krétko Zwigz-
kiem mianowane ma za cel i zadanie swoje — prowadzenie wspoélnych
interes6w zawodowych Zwigzku, przedstawicielstwo tychze na zew natrz
i obrone intereséw poszczeg6lnych cztonkéw Zwigzku.

12.

Cztonkiem Zwigzku moze by¢ kazda firma, ktéra zapisana jest do
rejestru handlowego Sadu Pow iatowego V Gdyni i ktéra ma za przed-
miot przedsiebiorstwa dokonywanie czynnos$ci maklerstwa okretowego,

§ 5
Podanie o przyjecie na czlonka nalezy skierowa¢ do Zarzadu
Zwigzku, ktoéry je przedktada na Walncm Zebraniu. Walne Zebranie
rozstrzyga o przyjeciu zwykta wiekszoscig gtosow.

§ 4.

Kazdy czionek zobowigzany jest ptaci¢ sktadki ktérych wysokosé
ustala Walne Zgromadzenie cztonkéw Zwigzku.

$

Cztonkostwo konczy sie:

a) w chwili wykreslenia firmy z rejestru handlowego,

b) w chwili wystgpienia ze Zwigzku,

c) w chwili wykluczenia.

Wykluczenie nastepuje w drodze uchwaty Zarzadu, jesli czlonek
zalega z oplata sktadek czlonkowskich w przeciggu jednego roku.
w innych za$ wypadkach na mocy uchwaly Walnego Zgromadzenia
cztonkéw Zwiazku kwalifikowang wiekszosciag % wszystkich obecineh
na Walncm Zgromadzeniu cztonkéw. Cztonek wykluczony przez Walne
Zebranie ma prawo odwota¢ sie do nastepnego Walnego Zebrania. Wy-
stagpienie cztonka zc Zwiazku moze nastapi¢ tylko z koncem kazdego
roku kalendarzowego, i to za uprzednim trzymiesiecznem wypowiedze-
niem. W razie wystgpienia ze Zwigzku czlonek wystepujacy zobowig-
zany jest zaptaci¢ sktadke przypadajgca do konca roku kalendarzo-
wego. Z wystgpieniem ze Zwigzku traci cztonek wszelkie prawa do ma-
jatku Zwigzku.

—_——y =
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§6

Prowadzenie spraw Zwigzku poleca sie Zarzgdowi Zwigzku, ktéry
wybiera sie corocznie przez Walne Zgromadzenie zwyklg wigkszoscia
ciosow.

Zarzad sktada sie z czterech cztonkéw Zarzgadu, mianowicie: pre-
zesa. zastepcy tegoz, oraz dwéch czlonkdw.

Prezes razem 2z jednym 2z czlonkéw Zarzadu stanowiag Zarzad
i, zrozumieniu $ 26 ktfi3. cywilnego i zastepuja Zwigzek nazewnatrz
przed sadem i poza sujtem.

Walne Zgromadzenie wybiera prezesa, wiceprezesa oraz dwéch
cztonkéw Zarzadu i dwéch kandydatéw na cztonkéw Zarzagdu. W razie
ustgpienia jednego z cztonkéw Zarzadu, wstepuje w jego miejsce kan-
dydat w porzadku ustalonym przez Walne Zgromadzenie.

Podziat funkcji pomiedzy cztonkéw Zarzadu okresla sam Zarzad.

§7.

W pierwszych trzech miesigcach kazdego roku kalendarzowego
winno by¢é zwotane Walne Zgromadzenie Zwigzku, ktéremu Zarzad
Zwigzku i Komisja Rewizyjna sktadajg sprawozdanie za rok ubiegly
i na ktorem wybierajg nowy Zarzad i nowa Komisje Rewizyjna. Ko-
misja Rewizyjna sktada sie z 2 cztonkéw wybieranych na Walnem
Zgromadzeniu i winna jest sprawdza¢ kasowe sprawozdanie Zarzadu.

$ 8. .

Zarzad moze z wtasnej inicjatywy lub winien na zgdanie conaj-

ntniej 5 cztonkéw Zwigzku zwota¢ Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie
Zwigzku.

Zarzad zawiadamia poszczeg6lnych cztonkéw o zwotaniu Walnego

Zgromadzenia listownie. Zawiadomienia winny byé wystane przynaj-
mniej 10 dni przed datg Walnego Zgromadzenia.

§ 0.

Zadaniem Zarzgdu jest zatatwianie biezacych spraw Zwigzku, wy-
konywanie uchwat Walnego Zgromadzenia i administracja majatkiem
Zwigzku.

§ 10.

Uchwata o zmianie statutu Zwigzku wzglednie o rozwigzaniu
Zwigzku moze by¢ powzieta na corocznem lub nadzwyczajnem, w tym
celu zwotanem, Walnem Zgromadzeniu, i to tylko kwaliflkowang wiek-
szoscig gtoséw (%) wszystkich obecnych na Zgromadzeniu cztonkéw
Zwigzku, przyczem w pisemnych zaproszeniach na Zgromadzenie
cztonkowie Zwigzku winni by¢ uprzedzeni o tern, ze zm ana sta-
tutu lub sprawa rozwigzania Zwigzku bedzie omawiana na’Zebraniu.

W razie rozwigzania Zwigzku Walne Zgromadzenie okresli, w jaki
spos6b rozporzadzi¢ pozostatym majgtkiem.

We wszystkich innych wypadkach uchwaly Walnego Zgromadze-
nia zapadaja absolutng wiekszoscig gtoséw. Uchwaly Walnego Zgro-.
»adzenia sg prawomocne, o ile na zebraniu jest obecnych przynajmniej
o cztonkéw Zwigzku.

§ 11

Wszelkie powziete na Walnem Zgromadzeniu uchwaty winny by¢

" ciggniete do ksiegi protokétow i podpisane przez prezesa.

§ 12.
. Zr\]/viqzek winien by¢ zarejestrowany u miejscowych wtadz sa-
'‘m"'yeh.
Zw igzek zostat zatozony dnia 28. listopada 1928 r.
Wpisanie do rejestru sadowego nastgpito dnia 21 'str-
onig 193i r. J!
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Cztonkami Zwiazku sg nastepujgce firmy:

I. Maklerzy zawodowi:

1 »Atlantic* Towarzystwo Transportowe zo.p.w Gdym

2 ".Behnke & Sieg“, Sp. z 0. p. w Gdyni,

3. »Bergenske Baltic Transports Corp. Ltd. bp. z o. o.
w Gdyni,

4. ,,Lloyd Baltyckl“ T.zo. p.w Gdym,

5 .Polska Agencja Morska“ T. zo. p. w Gdym, *

6. »Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe b. A.

Gd
7. ,,Polsl%larob — Polsko - Skand’ynawskle Towarzystwo

Transportowe“ S. A. w Gdyni.
8 .Speed" Tow. Transportowe Morskie w Gdym.

I, Ajencje towarzystw zagranicznych:

9. ,American Scantic Line w Polsce S. z o. p-w Gdyni,
JO. ,Polska Zjednoczona Korporacja Battycka S. z o. p. .

wr Gdyni.
Zarzad Zwigzku stanowiag pp.:

Prezes Zarzgdu: Konsul inz. Napoleon Korzon, dyrektor
firmy ,Polskarob — Polsko - Skandynawskie Tow*. Trans-
portowe“ S. A. wl Gdyni.

Cztonkowie Zarzgadu: Andrzej Cienciata, dyrektor fir-
my ,Polska Agencja Adorska“ L z 0. o, w Gdyni;

W itold Jasinski, dyrektor ,<American Scantic Line w r0|-
sce* Sp. z 0. p. w Gdyni ,

Wicekonsul Lars thtrud Svendsen, dyrektor ..Bergenske
Baltic Transports Corp.“ w Gdyni.*)

§ 3. Zwigzek Gdynskich Ekspedytorow Portowych.

Armator i makler zajmujg sie statkami czyli iroorskiemi
Srodkami nawigacyjnemu Ich partnerem w pracy jest eks-
pedytor portowy, ktérego zadaniem jest sprawowal piecze
nad towarem przetadowywanym w porcie.

Olbrzymie spoteczno-gospodarcze znaczenie ekspedyto-
ra portowego polega na tern. ze ma on stycznos¢ bezposred-
nig z przedstawicielami zycia gospodarczego, czyli ekspor-
terem i importerem i pos$redniczy czesto pomiedzy nimi
a przedstawicielami zycia portowego i morskiego arma-

*) Poniewaz p. konsul Korzon nie zgodzit sie przyjar_prezesury
Zwigzku na rok 1032. wvbrano Zarzad na rok 1932 w sktadzie nastepu-
jacym: Andrzej Cienciata — prezes. Lars Ustrud-Svendsen — wicepre-
zes' Witold Jasinski i Czestaw Raczewski — cztonkowie Zarzadu.

—



lorami. Teren dziatania spedytora nie ogranicza sie do por-
lu i morza, ale obejmuje cale zaplecze gospodarcze portu.
\V ten sposéb ekspedytor portowy jest niejednokrotnie
akwizytorem portu, z drugiej zas$ strony jest rObwnoczesnie
powiernikiem kupca i, przemystowca, wykonujgc piecze nad
jego towarem. Uczciwy, spotecznie mys$lagcy stan ekspedy-
tora morskiego jest dlatego waznym czynnikiem rozwoju
portu. Zaleznie od tego, jak ekspedytor obstuzy pod wzgle-
dem sprawnos$ci klijenta w zapleczu, zaleznie od tego, jakie
ceny wezmie od niego za swe ustugi, wytwarza on opinje
0 porcie w zapleczu i gruntuje podstawy dla konkurencyj-
nosci portu.

Rowniez duze znaczenie dla konkurencyjnosci portu
,na dzialalnos¢ ekspedytora portowego, w odniesieniu do
statku. Sprawnos¢ przetadunku dokonanego przez ekspe-
dytora decyduje o tern, jak diugo statek musi przebywac
AV porcie. Statek zagraniczny wywozi z portu opinje o por-
cie taka. jakg sobie wyrobit przedewszystkiem na”podsta-
wie dziatalnosci ekspedytora i maklera, ktérzy gosobstugi-
wali. Tej waznej, wszechstronnej roli, ktéra w niczem nie
ustepuje pionierskiej pracy bandery, odpowiada tez ogrom
zaje¢ i spraw wspolnych, tgczgcych przedstawicieli zawodu
ekspedytorskiego. Bez przesady mozna powiedzie¢, ze eks-
pedytora portowego interesujg wszystkie bez wyjgtku za-
gadnienia danego portu, a szczegdélnie wazne sg one dla
niego w nowo budujgcym i organizujgcym sie porcie.
W tych warunkach ma tez organizacja zawodowa ekspedy-
torbw portowych w Gdyni bardzo rozlegte pole pracy.
W pierwszej linji jest ona organizacjg pracodawcow porto-
wych, zatrudniajgcych robotnikbw w porcie, pozatem naj-
wazniejszg dziedzing jej dziatalnosci sg zagadnienia wspol-
nej polityki handlowej ekspedytoréw.

Réznorodnos¢ towaréw, przechodzgcych przez port pod
wzgledem warto$ci, sposobu tadowania, transportowania itd.
stworzyta pewng specjalizacje w7 obrebie zawodu ekspedy-
torskiego. Gdynia ma (przedewszystkiem) specjalnych eks-
pedytorow’ weglowych, ekspedytoréw’ artykutéw masowych
oraz ekspedytorow drobnicy.

Dlatego tez podajemy spis cztonkéw Zwigzku Gdyn-
skich Ekspedytorow Portowych wedtug specjalnych branz
ich pracy:

a) Ekspedytorzy wegtowi:

1 ..Boismine Sp. z 0. 0. w Gdyni, zatatwia przetadunek

wegla koncernu ,Skarbopol

2. ..Elibor* S. A. Handl.-Przem., zatatwia przetadunek
wegla koncernu ,1 utnien
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3. ,Polskarob — Polsko-Skandynawskie Tow. Transpor-
towe“ S. A. w Gdyni, zalatwia przetadunek wegla
koncernu ,Robur" i Tow. Kopaln ,Grodziec".

4. ..Progress” Sp. z 0. p. w Gdyni, zatatwia przetadunek
koncernu ,Progress*.

b) Ekspedytorzy towaréw masowych:

5. ,Atlantic*, Tow. Transp. z o. p. w Gdyni, zalatwia
przetadunek ztomu zelaznego i wegla koncernu ,Pro-
gress”.

c) Ekspedytorzy towaréw wszelkich: *

6. ,C. Hartwig® S. A. w Poznaniu, Oddziat w Gdyni.
7. ..Johannesdek”, Agentura Ekspedycyjna w Gdansku.
Oddziat w Gdyni.

S. ,Pantarei“, S. A. w Gdyni.

9. ,Polski Lloyd“ S. A. w Warszawie, Oddziat w Gdyni.

10. ,Schenkeri Ska“ S. A. w Warszawie, Oddziatw Gdyni

11. ,Szulc-Rembowski i Ska“, Sp. z 0. 0. w Gdyni.

12. ,W arszawskie Towarzystwo Transportowe“ Sp. z o.

p. w Gdyni.
13. ,Warta“ Towarzystwo Ekspedycyjne Sp. z o. p.
AC Gdyni.

Poza Zwiagzkiem istniejg oddziaty niektérych firm nie-
miecko-gdanskich, nie biorgce w pracy naszych organizacyj
udziatu, a pozatem kilka firm, ktére znajduja sie w stadjum
organizacji i zgtosity akces swoj do ZAvigzku z chwilg pet-
nego uruchomienia swoich przedsiebiorstw7 Sg to firmy
nastepujace:

14. ,Giesche" T. z 0. 0. av Gdyni.

15. ,Melas Polski* T. z 0. 0. av Gdyni.

16. ,Skarbopot ‘' Sp. zo. p. av Gdyni*).

Zadania Zwigzku okredla jego statut, ktéry ponizej
przytaczamy:

S TATUT -

ZWIAZKU GDYNSKICH EKSPEDYTOROW PORTOWYCH W GDYNI.
(Stowarzyszenie Avpisane).

§ .
n Nazwa, siedziba i cel Zwigzku.
1 Zwigzek nosi nazwe ..Zwigzek Gdynskich Ekspedytoréw Porto-
wych”“ | jest zarejestrowany w rejestrze Towarzystw.

2. Siedzibg jest Gdynia.
5. Celem Zwigzku jest popieranie zawodowych intereséw swych
cztonkéw licz wtasnego specjalnego prowadzenia intereséw.

*) W poczatkach.r. 1952 przystapity do Zwigzku nastepujace firmy:
C. W. Bcstmann, E.\pedbtok, Jul. Herman, Tadeusz Minkiewicz, Pétnoc-
ne Towarzystwo Transportowe.



§2
Zastepstwo Zwigzku.

1 Zwigzek posiada Zarzad, ktéry sktada sie z jednego przewodni-
czacego i czterech czionkéw Zarzadu.

2. Do zastepowania Zwigzku w sprawach sadowych i pozasgdowych
kon ecznem jest udziat jednego cztonka Zarzadu.

5 W razie wystgpienia lub $mierci jednego z cztonkéw Zarzadu
ssowadzg pozostali cztonkowie Zarzadu nadal sprawy Zwigzku az do
naiblizszego zebrania cztonkéw, ktére zwotane byé musi w przeciggu
czterech tygodni, celem przeprowadzenia wyboru brakujgcego cztonka
Zarzadu. _

5 3.
Wybér Zarzadu. -

1 Zarzad wybierajg cztonkowie Zwigzku zwyczajng wiekszos$ciag
.do™éw na przeciag dwoch tat, i to w pierwszych dziesieciu dniach roku.
Frzv rownej ilosci gtoséw rozstrzyga przy wyborze pierwszego prze-
wodniczacego los. dla innych za$ cztonkéw Zarzadu gtos pierwszego
przewodniczgcego.

§ 4.
Cztonkowie Zwigzku.

Cztonk om Zwigzku moze bv¢é kazda nieskazitelna osoba fizyczna
lub firma handlow a, ktéra w Gdvni prowadzi samodzielnie interes spe-
dycyjny lub skiadowy Ilub zajmuje w takiej firmie kierownicze sta-
nowisko.

§ 5.
Przyjmowanie cztonkéw'.

1. Zgtoszenia na cztonkéw powinny by¢ kierowane do Zarzadu.

2. O przyjeciu cztonka rozstrzyga zwyczajng wiekszoscig gloséw
najblizsze zebranie czlonkowi. Przy réwnej ilosci gtoséw lozstizyga
glos przewodniczgcego.

3. Kazdy cztonek winien optaca¢ miesiecznie skiadki w wysokosci
J50.__ zt oraz yvpisoyve ktére ustalone bedzie kazdorazowo pizez ze-
branie cztonkéw Zwigzku.

§ 6.

Obowiazki i prawa czltonkéw.

1. Cztonkowie Zwigzku winni stosowa¢ sie do wszystkich postano-
wien statutu i zaprotokétowanych uchwat.

2. Wszelkiego rodzaju wykroczenia przeciw tym postanowieniom
winien jest zgtosi¢ pisemnie, podajgc blizsze szczegély stanu faktycz-
nego na rece przewodniczgcego, ten cztonek, ktéry pierwszy o wykro-
czeniach tych sie dowTe, a je$li zazalenie dotyczy samego przewodni-
czacego, zgtoszenie wnie$¢ nalezy do jednego z cztonkéw Zarzadu. Ten-
ze winien i\T przeciggu S dni zawiadomi¢ obwinionego cztonka o wnie-
sionej skardze i zazada¢ od niego pisemnego os$wiadczenia w S-mio
dniowym terminie. Je$li to nie nastgpi, uwaza sie stan faktyczny za
udowodnionyl . . ., ,

Do badania os$wiadczenia uprawniony jest Zarzad jako stala
boniisja kontrolujgca i badanie to przeproycadza przez jednego ze
swych czlonkéw- przez wglad do ksiag handlowych i dokumentéw ob-
winionego cztonka. . . )

. Zarzad osadza przekroczenia w petnym sktadzie cztonkow.

5. Zarzad dorecza naty chmiast wyrok obwinionemu i ten staje sie
prawomocnym o ile skazany nic yrnicsic w przeciggu 8-miu dni sprzeei-
v ' do Zarzadu.



6. O ile wniesiony zostanie sprzeciw w przepisanym terminie,
w takim razie zapada ostateczne rozstrzygniecie wiekszoscig gtoséw na
zebraniu cztonkéw, zwotanem umys$inie w tym celu przez Zirzad w prze-
ciggu 14 dni. Obwiniony niema prawa gtosowania. Roéwng ilo$¢ gto-
séw uwaza sie za wyrok uwalniajgcy.

7. Droga prawna dla tego rodzaju sporéw jest wykluczona, jed-
nakze Zarzad wtadny jest, w razie niezaptacenia natozonych kar, Wy-
stapi¢ przeciwko zasgdzonemu cztonkowi na droge sadowa.

S. W razie konkurencji z firma spedycyjng, nie nalezacag do
Zwigzku jest kazdy czionek uprawniony obnizy¢é ceny jodane przez
firme konkurencyjna, musi jednak natychmiast, najdalej do 8 dni,
zawiadomi¢ o tern przewodniczacego lub jego zastepce, padajac ofero-

wane ceny.
§ 7. -

Wystapienie cztonkéw.

Wystgpienie cztonka moze mie¢ miejsce dwa raz) do noku, za wy-
powiedzeniem, a mianowicie: na 1-go lipc-a i 1-go styczna z trzymie-
siecznem wypowiedzeniem i musi by¢ zgtoszone Zarzagdowi listem pole-
conym trzy7 miesiagce przedtem.

s 8.
Wykluczenie Cztonkéw?

Cztonkowie moga by¢ wykluczeni ze Zwigzku uchwatlg powzieta
zwyczajng wiekszosécig gtoséw na nadzwyczajnem posieteniu, jezeli
nie wypetniaja swoich zobowigzan wobec Zarzadu, albo ustawicznem
dziataniem swojem szkodza Zwigzkowi, jes$li popadng w konkurs lub
tez z powodu nieho’norowego postepowania zostang ukarana.

§ 0.
Zebranie cztonkéw?

1 Co kwartat odbywa sie zebranie cztonkéw, zwolane pisemnie
przez Zarzad, ktére, o ile statut inaczej nie postanawia, jest prawo-
mocne bez wzgledu na ilos¢ zebranych.

2. Przy7réwnej ilosci gloséw rozstrzyga przewodniczacy..

5. Kazdy cztonek ma jeden gtos, kté6ry musi odda¢ a&m osobiscie,
albo przez swego upraw nionego zastepce albo tez przez piwinnie upo-
waznionego petnomocnika.

§ 10.
Nadzwyczajne zebranie cztonkéw.

1 Zarzad moze zwota¢ nadzwyczajne zebranie wedla®: wlasnego
uznania a jest do tego zobowigzany, jezeli conajmniej Ys ostonkow pi-
semnie zazada zwotanie nadzwyczajnego zebrania, podajac blizsze
powody.

2. Do prawomocnos$ci uchwat zapadlych na nadzwyczajnem zebra-
niu cztonkéw7 koniecznem jest, aby kazdy z cztonkéw otrzymat conaj-
mniej na tydzien przed zebraniem pisemne zaproszenie e podaniem
porzadku dziennego.

5. Zaproszenie uwaza sie za doreczone, jes$li nadane zostatlo na
poczcie. *

4. Gtlosowanie nad uchwatami odbywa sie w mys$| 88 3,5 7, 10
niniejszego statutu.

§ 11.

Ostatnie roczne zebranie cztonkdéw.

Zebranie cztonkéw odbywajgce sie w grudniu kazdego roku wy-
biera dwéch cztonkéw ktérych obowigzkiem jest zbadanie ufministra-
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cii i kasowosci i ztozenie z powyzszych czynnosci sprawozdania na na-
stepnem zebraniu cztonké4w. Zebranie to rozstrzyga czy Zarzgdowi na-
lezy udzieli¢ absulutorjum.

§ 12.
Uprawomochienie uchwal. \

Uchwaly zebrania uprawomocnia przewodniczacy zebrania przez
notozenie podpisu co nie wyklucza ze wszyscy cztonkowie moga by¢
wezwani do podpisania protokétu zebrania.

§ 15.

Zmiany statutu.

1. Zmiana statutu Zwiazku moze nastgpi¢ tylko wiekszoscia % od-
danych gtoséw, jezeli rbwnoczes$nie conajmniej potowa cztonkéw jest
na zebraniu obecna wzgl. zastgpiona i o ile posiedzenie odbedzie sie
vf mys$l postanowienn § 2., ustep 2 i 3 statutu.

2 Jezeli na tern posiedzeniu potowa cztonkéw nie byta obecna
wzgl.” zastgpiona, w takim razie rozstrzyga nastepne zebranie zwyczaj-
ne, zwyczajng wiekszoscig gtoséw- bez wzgledu na ilos¢ obecnych.

§ 14

Majatek Zwigzku.

1 Wszystkie pisma odnoszace sie do Zwigzku otrzymuje Zarzad
i stanowia one wraz z innemi przedmiotami nabytemi ze $rodkéw
Zwigzku, wiasnos¢ Zwigzku.

2. Kazdy cztonek zrzeka sie wyraznie na wypadek wygasniecia
jego cztonkostwa w Zwigzku wszelkich pretensyj do gotéwki, inwen-
tarza i majatku Zwigzku.

§ 15.
Rozwigzanie Zwigzku.

Rozwigzanie Zwigzku nastepuje tylko na podstawie zapadiej wiek-
szosci gtosow, przy obecnosci \* cztonkéw zebrania, ktére zostato zwo-
tane w my$l postanowien 8§ 2 ustep 2 i 3 statutu.

g 16.

W wwpadku rozwigzania Zwigzku rozstrzyga ostatnie zebranie
czlonkéw- zwyczajng wiekszoscia oddanych gtoséw o zuzytkowaniu
majatku Zwigzku.

Zwigzek zostat zatozony 15. IX. 192S r. — Rejestracja
sgdowa nastgpita 9. 1. 1951 r.

Zarzad Zwigzku stanowig pp.:

Prezes Zarzadu: Wieekonsul Lucjan Byczkowski, dy-
rektor Warszawskiego Towarzystwa Transportowego z 0. o.

Gdyni.

Czionkowie Zarzadu: Franciszek Marszat, kierownik
firmy C. Hartwig S. A., Oddziat w Gdyni:

Witold Mosiewicz, dyrektor firmy ..Atlantic low.
t ransportowe z o. p. w Gdyni:



Czestaw Raezewski. wicedyrektor firmy ..Polskarob —
Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transportg*ve“ S. A.
w Gdyni;

Wincenty Zalewski, dyrektor firmy ,Boismine“ T.zo.0.
w Gdyni.

Kierownictwo: Jerzy Michalewski, syndyk.

8§ 4. Zwigzek Przedstawicieli Koncernéw W eglowych.

Gdynia powstata jako eksportowy port weglowy i do |
dnia dzisiejszego ciagle jeszcze eksport wegla jest gtbwnag
podstaw g jej egzystencji. Statystyka za rok 1931 wykazuje,
ze wr ogo6lnym, tojiazu 5.300.114 ton. obréconym przez port
w Gdyni, zajmuje wegiel 4.373.095 ton czyli 82,5%.

Z punktu widzenia inwestycyj portowych i portowo-
kolejovryeh nalezy stwierdzi¢, ze transport ogromnej ilosci
wegla absorbuje przewaznag cze$¢ urzadzen kolejowych
i przetadunkowych w7 porcie.

Przeltadunek wygia w naszym porcie dokonujg jedynie
koncerny weglowe gornoslaskie, wegiel zas dagbrowiecki
(z wyjatkiem wegla Tow. ,Grodziec"“) nie przechodzi przez
nasz port i eksport jego jest skoncentrowany w Gdaudku.
Gdynia natomiast stanowo gtébwne oparcie eksportu mor-
skiego najpowazniejszych koncernéw7wegla gornosigskiego,
ktére maja w Gdyni swoje witasne, wielomiljonowe inwe-
stycje.

Koncerny weglowe dokonywajg w7 Gdyni przetadunku
swego wegla przewmznie (z wyjatkiem ,FulmenTt") w* Actas-
nym zakresie, na wiasnych, od wtadz portowych na diuzsze
terminy wydzierzawionych nabrzezach i wdasnemi urzadze-
niami mechanicznemi.

Na czele firm przeladujgcych wegiel wTGdyni stoi fir-
ma ,Polskarob — Polsko - Skandynawskie Towarzystwo
Transportowe" S. A., przedstawicielstw o najwiekszego kon-
cernu weglowego gdrnoslgskiego ,Robur“ oraz Twa Kopalu
,Grodziec“. Firma ta ma organizacje eksportowg najnar-
dziej wykonczonag, gdyz poza obszernym aparatem eksportu
wegla (ekspedycja wegla), posiada wiasng flote statkow
morskich o tgcznym tonazu ca. 15.000 ton i wtasny wwdziat
makierki okretowej.

Drugi wedtug wielkosci koflcern gornoslgski ,Progress'
jest dopiero w stadjum organizacji; przetadunku jego we-
gla dokonuje za pomocg jego inwestycyj firma ekspedycyj-
na ,Atlantic“.*)

*) Od 16 stycznia 1932 r. uskutecznia ,Progress” przetadunek swo-
jego wegla we wilasnym zarzgdzie.
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Trzecia firma, ,Skarbopol“, rowniez nie uruchomita je-
szcze swego wilasnego aparatu ekspedycyjnego. Przetadunku
jej wegla dokonuje firma ,Boismine" urzgdzeniami ,Skar-
bopolu“ lub dZzwigami rzgdowemi.

Koncern Gieschego rozpoczat w dniu 1 grudnia 1951 r.
eksport swego wegla wlasnemi inwestycjami i we witasnym

zarzadzie.

Firma ekspedycyjna ..Etliboi;* za$ zajmuje sie przeta-
dunkiem wegla koncernu ,Fulmen® na wtasnych urzgdze-
niach.

W Swietle powyzszego mozna okreslic charakter firm,
reprezentujgcych koncerny weglowe jako podwdjny. Sa
one nietylko spedytorami, lecz reprezentujg réwnoczes$nie
dos¢ r6znorodne interesy koncernéw weglowych. Z tego
powodu i ze wzgledu na nieco odmienne warunki spedycji
towaréw' masowych zorganizowaly sie one jako odrebna
grupa interesantdw portowych w Zwigzku Przedstawicieli
koncernow Weglowych, zas w zakresie zagadnien ogélno-
ekspedytorskieh reprezentuje ich interesy Zwigzek Gdyn-
skich Ekspedytorow* Portowych, w sktad ktdrego wchodzg
wszystkie firmy dokonujagce przetadunku w-egla we wdas-
ami zakresie.

Zadania Zwigzku Przedstawicieli Koncernow Weglo-
wych okresla nastepujgcy statut:

S TATUT

ZWIAZKU PRZEDSTAWICIELI KONCERNOW WEGLOWYCH
w GDYNI.
(Stowarzyszenie wpisane).

I. Nazwa, charakter prawny, cel, siedziba.

§ 1
Stowarzvszenie zapisane pod nazwa ,Zwigzek Przedstawicieli Kon-
cernéw Weglowych w Gdyni“ z siedzibg w Gdyni i w dalszem krétko
Zwigzkiem mianowane, ma na celu i za zadanie prowadzenie wspélnych
interesbw zawodowych Zwigzku, przedstawicielstwo tychze na zew-
natrz i obrone intereséw poszczegdlnych cztonkéw Zwigzku.

II. Cztonkowie.

§ 2.

Cztonkiem Zwigzku moze byé kazda firma, ktéra zapisana jest do
rejestru handlowego Sadu powiatowego w Gdyni i wykaze sie odpo-
Niedniem poswiadczeniem koncernu weglowego, ze posiada przedstawi-
cielstwo tegoz koncernu.

Kazdy koncern moze by¢ reprezentowany w Zwigzku tylko przez
jednego przedstawiciela. AY Zwigzku moga by¢ reprezentowane tylko
te koncerny, ktére uskuteczniajg regularny przetadunek weglaw Gdyni.

§ b.
Podania o przyjecie na cztonka nalezy kierowaé¢ do Zarzadu Zwigz-
ku. kiéiy przedktada je "Walnemu Zgromadzeniu.



Uchwaly Walnego Zgromadzenia w sprawie przyjecia nowego
mczionka jakotez wykluczenia cztonka winny zapadaé wiekszoscia
J/s gtosow.

Glosowanie jest tajne.

§ 4.

Cztonkostwo konczy sie z chwila wykre$lenia firmy z rejestru
handlowego z chwilg wystgpienia ze Zwigzku wzglednie z chwilg wy-
kluczenia.

Cztonkowie moga wystgpi¢ ze Zwigzku z koncem kazdego roku
kalendarzowego i to za uprzeduiem 3-miesiecznem wypowiedzeniem.

W razie wystgpienia ze Zwigzku zobowigzany jest cztonek wy-
stepujace zaptaci¢ sktadke, przypadajgca do konca roku kalendarzowego.

Przy wystgpieniu lub wykluczeniu ze Zwigzku traci czionek
wszelkie prawa do majgtku Zwigzku.

111 Fundusze.

§ 6.
Na fundusz Zwigzku sktadaja sie skitadki cztonkowskie. AYyso-
kos¢ sktadek cztonkowskich ustata Walne Zgromadzenie, ktére okresla
takze terminy i wysokos$¢ Sciagganych skiladek.

IV. Witadze Zwigzku.

.8

Wtadzami Zwigzku sa:

Walne Zgromadzenie cztonkéw

Zarzad i

Komisja Rewizyjna.

I. Walne Zgromadzenie:
§ 8.

Walne Zgromadzenie stanowig delegowani cztonkowie. Kazdy
cztonek Zwigzku moze delegowac¢ jednego, dwoéch lub trzech delega-
téw-. ktérzy jednak posiadajg tylko wspdélnie jeden gtos.

Zwyczajne Walne Zgromadzenie odbywaé¢ sie bedzie co roku
w pierwszych 3 miesigcach kazdego roku kalendarzowego.

Na tetn zw\ czajncm Walnent Zgromadzeniu Zarzad Zwigzku i Ko-
misja Rewizyjna winny ztozy¢ sprawozdanie za rok ubiegty.

Zwyczajne Walne Zgromadzenie udziela absolutorjum Zarzgdowi
i wybiera nowy Zarzad i nowg Komisje Rewizyjng.

§ 9.

Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie musi by¢ zwotane na zagdacie
Zarzadu lub na zadanie przynajmniej trzech cztonkéw Zwigzku.

§ 10.

Do waznos$ci Walnego Zgromadzenia potrzebna jest obecno$é przy-
najmniej ®b cztonkoéw. 0

Gdybv zadane (jtiorum nie byto reprezentowane, nastepne Walne
Zgromadzenie odbedzie sie w pézZniejszym terminie, nic wczeéniej, niz
po 10 dniach z tym samym porzadkiem obrad. Uchwaly tego Zgroma-
dzenia bedg prawomocne bez wzgledu na ilos¢ cztonkow.

Uchwaly Walneego Zgromadzenia zapadajg zwykta wiekszoscig gto-
sow- z wyjatkiem wypadkéw wykluczenia cztonkéw, zmian statutu i lik-
widacji Zwigzku, w' ktérych to wypadkach potrzebna jest wiekszo$¢
*/5 gltoséw.

su. .

Zwyczajne Walne Zgromadzenie zwotluje Zarzad pisemnie z po-
daniem przedmiotu obrad na 7 dni przed terminem Walnego Zgro-
madzenia.



Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie moze by¢ zwotane w razie ko-
niecznosci na podstawie pisemnego lub telefonicznego zawiadomienia
cztonkéw 3 dni przed terminem nadzwyczajnego Walnego Zgromadzenia.

Il.  Zarzad.

§ 12.

Prowadzenie spraw Zwigzku poleca sie Zarzadowi Zwigzku, ktéry
sktada sie z trzech os6b, wybieranych przez Walne Zgromadzenie na
nrzeciag roku obrachunkowego zwyktg wiekszoscig gtosow.

\Y; Z pos$réd cztonkéw Zarzadu wybiera W'alne Zgromadzenie prezesa,
zastepce tegoz, ktdry jest jednoczes$nie sekretarzem i skarbnika.
§ 13.

Prezes wraz z jednym z cztonkéw stanowig Zarzad w zrozumieniu
8§ 26 kodeksu cywilnego i zastepuja Zwiazek na zewnatrz przed sadem
j poza saﬁdem. . . 3

Walne Zgromadzenie wybiera pozatera trzech kandydatéw na
cztonkéw Zarzadu. Lo W ) . ) L

W7 razie nieobecnos$ci jednego z czlonkow wstepuje w jego miej-
sce kandydat.

I11.  Komisja Rewizyjna.

§ 14.

Zwyczajne Wralne Zgromadzenie wybiera ze swego grona dwéch
cztonkéw Komisji Rewizyjnej na przecigg roku obrachunkowego.

Zwigzek zostat zatozony w dniu 23. X. 1930 r. — Wpis
do rejestru sgdowego nastgpit dnia 26. I1X. 1931 r.

Cztonkami Zwiazku sa:

1 ,Elibor* S. A. Przemystowo-Handlowa w Gdyni, re-
prezentujagcy koncern weglowy ,Fulmen“ w Kato-
wicach.

2. ,Giesche® S. A. Oddziat w Gdyni, reprezentujgcy
koncern weglowy Giesche S. A. w Katowicach.

3. .,Polskarob — Polsko-Skandynawskie Tow. Transpor-
towe" S. A. Gdyni, reprezentujgce koncern wegto-
wy ,Robur® w Katowicach.

4, ..Progress“, T. z 0.0, Oddziatw Gdyni, reprezentujg-
cy koncern weglowy ,Progress* T. z o. 0. w Kato-
wicach.

5. ,Skarbopol* T. z 0. 0. w Gdyni, reprezentujgcy kon-
cern weglowy ,Skarboferm® wt Krdl. Hucie.

Zarzad Zwiazku stanowig pp:

Prezes Zarzgadu, Tnz. Mirostaw Laurecki, dyrektor iir-
nry ,Skarbopol“ wIGdyni.

Wiceprezes Zarzadu: inz. Napoleon Korzon, dyrektor
firmy ..Polskarob — Polsko-Skandynawskie Tow. trans-
portowe“ S. A. w Gdyni.

Cztonek Zarzadu: Inz. Tomasz Perutz, prokurent kon-
cernu ..Progress” w' Katowicach.
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§ 5. Zwigzek Przemystowcow Portowych.’

O charakterze przemystu portowego nie decyduje fakt
przypadkowego terytorjalnego zwigzania z portem, lecz
okolicznos¢, ze przemyst ten jest funkcjonalnie zwigzany
z portem i obrotem morskim, ze istnienie jego opiera sie na
bezposredniej tacznosci z drogg morskg, jednem stowem, ze
kalkulacja opiera sie wtasnie na fakcie, ze warsztat wy-
tworczy znajduje sie w porcie.

Na takich zalozeniach oparte, powstaly z inicjatywy
prywatnej przy poparciu czynnikéw rzadowych nastepuja-
ce przedsiebiorstwa przemystu portowego SciSle zwigzanego
Z naszym portem i opierajgcego swoéj rozwoOj o bezposredni
kontakt z morzem:

1 ,tuszczarnia Ryzu” Tow. Kom. w Gdyni, do ktdrej
skladéw zwozg statki transatlantyckie bezposrednio z Indji
catookretowe tadunki ryzu surowego, ktdry w przerobio-
nym stanie idzie na spozycie krajowe, a w czesci jest reeks-
portowany.

2. Gdynska Olejarnia S. A. w Gdyni,*) przerabiajgca na
tej samej zasadzie importowane surowce olejow jadalnych
i eksportujgca uboczny produkt swej fabrykacji, makuchy.

3. rjzccig placowka, aczkolwiek nie stanowigcg prze-
mystu portowego, jednak spetniajgcg analogiczne do niego
zadanie, jest Chtodnia Portowa, ktéra umozliwia czesSciowe
uniezaleznienie sie naszego eksportu produktow hodowla-
nych od posrednictwa obcego, stwarzajgc moznosc¢ dtugoter-
minowego sktadowania produktow w Gdyni na warunkach
umozliwiajgcych konkurowanie na rynku miedzynaro-
dowym.

Te trzy przedsiebiorstwa ztagczone identycznemi inte-
resami zjednoczyly sie w Zwigzek Przemystowcéw Porto-
wych. Zwigzek bedacy w stadjum organizacji nie jest jasz-
cze zarejestrowany sgadownie.

4. Najmlodszem przedsiebiorstwem przemystu porto-
wego w Gdyni jest firma J6zef Fetter S. A., zajmujaca sie
uszlachetnianiem importowanych owocOw- suszonych, ktéra
w r. 1932 przystapita do Zwigzku.

Prezesem Zarzgdu Zwiazku jest p. Roman Hoidynski,
dyrektor ,Puszczami Ryzu“, Sp. Kom w Gdyni.

*) Nowa nazwa brzmi: Zaktady Przoimshi Tluszczowego i Olejar-
skiego ,.l iiion* S. A. Gdynia.
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Rozdzial IV.

Stan i warunki pracy polskiej floty handlowej.

Stan polskiej floty handlowej w roku 1951 przedstawia
nastepujgco:*)

§ 1. Przedsiebiorstwo Panstwowe ,Zegluga Polska*
w Gdyni.
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.Polskarob“, Polsko-Skandynawskie Towarzystwo

2.

Transportowe, S. A. w Gdyni.
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Linjc regularne (Gdansk—Gdynia—Londyn; Gdansk—Gdynia—Hall).
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Linju regularna Gdynia—Ameryku.

. ,Polskie Transatlantyckie Towarzystwo Okretowe“. S. A.

w Gdyni.
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.Polryz*, T. z 0. 0. w Gdyni.
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g Stan polskiej floty handlowej w poszczegdlnych latach.

Tonaz wszystkich polskich towarzystw zeglugi morskiej

przedstawia sie wiec nastepujgco:
1 77457 T. D. W.

65803 B. R. T.

38617 N. R. T.
zestawienie to obejmuje tylko statki stojgce scisle w stuz-
bie handlowej t. zn. przewozace towary i pasazerow w rej-
sach miedzy portami handlowemi.

W zestawieniu tern nie uwzglednili§my statk6w pomoc-
niczych w porcie jak holowniki i t. p. oraz statki wyciecz-
kowo-spacerowe, uprawiajace zegluge przybrzezng, prze-
waznie sezonowa, ktdre posiada P. P. ,Zegluga Polska“.

Zestawienie powyzsze nalezy tez uzupeini¢ jeszcze
statkiem szkolnym marynarki handlowej ,Dar Pomorza“

o pojemnosci 1501 B. R. i., oraz rejestrowanym w Gdansku
ptyngcym pod flagg polska ,Yille de Toidon“ o0 6S2 B. R. T,
pojemnosci.

W ten sposéb wzrasta tonaz zatrudniony w polskiej
zegludze handlowej o okoto 2000 B. R. T.

Cyfry rozwoju z roku na rok przedstawiajg sie na-
stepujgco:*)

Razem : Parowce Motorowce
Rok llos¢ Tonaz llo$¢ Tonaz  llosé Tonaz
w B.R. T. w B RT. w B.R.T.
1. 1. 1927 6 11242 - - - :
1. 1. 1928’ 10 14722 - - - -
1. 1. 1929 18 23564 - - - -
1. 1. 1930 25 41334 23 38480 2 2854
1. 1. 1931 31 65050 30 634S9 1 1561
1. 1. 1932 33 67534 32 66273 1 1561
W tem statki

" pojemnosciB. R. T.

od 101— 500 5 1365 5 1365

N 501— 1000 6 4152 6 4152 - -

- 1001—2000 7 1222Ss 6 10667 1 1561
2001— 3000 9 19966 9 19966 - -
3001— 5000 3 9756 3 9756 - -
5001— 8000 3 20367 3 20367 - -
Ponad 8000 - - - - —

Jezeli por6wnac¢ obecny tonaz polskiej floty handlowej

' tonazem, ogo6lno-Swiatowym, to wypada niktly odsetek to-
;»ZU Swiatowego na tonaz polski, gdyz zaledwie 0,097%

°J?ec np. 6,1% tonazu niemieckiego, 5,1% francuskiego.**)

~* 0 brytyjskiego, 15% amerykanskiego, 6% norweskiego,

,¥) Dane Gt Urzedu Siat.
patrz § 8.
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§7. Obroty polskiej floty handlowej. .

Polska flota handlowa przewiozta w poszczegélnych la-
tach nastepujace ilosci towaréw:")

Bok: 1927 1928 1929 1950 1931

Wywodz: 221.189 567.940 422.572 656.752 8S6.5SSt
Przywoz: 42.574 152.745 195.170 158.229 155.0741
portami zagr.: 51585 27,955 42.652 89.099 ¢2.5501
Razem: -~ 515.14S 526.640°'6607594 8S4.0S0 1.095.792:

Powyzsze cyfry pozwalajg na ustalenie udziatu pol-
skiej floty handlowej w obrocie polskich portow Gdyni
i Gdanska.**)

e Udziat ten przedstawia sie nastepujaco:

Rok; 1927 1928 1929 1950 1951
Wywoz: 5.0% 4.5% 4,6% 6,2% 1,9%
Przywoz: 21s% 6,5% 9,2% 9,9% 10,5%
w 0go0lIn. obrocie: 2,9% 4.7% 5,4% 6,7% 7,5%

Nalezy zaznaczy¢, ze w r. 1951 procentowy udziat pol-
skiej floty handlowej jest wiekszy w obrotach Gdyni niz.
w obrotach Gdanhska, bowiem w Gdyni wyraza sie cyfra;
694.501 ton i stanowi 15% ogo6lnego obrotu, podczas gdyj
w Gdansku udziat ten w wysokosci 526.961 ton stanowi za-j
ledwie 5,6% ogoOlnego obrotu w roku 1951.

Z cyfr tych wynika, ze Gdansk, mimo, ze obré6t jego;
w roku 1951 przewyzszat o 57% obrét portu gdynskiegoj
(Gdynia 5.500.114 ton, Gdanhsk 8.550.504 ton) zatrudnia je-
dnak w mniejszym znacznie stopniu polska flote handlowa!

Cyfry powyzsze wskazujag dobitnie, jakie sg zadania
polskiej zeglugi A\-obec portow polskich w zakresie opano-
wania polskiego obrotu morskiego i jakie portéw polskict
wobec polskiej zeglugi w zakresie zatrudniania tonazu pol-
skiego.

*

) W czasie druku rocznika nastapity drobne zmiany w obliczy
niacli cyfr obrotowych P. P. Zegluga Polska, ktére jednak w niczem a*
zmieniajg powyzej zobrazowanego stanu rzeczy.

Obiotv portu gdanskiego sa nastepujgce:

Rok Przywo6z Wywo6z Razem

1925 690 77S 2 051 969 2722 747
1926 640 696 5 659 605 6 500 501
1927 1517194 6 3S0 420 7 897 614
1928 1832 409 6 783 275 S615 682
1929 1792 951 6 766 700 S559 651
1950 1090 631 7 122 462 8213 095

1951 754 299 7 376 204 8 550 504
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O ile chodzi o obroty poszczeg6lnych towarzystw okre-
iowyeh, to przedstawiajg sie one nastepujgco:
a) Statki Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Zegluga Polska“
) przewiozty nastepujace ilosci towarow?7

Statki zeglugi nieregularnej.

K ok: 1927 1928 1929 1950 1951
V¥ wywozie 211.653 275.075 287.314 320.267 389.3301
\V przywozie: 40.409  130.239 181525 132.160 110.7161

N przewozie mie-
cizv portami zagr.: 51.585 25955 25.463 83.380 63.561't

Razem: 303.647  431.269 494.502 555.807 563.6071

Do artykutdéw wywozowych nalezaly w7 gtbwnej mie-
rze wegiel, pozatem drzewo, cukier, koks i t. p.

Do artykutéw" przywozowych nalezaty tomaséwka, ztom,
ruda, fosforyty i t. p. — Przewozono miedzy portami za-
granicznemu artykuty takie jak fosforyty, wegiel koks i ruda.

Linja Battycka.

Tranzyt
Rok: Wywbz Przywoz przez Gdynie Razem
1930 18.143 ton 3.965"ton . — 22.108 ton
1931 12.964 ton 8.138 ton 5.249 ton 24.351 ton

Linja Rotterdamska rozpoczeta dopiero swojg dziatal-
nos¢ wr grudniu 1931 r, wobec czego jej obroty przypadaja
na rok 1932.

Mamy wiec do zanotowania w roku 1951 poczatki tran-
zytu przez Gdynie, ktéry podjeta polska linja regularna.
Tranzyt ten idzie z Finlandji na Bliski Wschod. Towary sg
sktadane w magazynach tranzytowych w7Gdyni i przetado-
wywane na statki linji zagranicznych, zawijajgacych do
Gdyni.

Statki P. P. Zegluga Polska odbyty w 1931 r. 213 574 mil
ang. w 225 podrézach.

1) Statki linji ,Polskarob — Polsko-Skandynawpskie Towa-
rzystwo Transportowe“, S. A. w Gdyni.

Rok: lloé¢ podrézy Mil podrézy Przewieziono ton
1927 5 3575 11.501
192S 51 41510 95.371
1929 57 59671 118.946
1930 87 80156 251.456
Jo931 140 11S775 402.107

Razem: 340 2834S5 miil 879.381 ion



Wywieziono wegla kamiennego przez poszczegoélne

porty: *
Rok Gdynia Gdansk pomiedzy obcemiportami
1927 5807 5729 —

1928 46155,5 46710 — -
1929 92667,5 6595,5 17189,5

1950 229458 16279 5719

1951 554199 12588 5520,5

Razem: 756287,0 87499,5 28429,0 ton

W poszczegoblnych latach przewiozty siatki linji:

1927 1928 1929 1930 1951 Razem
Do Szwecji 9556 71510 70176 85204 202034,5 456490,5
Do Norwegii — 18798 125553 161886,5 506017,3
Do Niemiec — 51125 29530,5 — 54645
Do Belgji 20108 10455 - _ _ 30561
Do Holandji — — — S075.5 27521 555945
Do Franciji — 12175 26105 — —_ 5828
Do totwy — — — 5515,5 — 53155
Do D aiiji -. — 3099 — 10663,3 157645
Do Angiji — 6000 - - 6000

9536,0 9286655 1162490 251456,5 402107,5 872214,5

c) Statki ,Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego“,
S. A.w Gdyni.

Statkami tej linji. kursujacej regularnie miedzy polskie-
mi portami Gdanskiem i Gdynig, a angielskiemi Londynem
i Hullem, przewiozty nastepujgce ilosci towaréw i pa-
sazerow:

Ruch towarowy.

Wywieziono do Angiji:

Rok: 1929 1930 1951
Do Londynu: 20.662 ton 26.597 ton 56.560 ton
Do llull: 15.535 ton 25.949 ton 49.545 ton

Razem: 36.197 ton 50.546 ton 86.705 ton

Przywieziono mA ngiji:

Rok: 1929 1930 1931
Z Londynu: 2.153 lon 3.861 ton 5.497 ton
Z Hull: 8.796 ton S.S00 ton 7.552 to»

Razem: J0.949 ton 12.661 ton 15.049 to?



Nizej podajemy specyfikacje wywiezionych do Anglji
towarow:

Rok: 1929 1930 1931
Bekony 15.486 ton 23.950 ton 43.292 ton
Masto 5.452 2.468 922
jaja 2292 2.353 3.510 ,
Dykta 2.656 712 768
Parafina 1150 2992 2.319
Drzewo 3.206 8.693 15.153 r
Manufaktura — — 1.752 ,,
Cynk — — 2594
Rvz (maka ryzowa) 813 , 1616 , 3.107 V
Cukier 652 1.165 , 396
Ziemniaki (maka kart.) — 275 2.009
Celuloza 1s1 1.008 S98
\Ifilvel . 501 1477 2930
Zboze 1.620 , .= . — i
Inne 6.198 3.837 , 5.055

Razem: 56.197 ton 50.546 ton 86.703 ton

Przew6z pasazeréw ksztaltowal sie w poszczegolnych
latach.nastepujaco:

PASAZER OWIE EMI GRAN®c. I
Rok £)o Londynu Do Hull ZLlondynu Z Hull Przez Londyn Przez Hull Razem

1929 165 65 1465 257 7829 2945 12.702-
1950 255 90 1251 275 7297 3047 12.213
1951 111 55 599 632 44S 261 2.104

Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okretowego odbyty
w 1951 r. 116650 mil ang. w 77 podrézach.

d) Statki ,Polskiego Transatlantyckiego Tow. Okretowego*“
S. A. w Gdyni
1950 1951
do Am. zAm. do Am. z Am.

przewieziono tadunku 20591 42571 S041 5171t
5 poczty (workéw) 7404 w. 16S4l w. 7594 w. 15527 w.
pasazeréow 6865 5918 2707 5541
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Statki Polskiego Transatlantyckiego Tow. Okretowego
odbyty w' 1931 r. 121000 mil ang. w 18 podrézach.

e) Statek firmy ,Polryz“, T. z 0. 0. w Gdyni

byt oddanv do eksploatacji P. P. ,Zegluga Polska“. Eksplo-
atacja jego trwata od 1. 4. 1950 r. do 31. 9. 1950 r. Statek od-
tjiyt 7 podrézy i przewiézt ogotem 5.206 ton tadunku.

Jak juz zaznaczyliSmy w czesci | powstanie polskiej ze-
glugi i obrot zamorski portow polskich sg w wzajemnym
zwigzku przyczynowym.

Tak np. eksport wegla, naszego podstawowego artyku-
tu eksportowego, byt jednym z gtownych czynnikdw powsta-
nia naszej floty ,trampoéw*“.

Wvzej podana statystyka przewiezionego tonazu wska-
zuje, jak konjunktura eksportowa na polski wegiel (ktéra
sie rozpoczeta w roku 1926), stworzyta podstawy pod roz-
wOj polskiej zeglugi nieregularnej.

Analogiczne zjawisko obserwujemy przy ruchu zamor-
skim emigranckim, ktéry stat sie podstawg do rozwoju pol-
skiej zeglugi transatlantyckiej, gdyz spowodowat polskie
sfery oficjalne do skierowania emigracji do portow polskich
i na statki polskie.

Inne znowu zjawisko uderza, gdy obserwujemy prace
polskich linji regularnych, mianowicie Linji Battyckiej
i Rotterdamskiej P. P. ,Zegluga Polska“ oraz ,Polsko-Bry-
tyjskiego Tow. Okretowego“.

Linja Battycka nie powstata dzieki konjunkturze eks-
portowej do panstw, do ktérych zawija (Fintandja, Estonja.
totwa), lecz zapoczatkowata uniezaleznienie sie polskiego
handlu z temi panstwami od kontroli obcej i ma za zadanie
stworzy¢ podwaliny dla powstania w porcie gdyrnskim han-
dlu tranzytowego.

Rowniez niedawno utworzona linja rotterdamska P. P-
.Zegluga Polska“, ktéra obstuguje Antwerpje i Rotterdam.;
ma za zadanie rozw0j polskiego handlu eksportowego do.
Holandji i Belgji oraz do Nadrenji niemieckiej i francuskiej;
wzglednie nawet do Szwajc-arji; z drugiej za$ strony ma
utatwi¢ eksport z Polski, gtdbwnie przez Rotterdam, do tych
krajow zamorskich, ktére posiadajg regularne potaczenia
z Rotterdamem.

Linja ta rowniez uniezaleznia polski handel importowy
od obcego posrednictwa, przez co zyski z przewozu morskie-
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0 towarow wymienionych miedzy Polskg a innemi krajami
zostajg w Polsce.

..Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe“ natomiast staneto
na ustugach eksportu polskich produktow hodowlanych do
\nglji» stwarzajgc niezalezng od obcego pos$rednictwa pod-
itawe dla polskiego eksportu bekonow i jaj. W ten sposo6b
|inja eliminuje posrednictwo portow obcych i zeglugi obcej
oraz obcag kontrole przewozéw miedzy Anglja a Polska.

Obroty linji z portami polskiemi Gdynig i Gdanskiem
w r. 1931 obrazujg nastepujgce cyfry:

Eksport do Anglji Import z Anglji

Gdynia—Londyn/Hull 55.012 ton 1.851 ton
Gdansk—Londyn/Hull . 31.691 ton 11.198 ton

Porownujac powyzsze cyfry obrotéw polskich linji re-
o-ularnych z Gdynig i Gdanskiem konstatujemy fakt uzu-
petniania sie obydwu polskich portow, gdyz wszystkie pol-
skie linje europejskie obstugujg Gdynie i Gdansk. Wy-
stepuje to szczegOlnie wyraznie w obrotach Polsko-Brytyj-
skiego Tow. Okretowego, ktére przywozi towar przewaznie
do Gdanska, odbiera zas tadunki eksportowe w Gdyni.

§ 8. Wahania morskich stawek przewozowych.

Rozwdj polskiej floty handlowej odbywat sie na tle kry -
zysu w zegludze swiatowej, jakiego obecna generacja nie
pamieta. Niemieckie pismo ,Hansa“, tygodnik dla spraw
zeglugi morskiej, wychodzgcy w Hamburgu, charakteryzu-
je w artykule umieszczonym w nr. 1 roku 1932 sytuacje
w zegludze morskiej nastepujgco:

,Ubiegty rok 1931 stanowit dla armatoréw wszystkich
narodow pod wzgledem handlowym nieprzerwane pasmo
najgorszych rozczarowanh.

WsSréd zyjacej generacji nie znajdzie sie chyba nikt,
ktoby przezywat juz tego rodzaju rok przewozow".

Istotnie pod wzgledem stawek dla przewozdéw morskich
rok 1951 nie przynidst oczekiwanego polepszenia na ryn-
ku. Wprost przeciwnie, spadek funta angielskiego w ostat-
nini kwartale roku sprawozdawczego spowodowat obnizenie
najpierw o 20, p6zniej o 50%, stawek przewozéw morskich,
obliczonych wydgcznie w funtach angielskich lub koronach
'zwedzkich. Wprawdzie nominalnie w papierowych funtach
tawki przewozowe podniosty sie przecietnie o ca 10%, lecz
v rezultacie spadek frachtow wynosi jednak 10—20%.



Swiadczenia przedsiebiorstw zeglugowych polskich pozosta-
ty natomiast prawie bez zmian. . .

Juz rok 1950 okreslano stusznie jako rok katastrofalne-
go obnizenia stawek przewozéw morskich. Zdaw ato sie, ze
osiggnieto kulminacyjny punkt depresji, tymczasem, jak Jl,z
wyzej zaznaczyliSmy, przyszedt dalszy znaczny spadek.

Zainteresowane sfery fachowe nie oczekujg tez popra-
wy w roku przysztym, raczej przepowiadajg dalsze pogor-
szenie sie sytuacji. Dla charakterystyki obecnej sytuacji
moze stuzy¢ cyfra zeglugi niemieckiej: 219 statkow
(= 764.6S1 BRT.) byto w dniu 1 12. 1951 r. wytgczonych z ru-
chu. Stanowi to 19,2% catego niemieckiego tonazu stat-
kowego. W samym tylko Hamburgu unieruchomiono 108
statkbw o0 ogdélnym tonazu 449.511 BRT.*)

Dla oceny swiatowego rynku przewozéw morskich obli-,
cza Lloyd‘s Register swo6j indeks przewozowy morski. Za
podstawe porOdwnania przyjeto przecietng stawke przewo-

zowa z roku 1915 jako 100.

Indeks ten W latach 1922 do 1929 przedstawiat sie na-
stepujgco:

rok:
1922 - 122.0
1923 — 109.7
1924 — 1134
1925 - 102.2
1926 — 109.7
1927 — 109.6
1928 — 975
1929 — 106.9

*) W czasie druku niniejszego sprawozdania opublikowal Llotd’]
Register cyfry tonazu unieruchomionego w calym $wietle w 1951 r.

og6lny tonaz unieruchowiono %
W. Brytanja 20 503 000 2 750 000 14
St. Zjednoczone 15 544 000 3211 000 24
Niemcy 4 255 000 1320 000 51
Norwegja 4 066 000 870 000 21
Francja 5566 000 1006 000 2S
Holandja . 3 11S000 595 000 19
Wiochy 3336 000 5S6 000 1S |
Japonja . 4276 000 552 000 8
Szwecja 1705 000 191 000 n |
Danja 1 145 000 254 000 Qo
Hiszpanja 1227 000 15S000 4
Inne kraje 9 590 000 17s4 000 19

A zatem na ogb6lng liczbe 70 151 000 ton floty handlowej jest un|CJ
ruchomionych 13037 000 ton, czyli 19%. ;



Natomiast w poszczegdlnych miesigcach 1930 r. i 1931 r.
przedstawiat sie nastepujaco:

1950 r. 1931 r.

L 85.50 87.86
. 80.9S 86.21
I1. 77.50 84.10
V. 83.03 85.04
V. 73.12 88.08
Vi, 78.12 80.47
VII. 88.08 7S.42
VIII. SS.08 79.74
IX. 86.50 78.85
X. 85.10 92.22
XI. 86.24 93-29
XI1I. 90.00 90.58

W tym ogo6lno-Swiatowym indeksie polepszenie w dwu
ostatnich miesigcach 1931 r. dotyczy wytgcznie rynku frach-
towego Kanady i Stan6w Zjednoczonych.

Dla nas natomiast znacznie wazniejszy i bardziej mia-
rodajny jest indeks niemiecki, i to tak indeks ogodlno-nie-
miecki (z wytgczeniem ruchu pozaeuropejskiego), jak i w
szczegolnosci indeks niemiecko-europejski.

Indeks
Indeks ogdlno-niemiecki europ. niem. wyjscie statkéw

Miesigc: 1928 1929 1930 1931 1928 1929 1930 1931

l. 99.7 1114 100.2 - 951 1035 926 —
. 99.0 1125 978 88.7 975 106.8 S9.9 829
II. 975 1101 932 87.0 S81 102.8 81.8 83.6
V. 96.5 106.7 93.2 S51 85.0 1005 81.0 83.6
V. 96.4 1058 924 S6.8 84.1 98.7 Sb1 832

VI. 96.6 1075 905 86.3 S55 1015 858 S44
VII. 101.2 1081 89.9 845 S86 101.2 84.2 80.0
VIII. 102.6 1105 89.9 838 89.7 101.0 851 S0.5

IX. 101.9 1112 S9.0 820 S89 100.6 839 77.0
X. 1081 108.7 905 794 920 986 86.1 724
XT. 110.0 108.0 90.0 78.4 100.0 100.0 8S.0 680
XII. 113.0 107.0 910 741 1050 99.0 S9.0 62.0

«Stan stawek przewozowych morskich na rynku weglo-
v }m charakteryzuje nastepujgce zestawienie:



Zestawienie stawek na przew6z wegla z Tyne do portéw
niemieckich.
(w szylingach angielskich)

Miesigc
l.
.
[I.
V.
V.
V1.
VIL
VIIIL.
IX.
X.
XI.
X11.

Zestawienie stawek

Miesigc
l.

V.
V.
VI.
VII.
VIII.
IX.

XI1.

X1,

Il.
Ii.
V.

VI.

VII.

VIIIL.
1X.

XI1.
X1,

60
60

5/6
5/5
5/6
6/0
60
6/5
6/0
6/0
6/5

1929
— 6/6
— 6/6
6/0
5/9
65
6/6
6/6
6/9
6/6
6/10%
6/6

1950
6/6 —
5/5 —
4/9
4/9
4/9
4/9
4/6
4/6
4/9
4/9
5/0
4/9 -

5/6
4/9
4/6
4/6
4/6
4/5
4/3
4/5
5/10%
4/3
4/6
4/3

z portéw Gdansk i Gdynia.
(w szylingach ansfielskicli)
Do Stockholmu:

1951

4/9 —
5/0
5/0
5/0
5/0
4'6
4/6
4/9
4/9
4/9
6/9
5/6

przewozowych do Skandynawji

1929 1930 1931
5/6 53 —5/6 4/6 - -4/9
- 4/9 —5/0 4/6 —4/9
10/0 413 — 416 416 - 477,
5/6 4/3 —4/6 4147 " -4/6
5/6 - 5/9 4/3 —4/6 416 - _4/77,
6/0 4/3 4/6 416 - -4/77,
6/6 4/0 —4/3 416 - «4/77,
7/0 4/0 —4/3 4/6 - -4]7
7/0 anf,—an7, 416 - -4/77,
6/6 4/17,—4147, 4/1072- -5/0
6/0 43 -4/47, 5/0 - -5/17,
5/9 4/3 - 5/0 - -5/1/7
Do Goéteborga:
1929 1930 1931
5,9-5/6 53 4/3 - -4/6
— 4/6 413 - -4/47,
— 46 4/17 4/3
56 43 4/17,--4/3
59-6 0 40 _—4/17, 4/17*--4147,
6 3 40 —4/17, 43 --44
6 6 40 —4/17, 43 --46
713 40 —4/17, 4/4 - -416
716 40 —4/3 4/3 - 46
69 4172-4/3 419 - -5/0
60 43 —4/6 4/9 - 5/0
5/9 46 - 4/9 - -5/0

416
46
46
4/6
4/6
4/5
4/3
4/6
4/6
5/6
5/5
5/0



Do Kopenhadgi.

Miesigc 1929 1930 1951
J. 6/0 5 /3 —--- 45 — 4/6
Il. — 5 /0 —mmm- a3 - 46
m 10/0 5/0 - 411% — 4/4%
V. 6/0 4/3 — — 4/0 — 4/5
V. 6/3 4/1% — 4/3 4/1% — 4/4%
V1. 6/6 319 — 43 4/5 — 4/6
VII. 6/9 319 — 4/3 4/3  — 4/6
VIILL 710 4/0 — 4/3 ©43  — 46
IX. 6/6 40 — 43 43  — 4/6
X. 5/9 4/0 — 4/3 49 — 5/0
XI. 5/6 7/ J— 49 — 500
X11. 5/3 4/3  — 4/6 49 _ 500

Al tych zestawieniach nalezy wzig¢ pod uwage, ze staw-
ki przewozowe obliczone sg w angielskiej walucie papiero-
wej, a nie ztotej, wiec podniesienie sie stawek w ostatnim
kwartale 1951 roku, jak juz zaznaczyliSmy, jest iluzoryczne.

Stawki na przew6z cukru i tomasyny ksztattowaty sie
nastepujgco:

Cukier eksportowy (statkica 2000t.) Tomasyna importowa

Z Gdyni do portow Finlandji Do Gdyni z Rotterdamu
Gh. ang.) (sh. ang.)
W roku 1928 9/6 W roku 1928 5/9
W roku 1929 9/3 W roku 1929 5/9
W roku 1930 6/9 W roku 1930 5/0
W roku 1931 6/6 W roku 1931 4/9—5/0

§ 9. Warunki rozwoju polskiej floty handlowej.

n . taHIch wariinkach ksztattowat sie rozwoj polskiej
V°7 handlowej. Mimo katastrofalnej depresji na rynku
zeglugowym boryka sie nasza mioda flota handlowa z prze-
eiwmosciami i krok za krokiem przybyw a jej tonazu.
lolskie linje zeglugowe utrzymujg dos$¢ zywv kontakt
m‘G/zyniirodow-emi organizacjami armatoréow.
wiekszo$¢ polskich tow-arzystw- okretowych nalezy do
;v rySai°dowej <jgan]|zacji obrony interesbw- zawodo-
1 +m 1»Baltic and International Maritime Conference" z sie-
Jzibg w' Kopenhadze.
r,.i. °lskinai delegatami w zarzadzie tej organizacji sg pn.
" Rummel i Kazimierz Rothert.
(y\ -Polskie rransatlantyckie Tow-arzystwo Okretow-e“ jest
ro >nJciem organizacji kartelowej, regulujgcej stawki towa-
Ne na statkach, kursujgcych na linjach miedzy portami



Ameryki Potnocnej i Battyku. Nazwa tej organizacji brzmi:
.North Atlantic and Baltic Freight Conference“. Pozateru
.Polskie Transatlantyckie Towarzystwo Okretowe" jest
cztonkiem zrzeszenia ,Atlantic Conference“ 2z siedzibg
w Brukseli, ktore ustala warunki przewozu pasazer6w mie-
dzy portami Ameryki P6tnocnej i Europy.

Na miedzynarodowym zjezdzie zeglugi morskiej, kidry
odbyt sie we wrzedniu 1931 r. w Wenecji, reprezentowal
polska zegluge p. Juljan JRummel.

Bok 1951 stoi pod hastem rozwoju polskiej zeglugi re-
gularnej. Na tein miejscu nie bedziemy podawali konkret-
nych projektéw odnoszacych sie do przyszitej sieci linji
regularnych, taczacych Gdynie ze $Swiatem. Ograniczy-
my sie do stwierdzenia, ze rozwéj polskiej floty han-
dlowej pod 'wzgledem ilosci linji i czestoliwosci ko-
munikacji jest. podstawowym warunkiem utrwalenia na-
szej niezaleznej, swobodnej ekspansji gospodarczej. Przy-
ktadem dla stusznosci tego twierdzenia jest fakt, ze wielkie
potegi morskie mimo kryzysu gospodarczego i deficytow,
jakie dajg niektore linje, uprawiajg szeroko polityke sub-
wencji zeglugi.

Do panstw wydatnie subwencjonujgcych swa zegluge
naleza Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej, Francja, Ja-
ponja. Niemcy takze wkroczyty na droge wydatnego sub-
wencjonowania swej zeglugi tylko w sposob posredni. Inne
panstwa prowadzg ochrone swej marynarki m. in. w ten
sposOb, ze zobowigzujg zagranicznych dostawcow dla ko-
lei panstwowych, aby towar (wegiel) zostal dostarczony do
portow odbiorczych statkami ojczystemi.

Tendencje protekcjonistyczne ujawniajg sie w okresie
obecnego kryzysu zeglugowego we wszystkich panstwach
morskich, ktére zdajg sobie doskonale sprawe z tego, ze.
podtrzymujgc swag zegluge, podtrzymujg najwazniejszy
czynnik rébwnowagi swego bilansu handlowego.

Z zagadnieniem rozwoju polskiej zeglugi regularnej tg-
czy sie zagadnienie uaktywnienia naszego handlu zagranicz-
nego. Linja regularna daje towarowi moznos¢ dotarcia do
konsumenta zamorskiego. Chodzi jednak o to, aby inicja-
tywa w wyborze linji nalezata do polskiego eksportera resp.
do polskiego importera. Jest bowiem zjawiskiem powszech-
nem. ze tam, gdzie jakas linja stworzyta dzieki swej pionier-
skiej pracy nowe rynki zbytu dla swego kraju, tam po pew-
nym czasie powstaje obca konkurencja, ktéra pragnie jej
zabra¢ plony jej pracy. Dzieje sie tak tern tatwiej, im
mniej aktywny jest eksporter danego kraju. Aktywny
kupiec zamorski powinien dazy¢ ku temu. bv sprzedawac
swe towary c. i. f. Jcost insurance freight) port odbiorczy.
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.¢YZ wowczas on decyduje o linji okretowej, jaka towar
zportu dalej poptynie. Analogicznie winien importer zaku-
pywac /» 0. b. (free on board) port wysytki, aby méc zatado-
wac towar na statki polskich linji.

Nie wszystkie dziedziny eksportu pozwalajg na sprze-
daz c. imf- Istniejg artykuty, np. wegiel, kontraktowane
nrzez powaznych zagranicznych odbiorcow, ktérzy warun-
kuja pewne ustalone sposoby prowadzenia handlu ekspor-
towego tym artykutem. Duzo jest jednak artykutdéw, ktére
mogtyby by¢ z korzyscig dla samego eksportu sprzedawane
c.i. - Odnosi sie to np. do ziemioptoddw.

Korzysci, ktéore moglyby wynikngé ze sprzedazy c. i. f.
przez naszych eksporteréw dadza sie wyrazi¢c w nastepu-
jacych punktach:

1 tatwiejsze zdobycie rynku zagranicznego, gdyz im-
porter zagraniczny ma najwieksze zaufanie do za-
ofiarowac¢ c. i. f. port jego kraju.

2. Utrwalenie towaru na danym rynku, gdyz bezposred-
ni stosunek eksportera z importerem pozwala im po-
znac¢ sie wzajemnie i zdoby¢ wzajemne zaufanie.

2. Uniezaleznienie sie od zawodowego zagranicznego po-
Srednictwa. ktore zabiera zyski z eksportu i zamyka
mozliwos¢ ustalenia sie na rynku.

4. Zwiekszenie dochodowosci z eksportu, gdyz spekulu-
jacy na dyferencjach kosztow przewozu posrednik
zagraniczny zabiera zysk dla siebie.

5. Popieranie rodzimej zeglugi morskiej.



Ruch slalkow w porcie gdynskim przedstawia sie nastepujaco:
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Statki n
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Rozdziat

V.

Ruch statkéw porcie gdynskim.
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Powyzsza tabela wykazuje staly wzrost ruchu statkow

naszym porcie. Cyfry podane uwidoczniajg, ze Gdynia
Mst dotychczas portem wybitnie eksportowym. W 1931 r.
36 statkbw weszto do portu z tadunkiem, wyszio z ta-
dunkiem z portu w tym samym czasie 2582 statkow. Tak-
<3nio warto$¢ eksportu uskutecznionego przez port gdynski
stoi stosunku do wartos$ci importu jak 2, 83 do 1.%).

Wyréownanie pod wzgledem ilosSci tonazu tadunkoéw im -
portowych z eksportcwemi jest ideatem, do ktérego dazy
kazdv port morski. Jest bowiem podstawg dla nalezytego
wykorzystania zawijajacych statkéw, by uzyska¢ one mo-
<dv tatwo tadunek powrotny. Jest to takze zagadnienie pier-
wszorzednej wagi dla koleji obstugujacych port, ktérych wy-
sitki idg w kierunku petnego wykorzystania swego parku wa-
gonow. Jak wykazuja statystyki portow Swiata, tylko czesé
portobw jest w moznosci utrzymywaé réwnowage importu
i eksportu. Decydujg o tern réznorodne czynniki, wsréd
ktorych dominujacag role odgrywaja drogi handlu zagranicz-
nego zaplecza portowego. Polska, majaca rozlegte granice
ladowe z panstwami, z ktérymi utrzymuje zywag wymiane
towarow, Niemcy, Rumunja, Czechostowacja, (Wegqgry,
Austrja), ma tutaj szczegélnie trudny problem do rozwig-
zania.

Mozna zywi¢ nadzieje, ze skutecznym narzedziem dla
utrzymania pewnej rownowagi beda zapoczatkowane w kon-
cu roku 1951 preferencje celne na szereg artykutéw impor-
towych. Ale raczej uzyskaja tadunki importowe linje re-
gularne zachodzace do Gdyni, natomiast flota ,trampoéw",
zabierajgcych z polskich portow wegiel nie moze liczy¢ na
tadunki importowe towaréw reglamentowanych prawodaw-
stwem celno-preferencyjnem.**)

*) Patrz rozdziat VI. 8§ 1

**) Wedtug danych amerykanskiej ksigzki ,Strefy handlu zagra-
nicznego, czyli wolne porty* (Polska Gospodarcza 1931) ksztaltowat sie

stosunek wzajemny importu do eksportu w roku 192? w wazniejszych
portach Stanéw Zjednoczony ch jak poniz.ej:

192? Procent importu
Port: Import: Eksport: w stosunku do
- .Jong tons* eksportu:

Ye"' York. N. Y. 13.404.699 11.434.525 117
a Orleans. La. 4.177.555 5.520.295 119
Baltimore, Md. 4.452.415 1.922.194 232
1/,s Angeles, Calif 310.657 5.665.401 9
*«ffalo, X. V. 5.651.624 1.587.467 252
~Mailadelphia. Pa. 2.541.099 1.921.355 152
,»11 Francisco. Calif S61.510 2.26S.155 58
""'uston. Tex. 192.511 2.606.647 7
Mass 2.214.400 258.160 858
harleston, S. C. 655.795 357.821 182
d"|'folk. Ya. 444.702 1.909.461 25
V'I'-toii. Tex. 395.766 1.845.288 21
o, Ohio. 65.501 1.863.509 3

e D>a (j931) 55S.549 4.741.565 11.8
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O ile chodzi o udziat bandery poszczego6lnych panstw
w obrocie portu gdynskiego, to przedstawiajg sie odnosne
cyfry nastepujaco:

— llos¢ statkow
= Ogo6lna pojemno$¢ w N. R T.

Rok 1923 Rok 1924

Nazwy panstw
| n | n

9%4 2
4042 19
Danja 1 439 5
W. M. Gdansk i
Niemcy 0

Polska 1
Francja 1

1928

35 506
1310
430
1295

Szwecja

Norwegja

Holandja

T.ifwa

totwa

Anglja

Estonja

Finlandja

Austrja

Belgja

Czechostowa cja

Grecja

Ameryka (St. Z)

Wiochy

Japonja

Persja

Boliwja

Brazylja

Islandja

Rosja Z. S. S. R.

Rumunja

Wegry

Jugostawja

Turcja

5445

Ruch statkow

zestawiony wedtug

Rok 1925 Rok 1926
| n | n
2 1923 4 1888
26 47715 21 35961
14 2942 29 17457
10 2511 21 749
9 4218 49 20273
12 5366 134 8376S
3 2492 21 14479
2 2601 2 258
4 1748 10 4698
3 3398 14 10529
1 614
4 1970
3 78l
1 2926

29 40469 | 85; 74910 {314 209 92S



m; porcie gdynskim.

bandery narodowej

Rok"i927
1 I

60 58798
26 49 811
65 60124
19 9751
o5 48377
197 126 149
38 33277
1 442
25 24209
10 10 603
4 2224
1 2 696
261

Rok 1928
| 1
120 100575
55 139712
94 101 S16
12 5213
212 146 819
340 2S0 125
90 66 571
5 12 470
2 875
118 107 098
44 60 633
10 5944
6 7042

Rok 1929

| n
142 142482
53 155375
187 190 565
25 7110
256 182 632
4S3 354 606
155 95 877
n 14724
1 6139
134 102 387
22 57 473
19 10392
24 23697
136
2935
323
12 11220
25 77 029
3 7390

55

statki na wejsciu

Rok 1930
| I

298 360 464
53 145042
201 190116
75 15 850
397 267 270
746 514 836
152 129 266
10 3073
11 6 242
123 127172
40 60 585
38 22 49
31 27 603
716
4 451
3 734
1696
47 145020
1 2378
1 4 227
232

Rok 1931

1 " _
355 485386
23 48125
279 214513
%5 12712
631 376 999
1052 719 497
228 182849
12 6 683
26 13395
151 126219
o4 142 963
117 76148
83 81015
870
21635
39 120282
1 2748
1 3409
2 386
1 2228
1 566
1 596
1 2 866
5 362

2 681

542 426722 1108 984893 15671 442492 2238 2029 822 |3 144,2 649 268
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| — llo$¢ statkow
Il = Ogodlna pojemnoé¢ N. R. T.

Rok 1923 Rok 1924

Nazwy panstw

Polska
Francja 1

964 2 1928
4042 19 35506
Danja 439 5 1310
W. M. Gdansk i 430
Niemcy 2 1295
Szwecja

Norwegja

Holandja

Litwa

totwa

Anglja

Estonja

Finlandja

Austrja

Belgja

Czechosiowacja

Grecja

Ameryka (St. Z)

Wiochy

Japonja

Persja

Boliwja

Brazylja

Islandja

Rosja Z. S. S. R.

Rumunja

Wegry

Jugostawja

Turcja

3 5445 29 40 469

Ruch sfafkéw
zestawiony wedtug

Rok 1925 Rok 1926

[ I [ 1
2 1928 4 1688
25 46711 22 36965
14 2942 29 17457
9 2411 22 75%
9 4218 46 20061
8 3100 137 86034
3 2492 21 14479
2 2601 2 258
4 1748 10 4698
3 3398 14 10529
1 614
4 .1970
3 78l

\%

¥ 292

79 71519 316 213086



w porcie gdynskim.

bandery narodowej

Ito iT 1927
i ]

57 56225
26 49811
65 60124
19 9 750
93 47 465
192 124 139
38 33 277
1 442
25 24 209
10 10 605
4 2224
2696
261

Rok 1928
| I
114 98113
55 139712
94 101 816
n 4 957
210 142477
340 288 897
89 66 300
5 12 470
2 875
116 105 840
44 60 633
9 5157
4 5655

Rok 1929
| I

148 147 459
53 155375
186 187 090
25 7 359
258 185198
473 354103
153 96156
n 14 724
11 6139
138 103 64S
31 56 214
19 10 745
26 25 0S5
136
3 2935
323
12 11 220
25 77 029
2 4 460

57

Statki na wyjsciu

Rok 1930
: 1

288 350692
53 145 047
202 192 621
72 15 257
398 269 395
744 513 288
151 127 827
10 3073
11 6 242
118 118 791
39 60 195
39 23282
30 26 202
4 716
4 451
734
1696
47 145 020
2 5311
i 4 227
2 232

Rok 1931
| I

354 479 876
23 48 125
280 215054
26 12590
634 384092
1056 727 369
226 181 598
n 6 603
25 12 958
158 135 681
94 145979
111 12 223
83 80 676
870
8 21 635
39 120282
1 2748
1 3409
1 193
1 2228
1 566
1 596
1 2 866
5 362
2 6 816

532 421 226 1093 972902 1575 1445400 22192014299 3 148|2 665 400



RUCH STATKOW W PORCIE GDYNSKIM W ROKU 1951.
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§ 2. Linje i-egularne zawijajace do Gdyni.

Charakterystyke polskich linji regularnych dalismy
juz w rozdziale IV. Na tern miejscu wypadnie da¢ opis waz-
niejszych linji zagranicznych zachodzgacych do Gdyni.

A. American Scantic Line.

Jest to linja amerykanska, utrzymujgca stalg komuni-
kacje miedzy portami Stan6w Zjednoczonych (Nowy ”ork,
Filadelfia) i portami Battyku. W Gdyni Buja jest repre-
zentowana przez swag organizacje filjalng ,American”Scan-
tic Line w Polsce", zarzadzajgcg dzierzawionym od Urzedu
Morskiego magazynem wolnoctowym na Nabrzezu Polskiein.

Linja posiada 11 statkéw towarowych o S$redniej po-
jemnosci ca. S500 T. D. W. Kazdy siatek posiada réw niez
kilkanascie kabin pasazerskich*).

Linja kursuje od roku 1929 i przewozi nastepujace to-
wary:

Do Polski: miedz, tyton, oliwie, Sledzie, sSwieze jabitka,
owoce suszone, maszyny i ich czesci, samo-
chody.

Z Polski: wyttoki buraczane, drzewo, wyroby wiklino-
wa, skory, celuloze, meble giete oraz mniejsze
ilosci czekolady i cukrow*.

Linja zawarta z polskiemi kolejami panstwowymi umo-
we, na podstawcie ktérej towmry w obrocie Polski z Stana-
mi Zjednoczonemu korzystajg z mozliwosci postugiwania sie
listami przewozowymi (konosamentami) bezpos$rednio ze
stacji polskich do portow* amerykanskich i odwrotnie.

B. United Baltie Corporation.

Linja utrzymuje regularna komunikacje co 14 dni na
linji Gdansk—Gdynia—Londyn statkami tow arowo-pasazer-
skiemi ,Baltonia“ i ,Baliavia“. Linja kursuje od roku 1950.
Obroty jej miedzy Gdynig i Londynem przedstawiajg sie
nastepujgco:

*) W roku 1932 uruchomita linja 4 siatki towarowo-pasazerskie
z kabinami | klasy na 72 osoby oraz urzgdzeniami chlodniczemi dla
przewozu towaréw tatwo psujgcych sie.



Zestawienie za rok 1951.

Eksport: Import:

(w tonach) (w tonach)
Bekony . ... . . 19.417
Yiasto.... Coe 801
Jaja e, .. . 2378
Drob cooeeenenn. Coe 131
Manufaktura A 1.207
Cynk ., . . . 1353
Kartofle C e 349
Drobnica . . . . . . 1.077

Razem 26.815 Razem . . 833

Maklerem linji jest Zjednoczona Korporacja Battycka
w Gdyni. Statki linji majg pomieszczenie dla ?00 pasaze-
row i kamery chiodnicze dla towar6w. Towarzystwo stara
sie 0 rozwOj turystyki morskiej z Anglji do Polski.

C. Svenska Orient Line.

Linja ta utrzymywana jest przez 6 nowoczesnych szyb-
kobieznych statkbw motorowych, z ktdrych 5 kursujg mie-
dzy Gdynig i wszystkiemi portami Bliskiego Wschodu.
AV ostatnim roku komunikacja utrzymywana byta w odste-
pach 10-dniowych i stuzyta eksportowi drobnicy z Gdyni do
portow: Alexandria, Jaffa, Haifa,Beyrouth, Alexandrette. Pi-
reus, Saloniki, Istambut i Constanza oraz do wszystkich
mniejszych portéw z tamtymi sasiadujgcymi. AY drodze po-
wrotnej linja stuzy importowi do Polski tytoniu, pomaranczy
i baweiny egipskiej. Pozatem, dzieki wprowadzeniu linji
i dzieki jej wspoipracy z Linja Bailtyckg P. P. ,Zegluga
Polska“, tranzyt towaréw z Finlandji na Bliski Wschod
skierowany zostat na Gdynie, o ozem wspomnieliSmy juz
powyzej.

D. Gulf — Gdynia Line.

Linja ta utrzymywang jest przez towarzystwo okreto-
we AYilh. AYilhelmsen w Oslo i przez Svenska—A merika-
Mexiko Linien wr Goteborgu, ktérych okrety od kilku lat
przychodzily do Gdyni z Zatoki Meksykanhskiej z mniejsze-
mi partjami baweiny i tytoniu, mniejwiecej w miesiecznych
odstepach. Z poczatkiem 1932 roku, dzieki zywszej dziatal-
nosci linji. wprowadzono regularng komunikacje w odste-
pach 2-tygodniow ych z portem New Orleans.
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E. Svenska Lloyd.

Z koncem roku 1931 rozszerzyto Towarzystwo Okretowe
Svenska Lloyd w Goteborgu swojg komunikacje okretowag
do Morza Srédziemnego (miedzy Hiszpanja, Italjg), z je-
dnej, a Skandynawjg z drugiej strony) rowniez na Gdy-
nie. Dzieki temu istnieje teraz bezposrednia komunikacja
w odstepach 2-tygodniowych z Sycyljg i ewentualnie porta-
mi liiszpanskiemi. Komunikacja ta ma znaczenie dla pol-
skiego importu owocédw potudniowych, poniewaz czas trwa-
nia podrézy nie przekracza obecnie 15 do 16 dni.

F. Linje do Norwegji.

Komunikacja 2-tygodniowa z Gdyni do Oslo i do portow*
potozonych wWschodniej Norwegji utrzymywana jest przez
f-me Fred Olsen & Co w Oslo. Z Gdyni do portéw* Zachodn.
Norwegji i z powrotem kursujg natomiast statki Det Ber-
genske Dampskibsselskab, row niez w regularnych odstepach
2-tygodniowych. Towr. Okr. Det Bergenske Dampskibssel-
skab i Det Stavangerske Dampskibsselskab wspoipracuja
wrtych komunikacjach. Wobec tego, ze zachodnia czes¢ Pol-
ski kierow*ata ruch tow-arowy z Norw'egja przez Szczecin
(tylko Szczecin utrzymywTat przed wojng takie potgczenie
okretowe), linje te maja dla rozw-oju importu przez Gdynie
swoje znaczenie. Pomimo, ze ilosci tadunkéw sg w obec-
nym zakresie bardzo mate, a nawet statki zachodza do Gdy-
ni nieraz bez tadunku, nalezy przypuszczac, ze dzieki tym
regularnym 2-tygodniowrym komunikacjom nastgpi w*y*mia-
na tow arow* miedzy Polska i Norwegjg przez Gdynie z po-
minieciem portéw” zagranicznych.

G. Sjdfartslinjen Sverige — Polen.
Linja utrzymuje regularng komunikacje miedzy portem
szwedzkim Karlskrong i Gdynig raz na tydzien.

Maklerem w*szystkich powyzszych linji jest firma Ber-
genske Baltic Transports Corp. Ltd. w Gdyni.

Ponizej podajemy wykaz w*szystkich linji wychodza-
cych z Gdyni:
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Potaczenie z

Angija

Danjg-Franeja

Holandja

Morzem $rédziem
nem—Lewante

Niemcami

Linja

Gdynia/Gdansk—Londyn

LI

Gdynia/Gdansk—Hull . . . . . ..

Gdynia/Gdansk—Dublin/Belfast

—RYgaA i

Gdynia/Gdansk—Kopenhaga

Gdynia/Gdansk—Kopenhaga—

—Porty Francjild) ....ccoeoeiviieiiennns

Gdynia/Gdansk—Amsterdam

Gdynia/Gdansk—Rotterdam

Gdynia/Gdansk—Rotterdam—

ANTW ETIPJa oo

Gdynia/Gdansk—Kopenhaga—
Amsterdam

Gdynia/Gdansk—Hiszpanja—

WHOChY 2 e

Gdynia/Gdansk—Hiszpanja —

Witochy—Lewant3d) ...........cc.eee.e.

Gdynia/Gdansk — Lewantd) . . . .

Gdynia/Gdansk—Hamburg

Gdynia/Gdansk—Szczecin—
Krolewiec

Czesto-
tliwos¢
odjazdéw

raz
na tydzien

raz
na tydzien

raz na
miesiac
raz
na tydzien

raz
na tydzien

raz na
miesigc
raz
na tydzien

raz
na tydzien

raz
na tydzien

raz na
2 tygodnie

raz na
miesigc
raz na

2 tygodnie

2 razy' na
tydzien

raz aa
2 tygodnie



Armator

Polsko-Brytyjskie Tow. Okre-
towe, Gdynia, lgcznie z U-
nited Baltic Corporation,
London

Polsko-Brytyjskie Tow. Okr.
Gdynia

Ulster Steamship Co. Belfast
Det Forenede D/S Kopenliaga
Dct Forenede D/S Kopenhaga
P.P. ,Zegluga Polska“ Gdynia
P.P. ,Zegluga Polska“ Gdynia

Norddeutscher Lloy*d f#acznie
z Roland Linie, Brema i
Neptun Linie, Hamburg

Koninklijke Nederlandsche
Stoomboot Maatschappij,
Amsterdam

Rederiaktiebolaget Svenska
Lloyd, Goteborg

Rob. M. Sloman, Jr. ,Mittel-
meerlinie*, Hamburg
Svenska Orient Linien, Gote-

borg

Sartori und Berger, Hamburg
Mathies Reederei, A. G,
Hamburg

Joh. Ick, Hamburg
E Russ, Hamburg
Rud. Chr.

Gribel, Stettin

Mak 1le-r

w Gdyni w Gdansku

Polbryt Polska Agencja
Morska
Zjednoczona Korporacja
Battycka
Polbryt Polska Agencja

Morska

Bchnke und Sieg

F. G. Reinhold*)

F. G. Reinhold*)

Polska Agencja Morska

Polska Agencja Morska

Ferd. Prowe, G. m. b. H.*)

F. G. Reinhold*)

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Behnke & Sieg

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Behnke & Sieg
F. Prove*) J Ick, G. m.
b. H. F. G. Reinhold*)

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Ferd. Prowe, G. m. b. H.*)

*) Firma niezwigzkowa, oddziat firmy gdanskie;.
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Data wuru-
chomienia
linji

kwiecien
1929.

marzec
1929.

kwiecien
1932.

luty
1932.

pazdziernik
192S.

wrzesien
1931.

styczen
1932.

styczen
1932.

styczen
1952.

luty
1932.

kwiecien
1932.

maj
1931.

stvczen
1932.

styczen
1932.
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polaczen'e z:

Panstwami
Baltyckiemi

Szwecja
i Norwegja

Stanami Zjedno-
czonymi A. P.

Ameryka
Potudniowag

Czesto-
Linja tliwosé
odjazdéw
Gdynia/Gdansk—Tallinn— raz
Helsingfors  ococeeeeeeeeeeen oo m na tydzien
Gdynia/Gdansk — Ktajpeda — Li- raz na
bawa — porty Szwecji 5 . . . miesigc
Gdynia/Gdansk—Karslkrona . . . raz na
2 tygodnie
Gdynia/Gdansk—Goteborg— raz na
Stavangpj—Bergen— Trond- 2 tygodnie
heim
Gdynia/Gdansk- Os:lo—Moss— raz na
Kambo -Drammen.......ccceeennnee. 2 tygodnie
Gdynia/Kopcnhaga—New York raz na
HalifaX . e 2 tygodnie
Gdynia New York . . raz na
2 tygodnie
Gdynia—porty Meksyku 6) . . .. raz na
2 tygodnie
Gdynia—Rio de Janeiro—Santos raz na
BUENOS AreS .covveiieeeeiieeeeieeeeeee, miesigc

Uwagi: 1) Porty Francji: Dunkierka, Le Havre, La Rochelle, La Pallice,
Bordeaux; 2) Hiszpanja: Gandia, Valencia, Alicante, Cartagena,
Malaga; Wiechy: Catania, Messyna, Palermo, Genua, Neapol.
3) Hiszpanja: Valencia, Alicante, Barcelone, Malaga; Wt!ochy:
Genua, Livorno, Neapol, Porty Sycylji; Lewant: Piraeus, Istam-

but, Konstanca, Beyruth. Jaffa, Aleksandrja; 5) Porty Szweciji:
Goteborg Malmé, Karlskrona, Oskarshamn, 6) Porty Meksyku:

Galveston, Houston, New Orleans.



Armator

P.P. ,Zegluga Polska“, Gdynia,
tacznie z Finska Angfartygs
A/B, Helsingfors

Egon Line,'Malino

Sjofartslinjen
Karlskrona

Sverige-Po! m,

Bergenske Stavanger Osicrs-

jdlinjen, Bergen
Fred. Olsen & Co. Oslo
Polskie Transatlantyckie Tow.

Okretowe, Gdynia

American Semitic Line. New

York

Gnlf-Gdynia Line/Wilhelmsen,
Oslo

Finland Syd Amerika Linjen.
Abo

Makler

w Gdyni w Gdansku

Polska Agencja Morska

Belinke & Sieg

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Polska Agencja Morska

American Scanfie Line

Bergenske Balt. Tr. Ltd.

Bergenske Balt. Tr. Ltd.
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Data uru-
chomienia
linji

kwiecien
1930.

kwiecien
1932.

grudzien
1951.

luty
1932.
luty
1952.

kwiecien
1950.

mai
1929.

mayj
1931.

styczen
1931.



§ 5. Porty, z ktérymi Gdynia posiada regularng
komunikacje.

Ponizej podajemy wykaz regularnych potgczen okreto-
wych Gdyni zinnemi portami:*)

Regularne potgczenia okretowe Gdyni z innemi portami:

Obcy port: 1potaczenie c6: armator:
Aleksandrja......ccooeenen. 2 tygodnie Svenska Orient Linien
w e 1 miesiac Rob. M. Sloman Jr.
Aleksandretta . . . . 2 tygodnieSvenska Orient Linien
N e 1 miesigc Rob. At. Sloman Jr.

Algier e, tygodnie Svenska Lloyd

Alicante........ miesigc Rob. Al Sloman Jr.
Amsterdam. . tydzien Koningl. Nederl. Stoomb. Matscbh
Antwcerpja e A.tygodnic Nordd. Lloyd, Neptun i Roland Linie
Barcelona......cccoeeueenne 2 tygodnie Svenska Lloyd

N . ..i miesigc  Rob. Al. Sloman Jr.
Belfast........ ..1 miesigc  Ulster Steamship Co.
Bergen tygodnie Bcrgcnskc Stavang. Ostersjolin
Beyru th miesigc  Rob. Al Sloman Jr.

Buenos Aires .. .. 1lmiesigc Linska Syd-Amcrica Linien

Candia .coooveennneennnn 1 miesigc  Rob. Al Sloman jr.
Catanja.. ..2 tygodnie Svenska Lloyd
w e ..1 miesigc Rob. AL Sloman Jr.
Constanta.. ...2 tygodnie Svenska Orient Linien
Drammen.. ...2 tygodnie Fred. Olsen < Co.
Dublin ..1 miesigc  Ulster Steamship Co.
Fiume ... ..1 miesiac Rob. Al Sloman Jr
Galveston 2 tygodnie Gulf — Gdynia Line
Genua . . . . . . .. 1 miesiac Rob. AL Sloman Jr.
Goteborg . . . . .. 2 tygodnie Bergenske Stavang. Ostersjélin
1 miesiac Egon Linien
jjaiffa ...2 tygodnie Svenska Orient Linien
Halifax 2 tygodnie Linja Gdynia—Ameryka (P.T.T.O.)
Hamburg ... 1 tydzien Satori & Berger
n ..1 tydzien Mathies Reederei
Helsingfors............. | tydzien P. P. ,Zegluga Polska i Einska
Angfartygs A. B.
HoustoN ..o, 2 tygodnie Gulf — Gdynia Line
Hull...... ..1 tydzien Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe
Jaffa ... ..2 tygodnie Svenska Orient Linien
Kambo ....... ...2 tygodnie Fred. Olsen & Co.
Karlskrona.. .2 tygodnie Sjofalntslinien Svorige-Polen
M . ...1 miesiac Egon Linien
Ktajpeda ...cooveeniennne 1 miesiac Egon Linien

Konstantynopol . . . 2 tygodnie Svenska Orient Linien
1 miesigc  Rob. AL Sloman Jr.

Kopenhaga 1 tydzien Det horende D. S
1 tydzien Koningl. Nederl. Stoomb. Matsdb
N 2 tygodnie Linja Gdynia—Ameryka (P.T.T.0)
Libawa .o, I miesigc Egon Linien
Livorno .iennnn. 1 miesigc Rob. Ai. Sloman Jr.
Londyn .. 1 tydzien Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe

i Polska Zjedn. Korpor. Battycka

*) Wedtug AVI. Gieysztora ..Budowa Portu w Gdyni" — ATiszmwa
1932 roku.



Obey port:

miesigc
miesigc
tygodnie
miesigc
tygodnie
tygodnie
tygodnie
miesigc

t potaczenie co:
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armator:

Rob. M. Sloman Jr.
Egon Linien
Svenska Lloyd
Rob. M. Sloman Jr.
Svenska Lloyd
Fred. Olsen
Svenska Lloyd
Rob. M. Sloman Jr.

Co.

2 tygodnie Gulf — Gdynia Line

New York . ... .. 2 tygodnie Linja Gdynia—Ameryka (P.L.T.O.)
b e 2 tygodnie American Scantic Line

Oran tygodnie Svenska Lloyd

Oscarshamm.. miesigc Egon Linien

Oslo tygodnie Fred. Olsen Co.

Palermo , . . .. .. 2 tygodnieSvenska Lloyd

5 eeeeereeeseeeneee 1 miesiac Rob. M. Sloman Jr.
Piraeus .2 tygodnie Svenska Orient Linien
..................... 1 miesigc Rob. M. Sloman Jr.
Rio "de Janeiro . . 1 miesigc  Finska Syd-America Linien
Rotterdam .....ccoceveeenns 1 tydzien P. P. ,Zegluga Polska"
.................... 1 tydzien Nordd. Lloyd, Aeptun i Roland Linie
Ryga s 1 miesigc  Ulster Steamship Co.
Saloniki . e 2 tygodnie  Svenska Lloyd
............... .. I miesiac Rob. M. Sloman Jr.
SantoS. i 1 miesigc Finska Syd-America Linien
Savannah . . .. .. 2 tygodnie Gulf — Gdynia Linien _
Stavanger.. ... 2 ty godnie Bergenske Stavang. Ostcrsjohn
Ryrakuzy . .. ... '2 tyrgodnie Svenska Lloyrd
Szczecin 2 tygodnie  Rudolf Chr. Gribel
Tallinn 1tydzied P. P. ,Zegluga Polska“ i Finska
Angfartygs A. B.
Tarragona ..o 2 tygodnie  Svenska Lloyd
o e 1 miesiac  Rob. M. Sloman Jr.
Triest e t miesigc Rob. M. Sloman Je.
Trinolis ... ...2 tygodnie  Svenska Lloyrd
........................ i miesigc Rob. M. Sloman Jr.
Trondheim ..o 2 tygodnie  Bergenske Stavang. Ostersjolin.
Valencia ..... ..1 miesigc Rob. M. Sloman Jr.
wenecja  eceeeiieenns 1 miesigc Rob. M. Sloman Jr.
§ 4. Stawki Polskiego Zwigzku Makleré6w Okretowych

w Gdyni.

Scisle z rozwojem ruchu statkéw wigze sie rozwoj ma-

klerstwa okretowego.

Praca maklera okretowego w

roku 1931 odbywata sie

w warunkach szczegolnie ciezkich, gdyz, jak wyzej wyka-
zano, depresja w zegludze Swiatowej w tym roku doszta do
rozmiarOw niespotykanych, co odbito sie na stawkach prze-
wozowych bardzo dotkliwie.

Zdawatoby sie, ze kryzys bezposrednio w maklera okre-
towego nie uderza, ze stawki przewozowe obchodzg przette-
wszystkiem armatora i ze makler utrzymuje sie ze swoich
prow izji maklerskich.
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Taka ocena sytuacji bytaby jednak zbyt prosia. Makler
jest tak Scisle zwigzany z armatorem i statkiem, ze wszel-
kie wptywy konjuktur morskich odczuwa na réwni z nimi.

O ile chodzi o potozenie maklerstwa okretowego w Gdy-
niw roku 1931, to moznaby je okresli¢, jak zresztg potozenie
catego portu gdynskiego i polskiej zeglugi, jako wypad-
kowa dwodch odmiennie dziatajgcych czynnikéw: depresiji
gospodarczej, wpltywajgcej ujemnie, i rozwoju naszego por-
tu narodowego (opartego o przegrupowanie drég naszego
handlu zagranicznego w kierunku morskim), dziatajgcego
dodatnio. Ten drugi czynnik, silniejszy od pierwszego, spo-
wodowat, ze rok 1951 mozna okresli¢ mimo wszystko jako
rok dalszego rozwoju maklerstwa okretowego w Gdvni.

W zakresie stawek maklerskich obowigzywata od dnia
1 grudnia 1928 r. taryfa zwigzkowa w walucie angielskiej,
jak to zresztg w zegludze miedzynarodowej byto dotveh~
czas powszechnie przyjete. Taryfa ta, obowigzujgca wszy-
stkie firmy maklerskie, przestata spetnia¢ swa role z chwilg
zalamania sie funta angielskiego. Port nasz musiatl tak sa-
mo jak i inne porty, przeliczy¢ swe stawki na inng walute.
Zwigzek Maklerow Okretowych dokonal przerachowania
swych stawek na Wathem Zgromadzeniu w dniu 29. IX. 31 r,,
ustalajgc je w walucie polskiej z UGk od 1. X. 1931 r.

Przytaczamy taryfe w brzmieniu obecnie obowigzu-
jacem:

Nizej podane stawki liczg maklerzy okretowi w Gdyni za czynno-

Sci maklerskie statkom: parowym, motorowym, zeglugowym i liehtu-
gom morskim.

Stawki klarowania za wejscie i wyjscie dla statkbw przychodzacych
i wychodzacych z Gdyni.
Dla statkéw o pojemnosci:
do 1500 cbm netto 20 gr. za cbm.
ponad 1500 cbm do 3000 cbm netto 15 gr. za cbm.
ponad 3000 cbm netto 10 gr. za cbm.
Optaty oblicza sie kazdorazowo za wejscie i wyjscie osobno.
Statki z mieszanym tadunkiem placa dodatkowo 25%.
Statki przychodzace w balascie lub prézne placg polowe stawek za
wejscie i wyjscie.
Najmniejsza oplata zl. 50.
Statki z czesciowym tadunkiem nie ponad potowe tadownos$ci ptacg po-
towe stawek.
Statki wchodzace w celach bunkrowych placg 1/5 stawek.
Statki przychodzace z tadunkiem rudy lub wychodzgce z tadunkiem
wegla lub koksu ptaca 2/5 catkowitej stawki za wejscie i wyjscie.
Znizka ta dotyczy taksamo statkéw, ktére przychodzg prézne i wycho-
dzg z weglem lub przychodzg z rudg i wychodzag prézne.
Liehtugi, zaglowce z pomocniczym motorem, otrzymujg znizke 20%.
Zaglowce z pomocniczym motorem nizej 150 cbm. pojemnos$ci placa po-
towe stawki minimalnej.
Holowniki ciggnace lichtery placga najmniej zl. 50 za wejscie i wyjscie
osobno.
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Prowizja za inkaso frachtu wynosi 1/4% przy tadunkach masowych i
%%o0 przy tadunkach mieszanych.

Prowizja za wyktady wynosi 2% za kazdy zaczety miesia.c poczawszy
od daty rachunku, lecz tylko w wypadku gdy wyktady nie zostaly
zwrécone w ciggu jednego miesigca od daty wystawienia rachun-
ku. Powyzsze stawki nie dotyczg linji regularnych.

Specjalne optaty za zatatwienie formalnos$ci celnych nie istnieja.

Rowniez statki ,current rate' za sztauerke czyli za
czynnosci ukiadania towarow na statkach, musiaty ulec w ta-
kich warunkach przewalutowaniu. Stawki zostaly przewa-
toryzowane przez Zwigzek Gdynskich Ekspedytoréw Porto-
wych w porozumieniu z Polskim Zwigzkiem Makleréw
Okretowych z waznoscig od dnia 1. X. 1951 r. Obecnie wy-
nosza one:

Wytadunek Zatadunek

zt zt

Tomasyna 1.45
Ryz 1.80
Drobnica zwykta 2— 2.15
Drobnica przestrzenna 2.90 5.25
Celuloza - 255 -
Cement w workach i beczkach — 145 4
Cukier — 1.45
Saletra norwTeska w workach 1.45
Saletra chilijska 1.60
Sol w workach - 1.45
Saletra w beczkach 1.80
Fosforyty, o ile nie wyladowane

chwytaczami 1.80
S6l luzem - 0,55
Piryty miatkie 1.50
Piryty grube 2—
Kamienie brukowe 1.45
Ztom 2.55

wszystko za tone ="' 1000 kg.
Rok 1951 uptyngt pod znakiem rozszerzenia sie zeglugi
regularnej w Gdyni.
O rozwoju polskich linji regularnych i ich zadaniach

wobec polskiego gospodarstwa spotecznego moéowiliSmy juz
w poprzecé!nim rozdziale.

8 5. Obroty firm maklerskich.

O ile chodzi o ilos¢ statkobw klarowanych przez posz-
czegllne firmy maklerskie w roku 1951. to przedstawiajg
sie cyfry te nastepujaco:
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llo$¢é statkow N.R.T.

Polskarob S. A. ' 925 85S.092
Polska Agencja Morska T. z 0. 0. ) 842 654.265
Bergenske Baltic Transport Corp. Ltd. 360 283.012
Behnke & Sieg 285 194.185
American Scantic Line w 1lolsce ) 39 122.649
Polsko Brytyjskie Tow. Okr. S. A. 165 162.085
Reinhold***) 221 108.S5S
Atlantic T. z o. o. 11 100.856
Polska Zjedn. Korp. Battycka"") 61 60.046
Lenczat***) 63 58.806
Prove***) 50 42.692
Speed 112 91.942
Comp. Gen. Transatlantic 10 14.958
Poldag***) 6 12.718
Szulc—Rembowski i Ska. 9 11.615
Lloyd Baltycki 16 5.29S
Carlsberg i Spiro 5 3.762
Worms i Cie. 3 5.562
Schenker i Ska.jy 3 2.823

*) Polska Agencja Morska utrzymuje ruchliwy oddziat w Gdan-
sku. gdzie stoi na pierwszem miejscu w roku 1951, reprezentujac ilo$¢é
975 statkéw i 710000 N R T. .

**) Klaruje tylko statki wtasnej linji regularnej.

***) Firma nie zwigzkowa, oddziat firmy.gdanskiej.



Rozdziat YI.

Obrot towarowy i eksploatacja urzgdzen portowych
w Gdyni*)

8§ 1. Obrot towarowy portu gdynskiego.

Obrot portu gdynskiego ksztattowat sie w poszczegdl-
nych latach jak nastepuje:

Rok Przywoz Wywoz obroty ogdlne

w tonach: w tonach: w tonach:
10.167

1924 9s1 9.186

1925 1.646 55.925 55.571

1926 510 404.251 404.561

1927 6.411 S91.685 ) gﬁgggg *

4928 192.711 1.765.058 .957.

1929 529.644 2.492.858 2.822.502

1950 504.117 5.121.629 -5.625.746

1951 558.549 4.741.565 5.500.114**)

Konstatujemy wiec, ze rok 1951 wykazuje w stosunku
do roku 1952 nastepujacy wzrost:

W ogéliny obrocie 1.674.568 ton czyli 46,2%
w wVwozie 1.619.956 ton czyli 51,9%
W przywozie 54.452 ton czyli 10,8%

jeszcze wyrazniejszy obraz daje zestawienie stosunko-
wego rozwoju obrotu poszczegélnych towaréw przez nasz.
port, mianowicie:

*i Dane Urzedu Morskiego w Gdyni. e r

**) Cvfrv te stanowigce obrét zamorski uzupetniajg sie
obrotu przybrzeznego 5672 ton, oraz obrotu zegluga $rédlagdowag (Wista)
25447 ton czyli razem 34 447 lon.
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Przywo6z w fonach.

Towar: Rok 1928 1929
Zelastwo (ztom) Hd6I 49.582
Zuzle Thomasa 101.855  152.205
Rudy zelazne 2.826 1S.1S0
Piryty -

Fosforyty 3.100 22.600
Saletra b.552 59.299
Kamienie brukowe 7.4S8 1744
Ryz surowy 57.427 56.665
Zelazo i stal — 524
Bawetna - 205
Tyton , — 2.055
Asfalt — -

Garbniki - - :
Skéry — -

Tluszcze zwierzece — -

Oleje — -

Samochody i czesci — -
Napoje alkoholowe — -
Owoce Swieze — -
Miedz — —
Kauczuk — -
Siemie Iniane — -
Orzechy ziemne - — -
Zywica — -
Celuloza — -
Wyroby gumowe — -
Papier — —
Wyroby zelazne i stalowe — -
Maszyny, aparaty i czesci — -
G linki farbiarskie — -
W orki — -
Oliwa — -
Sledzie — -
Owoce suszone — -
Herbata — -
Kawa — -
Kakao — -
Rézne 2.502 6.607

192.711 529.644

1950

272.479
85.515
41.250
10.975
15.855
15.991

5.115
46.564
662
564
982
624
196
104
5.760
551
615
444
614

504.117

1951

541.901
71.205
21.742

15.076
4.016
2.045

75.286

576
6.065
4.495

878

244

249

419

555

588

566

258

765

148
2.055

557

173

470

400
1.514

562

748

567

475

295
1.505
1.564

166

47
95
5.020

558.549



Wywéz w tonach.

Towar Rok 1928

53

AYegiel kamienny 1.665.795 2.324.504 2.S50S.829 4.167.048

Wegiel bunkrowy 92.439

Cement 1.000
Sél 1.760
Deski i laty 2.140
Maka ryzowa 657
Ryz wyluszczony 500
Celuloza —
W yttoki buraczane —
Cukier —
Nasiona —
Koks -

Nawozy azotowe —
Sole potasowe -
Cvnk —
Wyroby zelazne i stalowe —
Szyny kolejowe —
Makuchy —
Zvto —
Maka —
Masto —
Jaja
Napoje alkoholowe —
Tkaniny -
Bekony —
W edliny -
Ptactwo bite —
Stupy telegraficzne —
Ziemniaki —
Blacha cynkowa —
Melasa —
Kosci i maczka kostna —
Olej fuzlowy —
Ttuszcze zwierzece surowe __
Papier —
Skory —
Obuwie —
Klepki —
Dykty —
Meble giete —
Mvroby koszykarskie

Ksigzki i broszury —
+ Znc 9s9

1929 1930 1931

123.391 145.552 206.047
— 150 1.20S
6.748 2.000 -
- 2.058 11.745
4.464 -9.309 6.487
4.109 3.594 21.171
2.564 144 105
1.196 15.196 3.702
23.577 89.766 115.529
503 264 - 56
— 8.872 10.421

— 3.086 8.908

— 1.986 32.791

— 132 15.142

- 1.180 966
— 52 10.290
— 1.023 1.906

— 8.259 18.680

- 165 155

— 1.469 1.723

— 454 5.601

— 272 916

- 587 2.859

— 11.196 51.821

— 1.058 7.608

— 51 526

— - 15.075

- - 15.572

- — 552

- — 1.100

- - 755

- - 124

— — 275

— - 1.750

- - 93

- - 246

- 218

- - 66

- - 180

- - 144

- - 127
1.802 5.097 2.267
4.741.565

1.765.05S 2.492.85S 3.121.651
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Przywéz ztomu zagranicznego do polskich hut zelaznych
przez poszczegélne porty i drogg lgdow g wllatach 1928— 1931

wr tonach.

Rok 1928
Miesigc Gdynia Gdansk Szczecin Hamburg |§Jg\?& Ra zeni
Siyczen - 24 267 - 3823 1230 29 320
Luty — 26 536 182 1852 594 29 184
Marzec — 45 467 — — 656 46 123
Kwiecien — 40 027 5469 — 16 45512
Maj — 47 322 5093 21 157 52 593
Czerwiec — 44740 415 15 401 45571
Lipiec — 43 877 4372 — 2579 50 828
Sierpien — 33012 3106 811 2110 39 039
\Vrzesien — 23638 870 163 2 155 26 826
Pazdziernik — 42 776 6 988 923 908 51 595
Listopad —' 45188 1684 479 800 48 loi
Grudzien 4231 54 325 1271 — 3377 63 203
Razem 4231 471195 29 450 8 087 14U83  52i d-io

Stos. % 080 89,25 5,58 1,53 2,84 100°/0

Rok 1929
Miesigc Gdynia Gdansk Szczecin Hamburg Ia%rc?v%z Razem
Styczen 3476 63 332 407 — 4254 71469
Luty 867 30 568 413 3415 1794 37 057
Marzec 316 6 430 1407 30 360 495 39 008
Kwiecien . 3270 52271 2228 6 569 2044 66 382
Maj . 7 609 44 749 304 268 1570 '54500
Czerwiec 8 402 56 200 262 — . 2 509 67 373
Lipiec 1424 31 908 945 — 3345 37 622
Sierpien 2689 21 447 3520 — 2194 29 850
Wrzesien 5433 19 801 3918 217 1259 30628
Pazdziernik 4341 . 11477 2551 103 1317 19 789
Listopad 3383 3631 837 — 606 8457
Grudzien 3235 5225 21 — 376 S857
Razem 44445 347 039 16 813 40932 21 763 470 992

Stos, % 9,44 73,68 3,57 8,69 4,62 100€£.
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Miesiac

Styczen
Luty
Marzec
Kwiecien
Maj
Czerwiec
Lipiec
Sierpien
Wrzesien
«Pazdziernik
Listopad
Grudzien

Razem

Stos. %

Miesiac

Styczen
Luty
Marzec
Kwiecien
Mayj
Czerwiec
Lipiec
Sierpien
Wrzesien
iPazdziernik
Listopad
Grudzien

Razem

Stos. ‘o

Gdynia

10 054

9 007
12 622
19 024
17 659
18 364
20 837
26 412
37 757
41 532
24 657
22 982

260 907
73,88

j Gdynia

21 757
18534
36 831
25 598
25384
39 220
30 858
30 759
35375
41 888
22614

8 296

337 114
94,84

Rok 1950

Gdansk Szczecin Hamburg

8 019 874
2623 1142
1645 5090
4 580 315
933 1157
1891 17
2175 780
3688 1103
14 962 3390
11756 3505
3302 7 256
1524 4 564
57 098 29193
16,17 8,27
Rok 1931

141

141
0,04 |

Gdansk Szczecin Hamburg

1741
745
186

68

1027

1464
533
148
125

28

6 065

171

716
40

842
502
308

2408
.0,67

39

39:!
001 |

Droga
ladowag

593
562
512
391
366
281
325
527
274
218
881
861

5791
L64

Droga
ladowa

904
1195
1160

868
1011
1052
1217

853
1366

171
48

9843

2,77

Razem

19 540
13334
19 869
24451
20115
20553
24117
31730
56 383
57011
36 096
29 931

353130
100%

Razem

25118
20 514
38177
26 532
27422
417 36
32608
32641
37 368
42 395
22662
8296 _

355469 _

1(»70



Rudy zelazne, piryty, fosforyty, ktérych przetadunek
ma jeszcze ciggle charakter przypadkowy i ktére obecnie,
podobnie zreszta jak wszystkie towary masowe (a wiec
i ztom, tomasyna, saletra) w ogélnym przywozie przezy-
wajg dotkliwy kryzys, stanowig mimo Avszystko dla impor-
tu korzystng pozycje obrotowa.

Przetadunek saletry, ktory w ostatnim czasie rozwijat
sie pomysinie, ulegt w rokri 1951 obnizce, co ttdbmaczy sie
polska polityka przywozowa, zmierzajgca do zastgpienia
produktu zagranicznego produktem krajowym.

Z dalszych pozycyj przywozowych na szczegdlng uwa-
ge zastuguje ryz surowy (752S6 ton), ktéry w zestawieniu
z odno$nemi pozycjami wywozowemi (maka ryzowa 6 487
ton i ryz wyluszczony 21171 ton) stanoAvi najwiekszy ilo-
SCioac0 Objekt polskiego obrotu uszlachetniajgcego. Po-
dobny charakter posiadajg pozycje siemienia Inianego (2053
ton), orzechOAV ziemnych (557 ton) oraz oavocsav suszonvch
(1 864 ton).

Bardzo dodatnim objawem dla Gdyni jest import takich
toAvarOAV jak baAvelna, OAcoce SAcieze i toAvarv kolonjalne.
BaAvelna ma boAviem skomplikoAcane Avymogi, zwigzane
z przetadunkiem i ekspedycja, import zas§ owocéw potudnio-
Avych i towarOAC kolonjalnych ZAviazany jest z koniecznos$ciag
utvvorzenia aukcji na te toAvary.

Poza wyzej Avymienionemi artykutami mamy poAvaz-
niejsze pozycje jak tyton, Sledzie i papier, ktérych cyfry
sg Avykladnikiem znacznych wysilkOAV i rokuja duze mozli-
wosci rozAvoju.

Wreszcie pozycja innych toAcarOAV drobnicoAvvch, kté-
rych réznorodnoéé i Avaga mimo kryzysu z roku na rok
Avzrasta, SAviadczy AvymoAvnie o stopnioAvem przeszksztatce-
niu sie portu gdynskiego na port ogélnodiandloAs”y.

O Aviele pomyS$iniej przedstaAvia sie obraz pozycji wy-
AvozoAvych.

Na pierAvszy plan Avybija sie tutaj Avcgiel (Avegiel jako
cargo*) 4J67 04S ton, Avegiel jako bunker**) 206 047 ton).
Ogromne cyfry eksportu Acegla avskazujg na szybki rozAvdj
zdolnos$ci przeiadunkoAvych portu gdynskiego.

R poszczegélnych latach AvyAvieziono Avegla przez Gdynie:

W roku 1926 594 144 ton
" " 1927 880147 .,
" 1928 1758 232 .,
. " 1929 2447 895 .,
N " 1930 2954 3S1
195 4 575 095

a Aviee av 1951 av poréwnaniu z 1930 r. eksp()"rt zwiekszyt sie
0 1.418.714 ton czyli 48%.

Wywéz Avegla do poszczegdlnych panstw ksztattowat si
W mm) IY P)~1 Ieg Iv\F/)r,_ golnych p s - ¢
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eksport wegla przez Gdynie podzielony na poszczeg6lne panhstwa:
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State zwiekszanie sie udziatu Gdyni w wywozie wegla
eksportowego wykazuje nastepujgce zestawienie przetadun-
ku wegla w Gdansku i Gdyni:

Via Gdynia: Via Gdansk:
Rok: Ton: %: Ton: %: Razem ton:
1925 41 252 6.5 607 768 95.6 649 020

1926 594 144 115 5 050 957 88.4 5425 101
1927 8S0 147 17.8 4052 985 821 m 4955 152
1928 1758 252 24.2 5495 748 75,7 7 251 980
1929 2447 S95 514 5529 420 68.5 7777515 -
1950 2954581 54.6 5581 088 65.5 8 555 469
1951 4 575095 40.S 6 525 794 59,1 10 698 SS9

Cyfry powyzsze wykazujg pozatem, ze port gdynski na-
dal pozostaje w gtownej mierze portem weglowym co uwi-
dacznia sie tez z nastepujgcego zestawienia:

Rok: caly eksport obrét portu eksport % w odnie-
w tonach: w tonach wegla sieniu do
eksportiimport! w ionach: eksportu obrotu
1929 2492 858 2 822 502 2 447 895 96.6 85.5
1950 5 121 651 5625 74S 2 954 581 94.6 81.5
1951 * 4741 305 0320 115 4 575 095 92,2 82,5

Powazng cyfre w wywozie posiada cukier cieszgcy sie
specjalnem poparciem polskiej polityki wywozowej (j15 329
ton), sprzedaz cukru magazynowanego w Gdyni jest juz no-
towana na gietdach miedzynarodowych. Eksport cukru

przez Gdynie wzrastat w ostatnich tatach znacznie, i tak
wynosit:
Rok: Ton
1929 25.577
1950 S9.766
1951 115.529
W r. 1951 wyeksportowano do poszczegdélnych panstw:
do Anglji 40.065 ton
., Holandji - 57.656
. Lotwy 7.547 ..
., indji Brytyjsk. 6.400 ..
.. Francji 5.665 ,,
Szwecji 5.100 ..

oraz drobne ilosci do innych panstw.

Z posrod towarow masowych zastugujg na wyrdéznienie
mjwa przetwory polskiego przemystu chemicznego, a miano-
wicie nawozy azotowe (8 908 ton) i sole potasowe (52 791 ton)
ktore (zwlaszcza sole potasowe) mimo ciezkich warunkow
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konkurencyjnych z poteznym koncernem niemieckiego Ka-
lisyndykai'u zdobywaja coraz skuteczniej rynki zamorskie.

Wytacznosé eksportu przez Gdynie da sie zauwazyé
przy wywozie polskich bekonéw (51 821 ton), ktére regular-
nie odchodzg co tydzienh do Anglji na statkach Polsko-Bry-
tyjskiego Towarzystwa Okretowego S. A. i United Baltic
Corporation Ltd.

Inne towary wywozowe, na ktdre w przewaznej czesci
sktadaja sie przetwory i artykuty rolniczo-hodowlane, sa
narazie wywozone jako transporty probne i figuruja jeszcze
w rubryce drobnicy.
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Kryte pomieszczenia skiadowe.

(Hangary portowe).

Jak wiadomo, rozwoj przetadunku t. zw. towaréw drob-
nicowych czyli innemi stowy wartosciowych idzie réwnoleg-
le z rozbudowag odpowiednich krytych pomieszczen sktado-

Rozwdj tych urzadzen przedstawia sie jak ponizej:

Rozwéj krytych skladowych pomieszczen portowych
(obliczony w metrach kwadratowych).

Nazwa Miejsce:
. Magazyn Panstwo- Nabrzeze
wy Nr. i. Pilotowe
. Magazyn firmy Cu- Nabrzeze
kropori Nr. 2 Polskie
. Magazyn firmy Cu- Nabrzeze
kroport Nr. 3 Polskie
. Magazyn prywatny Nabrzeze
firmy j6zef Fetter Polskie
. Magazyn panstwowy Nabrzeze
Nr. 4 oddany do u- Polskie
zytku Tow. Okreto-
wego American Sean-
tic Line
. Magazyn firmy Pan- Nabrzeze
tarei Polskie
Magazyn firmy Eks- Nabrzeze

port—Import, Kasp- Rotterdamskie
rzycki i Tworkowski

. Magazyn Puszczami Nabrzeze
Ryzu Tow. Kom. Indyjskie
. Magazyn firmy Cu- Nabrzeze
kroport Nr. i. Polskie
Magazyn panstwow*. Nabrzeze
Nr. 2 Rotterdamskie
Magazyn panhnstwowe Nabrzeze
Nr. 3. Polskie
Magazyn firmy Mal- Nabrzeze
czewski Rotterdamskie
Magazyn firmy Nabrzeze
Gdynska Olejarnia Indyjskie
Magazyn panstwowy Nabrzeze
Nr. 5 Polskie
[druga «trefu;
. Magazyn Panstwo- Nabrzeze
wego Monopolu Ty- Polskie

toniow ego

1927 r 1928r 1929r 1930r 1931 r.

40C0 40C0 4000 4000 4000
1250 1250 1250 5000
1500 1500 1500%)
450 450 450
3200 3200 3200
5850 5850 5850
750 750 750
8600 8600 8600
7500 7500
7500 7500%)
6500 6500
580 580
1000 1000
7500
10 700

*) W-roku 1952 zostata pojemnos$é rozszerzona do 5500 nr.
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Nazwa Miejsce: 1927 r. 1928 r. 1929 r. 1930r. 1931 r.

16. Hala Rybna Molo Rybackie 2500
17. Chtodnia Portowa Nabrze_ze
(pojemnos$¢ chiodzo- Polskie

na) 10000

18. Zbiorniki do melasy  Nabrzeze
f-my Melas Polski & Indyjskie
pojem. 14800 ton

4000 5250 25600 48 680 83 130%)

W zrost powierzchni sktadowej w stosunku do poprzed-
nich lat przedstawia sie nastepujaco:

Wzrost powierzchni magazynéw portowych.

z roku: na rok: w liczbach absolutnych w Oon:
1927 — 192S 1250 nr 51.25
j928 — 1929 20550 nr 5Sj.62
1929 — 1950 25080 nr 90,16
1930 — 1951 34450 m8 70.u

Rok 1931 daje chtodzong powierzchnie skltadowg w ilosci
10000 mtr.2przez uruchomienie w koncu roku 1951 Chtodni
Portowej w Gdyni. Powierzchnia sktadowa Chtodni stuzy w
pierwszej linji przetadunkowi jaj. W drugim rzedzie wcho-
dzi w gre skladowanie masta oraz importowanych Swiezych
Sledzi. Bekony i szynki mniej korzystajg z Chtodni Porto-
wej, gdyz przetadowane zostajg przewaznie bezposrednio
z wagonow-chtodni na statki. Nowy artykut sktadowany
w Chitodni stanowig importowane Swieze owoce potudniowe.

Jezeli teraz przeliczymy stosunek rozwoju krytej prze-
strzeni sktadowej w porcie gdynskim do obrotéw towaréw
normalnie mogacych korzystac i czesto korzystajacych z ma-
gazyndéw portowych (a do takich nalezg w naszym porcie
wszystkie towary z wyjgtkiem wegla. rudy. ztomu, desek,
stupoéw telegraficznych i kamieni brukowych), to otrzymamy
nastepujacy obraz:

*) W roku 1932 zostat wybudowany hangar panstwowy Nr. 6 na
Nabrzezu Amerykanskiem o pojemnos$ci 12.000 m* oraz magazyn f-my
Mopol wybudowany w r. 1932 o powierzchni - 600 m2 Rozbudowa ma-
gazynoéw osiggneta w potowie 1952 r. — 103.490 m2
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Zestawienie tonazu towaréw nadajgcych sie do sktadowania
z powierzchnig krytych sktadéw portowych.

Na 1 m! sktadowe]j

Lata: Obrét w tonach: Powierzchnia skltadow:
pow. przyp. ton obrotu

1928 175 922 5250 nr 33,5
1929 303101 25600 nr 11,0
1930 350 485 48 680 nr 7,2
1931 56 1018 83130 nr 6.8

Konstatujemy wiec siaty wzrost nietylko bezwzgledny
ale i stosunkowy krytej powierzchni sktadowej w porcie
gdynskim.

Stosunek powierzchni sktadowej chtodni do obrotow to-
wardéw korzystajgcych zasadniczo z magazynéw chiodzo-
nych (jaja, masto, bekony, wedliny, ptactwo bite, Sledzie)
wynosi 6,9 ton obrotu na 1 nr powierzchni, gdyz obrotom
6S 582 ton tych towaréw’ w roku 1951 odpowdada powierz-
chnia hangarowTa 10000 nr.*)

*) Filtr/, rozdziat 511 S 3.
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§ 5. Mechaniczne urzadzenia przetadunkowe.

Rozbudowa dZzwigéw portowych przedstawia sie jak na-
stepuje:

A. Dzwigi dla przetadunku tadunkéw zbiorowych.

md  Ce =K =jj2E
. . . oS g 5 ->e8)
Rodzaj dz'wigu Wtasciciel Nabrzeze c ;geﬁ?
- «-
& ? ot " x *mc
Stan do roku 1928 witgcznie
2 dzwigi bramowe z prze- Urzad Pilotowe 3000 60
ktadnia Morski
2 dZzwigi bramowe Urzad Pilotowe 1500 45
Morski
4 Urzad Polskie 1500 45
Morski
Przybyto w roku 1929
Urzad Polskie 2500 90
Morski
N Urzad Rotterdam. 2500 90
Morski
Przybyto w roku 1930
2 ii i Urzad Rotterdam. 1500 45
Morski
2 i i Urzad Polskie 1500 45
Morski
1 i H Urzad Polskie 3000 90
Morski
1 i i Urzad Rotterdam. 3000 90
Morski
1 N Chiod7iia Polskie 1500 45
Port.
1 Silos dla tow. syp- Gdynska Indyjskie * 45
kich Olejarnia
Przybyto w roku 1951
2 DZzwigi bramowe Urzad Rotterdam. 1500 45 90
Morski
4 " Urzad Polskie 1500 45 180
Morski
2 Urzad Polskie 3000 90 180
> Morski

26 dzwigow 1470 tgodz.
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B. Dzwigi dla przetadunku wegla i innych towaréw
masowych.

‘O
SSesg 53—
W iasciciel o 5-%%%-%,&
>

Rodzaj dz'wigu
o] S.aN
2 S'SLj,

Stan do roku 1928 wigcznie
1 Dzwig mostowy Urzad Morski 2600 50 50
2 Dzwig bramowy ,Polskarob* 7000 100 200

Przybyto w roku 1929
1 wywrotnica mostowa .Polskarob* 50000 400 400

1 Dzwig ptywajacy .Poldag"” 7000 100 100

Przybyto w roku 1930

1 Dzwig mostowy Urzad Morski 7000 100 100
2 Dzwig bramowy .Progress* 7000 100 200
1  Urzadzenie tasmowe Urzad Morski — 400 400 700

Przybyto w roku 1951

1 DZwig mostowy Urzad Morski 7000 100 103
2 Dzwig bramowy .Polskarob* 7000 100 200
t Dzwig bramowy LElibor* 7000 100 100
1 Dzwig bramowy ,Giesclie® 7000 100 100
t Urzadzenie tasmowe ~Skarbopol* — 400 400 900

Z wywrotnicg

»5 dzwigéw 2350 t;godz.

Powyzsze dwa zestawienia dzwigéw weglowych i dZzwi-
gow dla tadunkéw zbiorowych unaoczniajg eharakterystycz-
ng réznice co do wykorzystania ich zdolnosci przetadowczej.
Dzwigow weglowych jest tylko 15w roku 1951, a odpowiada
im przetadunek 4 407 915 ton wegla (w tym rowniez rudy.
pirytow i fosforytow?, podczas gdy dzwigow7 dla tadunkow?7
zbiorowych jest 26, a odpowiada im przetadunek 926 709 ton
drobnicy.
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Zestawienie ogOllnych obrotéw towarowych z iloSciag
mechanicznych urzgdzen przetadunkowych.

Na jedno mechaniczne

llos¢ mechanicz- Ogolny urzadzenie przetadunko-
Rok nych urzadzen przetadunek we przypada ton

przetadunkowych w tonach rocznie miesiecz.
1928 u 1.957.769 177.980 14.832
1929 15 2.822.502 188.167 15.651
1950 27 5.625.748 154.287 11.191
1951 41 5.500.114 129.271 10.775

Zestawienie obrotow' wegla z ilosciag weglowych
mechanicznych urzadzen przetadunkowych.

Na jedno mechaniczne

llos¢ mechanicz- Roczny urzadzenie przetadunko-
Rok nych urzadzen przetadunek we przypada ton

przetadunkowych w egla rocznie mieiiecz.
1928 3 1.764.158 588.035 49.004
1929 5 2.488.675 497.735 41.478
1950 9 3.020.419 535.602 27.967
1931 15 4.407.913 295.861 2-i.45S

To obnizenie cyfr przetadunku przypadajacych na
lurzgdzenie przetadunkowe nie oznacza bynajmniej w tym
wypadku, ze dzwigi sg gorzej wykorzystane, wprost prze-
ciwme, wykorzystanie dzwTlgow stale sie polepsza, lecz
w poprzednich latach znaczna cze$¢ wegla przetadowywana
byta przy pomocy wincz statkéw (reczny przetadunek).

Zestawienie obrotéw towarami drobnicowemi z iloScig
dzwig6w dla tadunkéw' zbiorow ych.

Na jedno mechaniczne

llos¢ ~ mechanicz- Roczny urzadzenie przetadunko-
ROk nych urzadzen przeIadL_mek przypada ton

przetadunkéwych drobnicy rocznie mieiiecz.
1928 8 193.611 24.201 2.017
1929 10 333.827 55.383 2.7S52
1950 18 605.329 33.629 2.802
1930 26 S$92.201 54.515 2.859

Bardzo pocieszajgcy obraz daje zestawienie iloSci dzwi-
eow’ przeznaczonych dla przetadunku tadunkoéw?7zbiorowych
/ obrotem drobnicy. Wydawatoby’ sie, ze ilo§¢ montowanych
z roku na rok dzwigébw7ogélnego uzytku jest za duza. Tym-
czasem zestawieniu ostatnim widzimy, ze wykorzystanie
dla drobnicy zdolnosci przetadowezej dzwigéw7 dla ladun-
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kéw zbiorowych stopniowo polepsza sie. Uwzgledniajgc
okolicznos¢, ze Gdynia bedzie coraz wiecej koncentrowata
u siebie eksport produktéw przewozonych dotychczas przez
porty zagraniczne, nalezy oczekiwacé, ze w-zrost obrotu por-
towego przy tych tadunkach i w dalszym ciggu wyprzedza¢
bedzie rozbudowe urzadzen przetadunkowych.

§ 4. Tory kolejowe w porcie.

Charakterystyczny jest rbwniez rozw@j sieci torow ko-
lejowych wt Gdyni. Poszczeg6lne cyfry przedstawiajg sie
nastepujaco:

. Okres przed rozpoczeciem wtasciwej budowy portu.

Rok: 1920 1921 1922 1923 1924 1925
Kim. 15 4 7 8 8,5 10

[I. Okres po rozpoczeciu budowy portu.

Rok: 1926 1927 1928 1929 1950 1931
Kim. 29 35 59 76 102 114

Zestawienie obrotéw towarowycli portu w Gdyni
z diugoscig toréw" kolejowych.

Rok: Obrot Kim. llos¢ ton na 1kim.
1926 404.561 29 15.950
1927 898.094 33 27.215
1928 ' 1.957.769 59 35.1S3
1929 2,822.502 76 37.138
1930 3.625.748 102 55.546
1931 5.300.114 114 46.492

Widzimy wiec, ze rozbudowa toréw7 kolejowych pozo-
staje znacznie w7/tyle za rozwojem obrotéw portu.
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8 p. Nabrzeza portowe.

Przechodzgc teraz do sprawy rozwoju nabrzezy porto-
wych, to przedstawia sie ona jak ponizsze zestawienie wy-
kazuje:

Wzrost oddawanych do uzytku nabrzezy portowych.

>
> O

-1 ﬁ:s
£ 4B

Nabrzeze Kanat Razem

Awanport J
Basen Marsz.!
Pitsudskiego
Prezydenta |i
Od poczatkuj

Basen

Portowe 34

Pilotowe 199

Szwedzkie 415

Dunskie 390

Indyjskie 15

Polskie 244 1297

S. VIII. 1928.
Slaskie 186 186 1483

24. V. 1929.

Szwed zkie 370

Portowe 45

Rotterdamskie 345

Polskie S86

Indyjskie 127 1773 3256

21. XIl. 1929.
Indyjskie 881 881 4137

28. 1V. 1950.
Slaskie 573 573 4710

16. VII. 1950.

Angielskie 505

Kaszubskie 152

Rybne 10 667 5377

10. XII. 1950.

Rybne 160

Helskie 160

Reperacyjne 11S

Ostroga Ryb. 210 648 6025

1S. XIl. 1950.

Holenderskie 399

Belgijskie 120

Francuskie 400 919 6944

28. Il. 1951.
Wilsonowskie 642
Prezydenta 55 697 7641

25. I11. 1951.
Norweskie 151 151 7792

Razem: 798 1574 2074 2498 697 151 1
Razem 7.792 m.
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Powyzsza tabelka wskazuje, w jakiej kolejnosci na-
brzeza zostaly oddawane do uzytku.

W zwigzku z tern nalezy zaznaczy¢, ze globalna po-
wierzchnia wodna wynosi 320 ha.

Gtebokos¢ portu wynosi 8—12 metrow. Najwieksza jest
w $Srodkowej czesci Awanportu i przy Nabrzezu Francus-
skim; glebokos$¢da wystarczy dla najwiekszych statkéw.

§ 6. Wartos¢ obrotu towarowego portu gdyriskiego
w poréwnaniu z obrotem ogélnym Rzeczypospolitej
Polskiej.

Miarowe przeobrazanie sie Gdyni z portu wytgcznie we-
glowego na port o coraz bardziej ozywiajacym sie obro-
cie tadunkow innych uwypukla stosunek wartosci do wagi
obrotu gdynskiego oraz procentowy udziat Gdyni w ogd0l-
nym handlu zagranicznym Polski*).

Ogodlny obrét handlu zagranicznego Rzeczypospolitej

Polskiej*).
Obrot: Teoretyczna
wartos¢
Rok: w tys. ton w milj. ztotych ltony zt
1929 26.125 " 5.924 226.76
1930 22.493 4.679 208,02
1931 21.655 3.341 154.43

*) Dane wagowe i wartoSciowe bedgce podstawag ponizej przedsta-
wionych stosunkéw liczbowych zostaly zaczerpniete z publikacji Gtow-
nego Urzedu Statystycznego, wobec gdy zestawienia obrotéw towaro-
wych w Gdyni podane na stronach 72 i 73 zostaly zaczerpniete z Urzedu
Morskiego w Gdyni.

W tych dwuch zestawieniach obrotéw portu gdynskiego sg pew-
ne rozbieznoéci liczbowe tténiaczacc sie leni, ze Urzad Morski w Gdyni
wstawia obroty towarowe tylko pod wzgledem wagi na podstawie ko-
r<*same»téw wzglednie innych dokumentéw morskich podczas gdy
Gléwny Urzad Statystyczny sporzadza wagowe i wartoSciowe zesta-
wienia obrotéw handlu zagranicznego Polski na podstawie t. zw. ..ar-
kuszy statystycznych“ $cigganych od importeréw i eksporteréw, wzgled-
nie- ich zastepcoéw za posrednictwem wiadz celnych. Rozbieznosci to sa
znaczniejsze Udko w rubryce importu, ale i tu malejg w r. 1931 do 10%.

Statystyka Urzedu Morskiego podaje szczeg6towy wykaz ilosci
> szczegOlnych towaréw przetadowanycli przez Gdynie, wobec czego
stanowi dla niniejszej publikacji materjal specjalnie interesujacy.
Dlatego tez podaliSmy, o ile chodzi o obroty towarowe, dane staUsty-

ie publikowane przez of|c1alny organ Urzedu Morsklego w  Gdyni
{Wiadomosci Portu Gdynskiego).'Poniewaz jednak statystyka Urzedu
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Ogdliny obrét Gdyni.*)

% stosunek Teore-
Obrét: do ogdlnego handl. zagr. tyczna
Rok: w tys. ton w milj > wagowy warto$ciowy w.arl 1tony
1929 2.620 154 10.02 2.26 51.15 zt
1950 5.275 251 14.56 4.95 70,55 zt
1951 5.0S0 554 25.4S 11.49 73,59 zl

Widzimy wiec, ze, mimo ciggtego obnizania sie cato-
ksztattu handlu zagranicznego Polski, obrot towarowy Gdy-
ni ciggle wzrasta, i to nietylko absolutnie i stosunkowo do
ilosciowych obrotow zagranicznych Polski, ale réwniez pod
wzgledem teoretycznej warto$ci 1 tony.

Mimo bowiem ciggtej tendencji znizkowej, na jakg cho-
ruje pod wzgledem wartosci handel zagraniczny Polski, $re-
dnia warto$s¢ gdynskiej tony w ciagu 5 lat wzrosta z 51,— zit
na 75.— zi.

Faki ten jest o tyle znamienny, ze obrot w”egla i ztomu
nie pozostaje na tym samym poziomie, ate z roku na rok
wzrasta w znacznem tempie, jak to wykazuje zestawienie
wayowe ogo6lnego obrotu Gdyni z obrotem samego wegla
i ztomu.

Zestawienie ogdlnego obrotu Gdyni z obrotem wegla

i ztomu.*)
Rok: Ogélny obrét Gdyni Obro6t wegla i ztomu Procentowa réz-
prrez Gdynie nica oblatow
tys. ton tys. ton
1929 2.620 2.405 91.77~
1950 5.275 5.040 92,82
1951 5.080 4.609 90,73

Mimo wiec tak znacznego wzrostu przetadunku wegla
kamiennego i ztomu w' Gdyni warlos¢ teoretyczna jednej to-
ny wzrasta. Zwyzkow anie to ttdmaczy sie ciggtym wzrostem
obrotdw drobnicowych w porcie gdyhnskim. Nizej podane
cyfry charakteryzujg obrot portu za wytgczeniem wegla ka-
miennego i ztomu:

Morskiego nie podaje wartosci towaréw przetadowywanych przez port
gdynski, przeto, w celu wykazania poszczegolnych liczb stosunkéwvch
(co do wagi i wartosci) za poszczegolne lata. czuliSmy sio; zmuszeni" do
postugiwania sie jedynym materjalem w zakresie warto$ci towaréw
przetadowanych przez Gdynie, jaki posiada Gtowny Urzad Siatysty-
czny.

*) Dane Giéwnego Urzedu Statystycznego.
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Obrot Gdyni za wytaczeniem wegla kamiennego i ztomu?*).

Teoretyczna
Rok: w tys. ton ~w milj. ztotych wartos¢ 1tony
1929 214 70 327 zt
1930 235 151 557 zit
1931 471 257 545 z|

To ustosunkowanie sie wagi do wartosci jest jednak
odmienne w wywozie i przywozie.

W wywozie wartos¢ t tony wzrasta z 29,— zt na 62,— zlr
mimo réwnoczesnego Zhacznego wzrostu obrotow wegla.

Ogolny wywo6z Rzeczypospolitej Polskiej.")

Sumy.: Teoretyczna warto$¢ i t
Rok: w tys. ton “w milj. ztotych z!
1929 21.057 2.815 135.72
1950 1S.922 2.453 128.58
1931 18.704 1.879 100.45
Wywoz portu gdyrnskiego.*)
Teoretyczna
°/lo stosunek tto ogdlnego wartos¢
Rok: SUMY : wywozu Rzplrtej Polskiej 1 tony
wtys.ton  wmilj. zt wagowy wartoSciowy zt
1929 2.402 71 11,42 2.52 29,55
1930 2.932 147 15,49 6,04 50.13
1931 4.575 283 24,45 15,06 61,8S

W przvwozie natomiast majoryzuje ziom swym wzro-
stem iloSciowym wzrost obrotéw drobnicowych i wplywa
na wartos¢ przecietnej tony obnizajgce.

Ogodlny przywbéz Rzeczypospolitej Polskiej*)

Sumy: Teoretyczna wartosé 11
Rok: tys. ton w milj. ztotych
1929 50SS 3.111 611.44- z}
1950 3.571 2.246 628,95 zt
1951 2.931 1.462 498,80 zt
Przywo6z portu gdynskiego®).
Teoretyczna
°i, stosunek do ogdlnego wartosc
Rok: SUMY : przywozu Rzplitej Polsk. 1 tony
‘W tys. ten wmilj. zt Wwatowy  wartoSciowy zl
1929 21S 65 4.28 2.02 25S.90
1650 043 84 9.61 3,75 244.89
1031 507 100 17.30 6,85 197.95

*) Dane Gtoéwnego Urzedu Statystycznego.
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Powyzej przedstawiony wzrost obrotéw portu gdynskie-
go pod wzgledem ilosSciowym i wartosciowym jest niewat-
pliwie (zwtaszcza w czasie ogbélnego zmniejszania sie obro-
tow miedzynarodowych) dodatnim objawem.

Porownanie cyfr wartoSci wywozu i przywozu przez
port wykazuje dobitnie w jak duzym stopniu przyczynia sie
obrét portu w Gdyni do poprawy naszego bilansu han-
dlowego.

Mimo to ma Gdynia jeszcze dos¢ diluga droge rozwoju
do przebycia, aby odpowiada¢ wymogom swego zaplecza.
0 ile bierze sie pod uwage fakt. ze okoto 42% wartosci obro-
tu zamorskiego Polski przechodzi przez porty niemieckie
1 ze wedlug Nowackiego*) s$rednia wartos¢ polskiej tony
towarowej przewozonej przez Hamburg i Breme wynosi
okoto S00.— zi., to dochodzimy do wniosku, ze Gdynia ma
jeszcze duze zadania wobec swego zaplecza do spetnienia.

O ile chodzi o udziat portéw polskich Gdyni i Gdanska
w obrotach handlu zagranicznego Polski, to przedstawiaja
sie one za poszczego6lne lata nastepujaco:

Teoretycz- Proc. stosunek do ogdl-

Rok S/ u ™M Y nalwtgl;]tgéc nego hapnéjllsukizagraﬁ.

w tyS. ton w milj. »t zt wagowy | warto$é

Wywo6z 1929 9267 770 83,07 44,05 27,36
Gdafska i Gdyni 1937 10407 798 7668 55— 32,80
1931 12 227 756 61,05 65,37 40,25

Przywoz 1929 1-778 857 481.85 34,94 27.54
Gdanska i Gdyni 1930 1122 593 530,75 31,41 26,51
1931 955 363 380,36 32,58 24,84

Ogélny obrét 1929  11-045 1626 147,26 42,27 27,45
Gdanska i Gdyni 1930  11-529 1-393 120,86 51,25 29,78
1931  13'182 1119 84,92 60,93 33,50

8 7. Ruch pasazerski.

O ile chodzi o ruch pasazerski to przedstawiajg sie po-
szczegOlne cyfry nastepujaco:

lo§¢ osb6b
Rok Przyjechato A\ wjechato Razem
1928 5.062 20.066 25.128
1929 5.685 17.555 25.25S
1950 6.781 17.58S 24.169
1931 7.875 7.605 1?.476

*) Tadi-i<sz Nowacki: ..Organi/iicja Zaplecza Portow
arszawa 19'i. Uyd. Panstw. iust. hksp. lom. 1\.
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Duzy spadek ruchu w roku 1951 jest spowodowany
zamknieciem ruchu emigracyjnego resp. zredukowaniem go
przez wszystkie pahstwa zamorskie, a szczegdllnie Stany Zje-
dnoczone Ameryki Potudniowej i Kanade, ktére rok rocznie
duze kontyngenty polskiego emigranta przyjmowaty. Z chwi-
la ponownego otwarcia granic panstw zamorskich dla pol-
skiej emigracji, bedzie port gdynski, z uwagi na to, ze po-
siada specjalng komunikacje w tym zakresie (Linja Gdy-
nia— Ameryka) jednym z gtbwnych punktow przepusto-
wych polskiej emigracji zamorskiej, tembardziej, ze Roz-
porzadzenie Prezydenta R. P. z dnia 29 listopada 1930 r.
0 zmianie niektérych postanowien z dnia 14 grudnia 1925 r.
o wytgcznosci portow polskich dla wychodztwa (Dz. Ust.
R. P. z dnia 6 grudnia 1950 r. Nr. 86 poz. 656), daje ku temu
realne podstawy.



Rozdziat VI

Przemyst portowy w Gdyni.

Nawigzujagc do danych przytoczonych w rozdziale Il
§ 5, podajemy ponizej stan i warunki pracy przemystu por-
towego w Gdyni.

8 1. ,kuszczarnia Ryzu“, Sp. Kom. w Gdyni,

zatozona w roku 1927, wybudowana w r. 1928 i oddana do
uzytku 3-go maja tegoz roku, jest nietylko najwiekszem te-
go typu przedsiebiorstwem w Polsce, ale nalezy do najwie-
kszYeh w Europie. Rozporzadzajgc najnowszemi urzadze-
niami maszynowemi, dzieki ktorym praca jest catkowicie
zmechanizowana, tuszczarnia przetwarza 500 ton ryzu suro-
wego na dobe przy uzyciu zaledwie 875 H. P. energji elek-
trycznej. O zmechanizowaniu przedsiebiorstwa $Swiadczy
najlepiej okolicznosé¢, ze 5-cio pietrowy budynek fabryczny
obstuguje 5-ciu ludzi. Ziarno przechodzi w ciggu 25 minut
przez wszystkie maszyny i wpada w postaci przerobionego
produktu wprost do workéw bez zadnego wspotudziatu re-
ki ludzkiej.

Korzystne potozenie na Nabrzezu Indyjskiem stwarza
dla tuszczarni Ryzu wyjatkowo dogodne warunki konku-
rencyjne, utatwiajgc import ryzu surowego, ktéry przycho-
dzi w tadunkach catookretowych wprost z Indji (Rangoon).
Bezposredni przetadunek ze statkbw do witasnych magazy-
néw wpltywa wybitnie na obnizenie kosztow wtasnych przed-
siebiorstwa, a przy reeksporcie ta wiasnie moznos¢ bezpo-
Sredniego przetadunku na statki stwarza najdogodniejsze
warunki rozszerzenia rynku zbytu na dalekie kraje za-
morskie.

To tez produkcja tuszczarni wzrasta z roku na rok,
osiggajac w poszczego6lnych latach nastepujgce ilosci prze-
tworow:
roku 1928 — 45 tys. ton.
roku 1929 — 50 tys. ton.
roku 1950 — 55 tys. ton.
roku 1931 — 75 tys. ton.

ss=s¢=
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Maksymalna produkcja obliczona na 150 tys. ion rocz-
nej przerébki nie zostata dotychczas osiggnieta. Mimo to
tuszczarnia Ryzu zaspokaja juz teraz nietylko zapotrzebo-
wanie krajowm, ale przeszto potowe swej produkcji kieruje
na eksport do krajow* skandynawskich, do Anglji, Nie-
miec, Czechostowaciji, Ausirji, Wtoch, Wegier i Turcji. Na
75 tys. ton rocznej produkcji w roku 1951 58 tys. ton przy-
pada na sam reeksport, a w 1-szym kwartale 1952 r. na
12 tys. ton ogo6lnej produkcji przypada 7 tys: ton reeksportu.

Z tego punktu widzenia przedstawia sie tuszczarnia Ry-
zu jako nadzwyczaj czynna placéwka obrotu uszlachetnia-
jacego, nietylko przez wprowadzanie przetworow7 polskich
do krajow7zamorskich, ale i przez to, ze w sposéb godny na-
Sladowania stara sie o wyréwnanie wartosci importu ryzu
surowego z warto$cig reeksportu przetworéw* ryzowych.

§ 2. ,Gdynska Olejarnia“, S. A. w Gdyni.

Przedsiebiorstw o zostato zatozone w roku 1929 z kapi-
tatem zaktadowym 2.500.000.— zt. W roku 1951 kapitat za-
ktadowy zostat podwyzszony drogg nowej emisji akcji do
wysokosci 5.750.000,— zt. Zakres dziatalnos$ci-przedsiebior-
stwa obejmuje wyrdb olejéw technicznych, gtéwnie oleju
Inianego i soya.

Uruchomienie zaktadu nastgpito w7 marcu 1951 roku.
Ogodlna produkcja w roku 1951 wynosita 5850 ton przerobu
nasion oleistych, stonecznikowych, rzepakowych, Inianych
i sezamowych. Magazyn (silos) o pojemnosci 6000 ton, wy-
budowany obok ttoczni, nie byt w dostatecznej mierze wy-
zyskany dla przechowywania nasion oleistych, poniewaz
produkcja byta jeszcze zbyt nikta: z tego pow*odu tez Ole-
jarnia Gdynska oddata silos do dyspozycji Pahnstwowymi Za-
ktadom Przemystow7-Zbozow ym dla przetadunku i magazy-
nowania zboza eksportow ego. W roku 1951 przeszio przez
magazyn ogoOtem 56.000 ton zboza eksportowego.

Od diuzszego juz czasu firma ,Przemyst Tluszczowy
Schieht-Lewer, S. A. w7 Warszawie" nosita sie z zamiarem
uruchomienia zakladu olejarskiego dla przerobu gtéownie
nasion oleistych egzotycznych i zamorskich, jak kopra, ziar-
na palmowe, orzeszki ziemne i t. p. Celem uzgodnienia pro-
dukcji projektowanego nowego zaktadu z juz istniejgca
Gdynska Olejarnig, nawigzano kontakt z akcjonariuszami
Cdynskiej Olejarni. Pertraktacje prowadzone w7Londynie
przez Unilever Limited jako przez macierzysty zaktad fir-
aiy ,Schicht-Lever, S. A. w Warszawie", doprowadzity do
porozumienia z akcjonariuszami Gdynskiej Olejarni S. A.
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Wynikiem iego byto przejecie przez Unilever Ltd. wiekszo-
Sci udziatldow spotki oraz kierownictwa zaktadu.

Na skutek przeprowadzonego porozumienia Unilever
Ltd. powotato do zycia w poczatku roku 1952 spétke akcyj-
na pod firma: Zaktady Przemvslu Tluszczowego i Olejar-
skiego Union. S. A. w Gdvni (Fat and Oil Works, Gdynia),
0 kapitale zaktadowym 7..000.000zt. Spéika ta przejmuje
budynki i urzagdzenia Gdynskiej Olejarni S. A. (ktéra zo-
stanie wkrdtce zlikwidowana) i zamierza rozbudowac¢ zakta-
dy do takich rozmiaréw, azeby wytwdérczos¢ pokry¢ mogta
catkowicie zapotrzebowanie rynku wewnetrznego. Jak wia-
domo, przeniYst przetwérczo-ttuszezowy w Polsce opiera do-
tychczas produkcje swoja wytlgcznie na importowanych
(gtéwnie z NiemiecJ tluszczach i olejach ros$linnych: wy-
tworczos¢ wiec Gdyni zastgpi¢ ma catkowicie import suro-
wych olejow i tluszczow z zagranicy. Dotychczasowa dzia-
talnos¢ Gdynskiej Olejarni i projekty nowego konsorcjum
pozwalajg sgdzi¢, ze Zaktady Przemystu Tluszczowego i Ole-
jarskiego ‘w Gdvni stang sie w przysztosci osrodkiem pro-
dukcji surowca dla calego przemystu przetwdrczo-tluszczo-
wego w Poisce i ze bedg mogly niewagtpliwie w przysztosci
zaopatrywa¢ w surowce tluszczowe i oleiste oraz uboczne
produkty (makuchy) réwniez sgsiednie kraje baltyckie:
panstwa skandynawskie, Danje, t inlandje, Lotwe, Estonje
1 Litwe. Niewatpliwie, o ile zamierzenia nowopowstatej
spotki beda catkowicie urzeczywistnione, Gdynia stanie sie
gtébwnym osSrodkiem handlu artykutami ttuszczowemi i ma-
kuchami, nietylko dla calego terenu Rzeczypospolitej, lecz
i dla krajow battyckich. Rozw6j tej placowki przyczyni
sie tez z pewnosciag do zwiekszenia obrotéw handlowych
z sgsiedniemi krajami i do nawigzania bezposredniego kon-
taktu z krajami egzotycznemi np. Afryka Poludniowa. In-
djami Holenderskiemu, Francuskiemi i Angielskiemi oraz
Ameryka Potudniowg.

§ 5. ,Chiodnia Portowa“, Sp. z 0. 0. w Gdyni.

Uruchomiona 50 marca 1950 r. Chtodnia Portowa (ka-
pitat zakltadowy 11.100.000.— zt) ma na celu stworzenie jak-
najkorzystniejSzych warunkéw dla eksportu predko psuja-
cych sie produktow spozywczych.

Przed powstaniem Chtodni Portowej w Gdyni eksport
artykutow spozywczych musiat odbywac¢ sie w okresie naj-
intensywniejszej produkcji, a wiec w okresie najnizszych
cen sezonowych. Chiodnia, dajgc moznos$¢ przetrzymania
towarow i sprzedawania ich w okresach stabszej produkcji,
umozliwia temsamem eksport w okresach korzystnych cen-
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Chiodnia Portowa pracuje wytgcznie dla eksportu (prze-
waznie do Anglii). Kazdy rodzaj produktéw przechowywa-
nych w Chiodni posiada tam specjalny oddziat, zaleznie od
warunkow, w ktérych towar przechowywany by¢ musi.
Gléwnemi produktami, wymagajgcemi chitodzenia sg jaja,
masto, mieso i t. p.

Poza korzystnemi warunkami przechowywania i specjal-
nie niskiemi optatami sktadowemi, eksporterzy majg dalsze
utatwienia przez mozliwos$¢ otrzymywania kredytu warran-
towego pod zastaw towaréw ztozonveh w Chitodni Portowej.
Chiodnia posiada bowiem prawa publicznego domu sktado-
wego.

Niestety operacjami temi zainteresowaty sie nieliczne
tylko banki w Polsce. Do nich nalezy w pierwszym rzedzie
Panstwowy Bank Rolny, ktéry kredytéw udziela przy opro-
centowaniu 8% rocznie i 1 promille kosztow manipulacyj-
nych miesiecznie. Wysokos$¢ udzielanych przez ten bank kre-
dytow siega 82.5 proeent warto$ci szacunkowej jaj produk-
cji majowej. Pozostate produkty eksportowe warrantowa-

ne sa przewaznie do wysokosci 72% szacunkowej wartosci
towarow.

Niskie oprocentowanie pozyczek towarowych i ich wy-
sokos¢ w stosunku do wartosci sktadanych towarow naile-
piej Swiadczg o znaczeniu, ktére moze mie¢ Chiodnia Por-
towa dla eksportu rolnego. Nic iez dziwnego, ze obroty
Chtodni Portowej juz w drugim roku jej istnienia wyka-
zaly znaczny wzrost. Podczas, gdy w ciagu 7-miu miesiecy
1950 r. wywieziono przez Chtodnie Portowag 913 ton jaj,
masta i t. p.. w ciggu catego roku 1951 wywieziono 7658 ton.
W ten sposéb Chtodnia Portowa odrazu wysuneta sie na po-
wazne stanowisko w rzedzie innych chtodni panstw pot-
nocnych.

Jak wyzej zaznaczono. Chtodnia Portowa obecnie pra-
cuje przewaznie na eksport do Anglji. Pod tym wzgledem
mogtyby nastgpi¢ zmiany, korzystne nietylko dla samej
Chtodni Portowej ale i dla eksportu polskiego, gdyby Chio-
dni Portowej przyznane zostaly prawa kolejowego zakitadu
zawozowego. Rada Interesantow w Gdyni ztozyta w Mini-
sterstwie Przem. i Handlu, na zgdanie Ministerstwa, memor-
iat, ktory wskazuje, ze eksport jaj przez Gdynie wzrdst od
chwili powstania Chtodni Portowej 12-krotnie, gdyz w ca-
tym roku 1930 wynosit 484 ton, wobec gdy w roku 1951,
a wiec w okresie, w ktérym Chiodnia Portowa pracowata
normalnie, wynosit 5600 ton.

Jezeli Chiodnia w Gdyni ma sie sta¢ istotnie centralng
chtodnig, tak dla eksportu polskich artykutéw spozywczych
drogg morska i ladowa jak i dla zapotrzebowania kraju, to
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nalezy dazy¢ do nastepujgcych zmian, na ktéorych koniecz-
nos¢ memorjat Rady Interesantdw wskazuje:

a) Zmiana polityki taryfowej polskich kolei panstwo-
stwowych w tym kierunku, aby Chtodnia Portowa
w Gdyni byta traktowana jako skiad zawozowy.

b) Stawki kolejowe dla jaj reekspedjowanych z Gdyni
do kraju, winny by¢ zmodyfikowane tak, aby umoz-
liw ity sprzedaz jaj na rynku wewnetrznym.

c) Komunikacja morska z Anglja winna by¢ uspraw-
niona pod wzgledem ilosci potgczen, aby istniaty re-
gularne potgczenia z szeregiem wazniejszych portéw
Anglji, i to nie rzadziej jak 2 razy w tygodniu.

8§ 4. J. Fefter, S. A. w Gdyni.

Przedsiebiorstwo sprowadza z kraju, z Kalifornji i in-
nych krajéw zamorskich owoce suszone, sortuje je w swoich
zaktadach, myje, odSwieza, suszy i sporzadza wysoko war-
tosciowe mieszanki owocowe, ktére nastepnie pakuje i sprze-
daje w kraju wzglednie eksportuje. Oprécz tego przed-
siebiorstwo zajmuje sie importem towardow kolonjalnych
jak ziarna kakaowe, herbata, kawa i t. p. Zmechanizowa-
ny warsztat pracy zatrudniajgcy w okresie sezonowym (od
wrzesnia do kwietnia) 60 robotnik6w, a w okresie niesezo-
nowym 30 robotnikow, przetworzyt od wrzesnia 1930 roku
1.000 ton, chociaz dziatalno$¢ przetworni jest jeszcze w fazie
poczatkowej.

Zaprojektowana budowa wtasnego sktadu wolno-ctowe-
go (narazie przedsiebiorstwo korzysta ze skiadow firmy
American Scantic Line) oraz inne projektowane inwesty-
cje przyczynig sie niewatpliwie do znacznego zwiekszenia
obrotow obliczonych na 5000 ton rocznej przerdbki.

§ 5. Hala i Chtodnia Rybna.

W roku 1932 zostata uruchomiona Hala i Chtodnia Ry-
bna w Gdyni, wybudowana przez Ministerstwo Przemystu
i Handlu i oddana do eksploatacji Morskiemu Instytutowi
Rybackiemu. Ma ona za zadanie rozwinga¢ handel rybami
morskiemi i posiada powierzchnie chtodzong 700 nr, licyta-
cyjng hale rybna, oraz wtasng wytwdérnie lodu.

Losy tej instytucji sg zwigzane z zamierzeniami Mini-
sterstwa Przemys$lu i Handlu, sg bowiem zalezne od tego,
czy rzad przez wprowadzenie preferencji celnych na S$le-
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dzie umozliwi rozwdj bezposredniego importu z panhstw
produkujgcych (lowigcych), z pominieciem drogiego posre-
dnictwa obcego.

§ 6. Zagadnienie rozwoju przemystu portowego w Gdyni.

W zwigzku z opisem przemystu portowego w porcie
gdynskim nalezy zwréci¢ uwage na problem zakladania
przedsiebiorstw przemystowych w innych portach, ktéry to
problem w ostatnich latach w szeregu panstw jest progra-
mowo realizowany.

Kapitat wytwdorczy doskonate rozumie, jakie preroga-
tywy uzyskuje-przez osiedlanie sie w portach, gdzie ko-
rzysta z taniego i bezposSredniego importu drogg morska
surowcow przetadowywanych bezposrednio do witasnych
magazynow przedsiebiorstwa, znajdujgcego sie zwykte ha
nabrzezach portowych. Tego rodzaju umiejscowienie, po-
zwalajgce na dogodne wykorzystanie taniego transportu
morskiego i lgdowego, daje przedsiebiorstwu przemysto-
wemu moznos$¢ rozszerzania rynku zbytu nietytko na obreb
wlasnego panstwa, ale rédwniez na dalekie kraje zarnokie.

Dlatego tez najczesciej osiedlajg sie w portach te
przedsiebiorstwa przemystowe, ktdorych produkcja zwigza-
na jest z importem surowcow i potfabrykatéw (luszczarnie
ryzu, hutnictwo metali potszlachetnych), z eksportem pot-
fabrykatow i fabrykatow (mtyny zbozowe) oraz z obrotem
uszlachetniajgcym.

Wyzej przytoczone, *z istotg portu zwigzane warunki
osiedleficze dla przemystu portowego sa coprawda najwaz-
niejszg, jednak nie jedyng podstawg jego rozwoju. No-
woczesne porty zawdzieczaja swa site atrakcyjng takze
i tej okolicznosci, me dysponujg bardzo udogodniong ko-
munikacjg towarowa, telefoniczng i telegraficzng, oraz
usprawnionym aparatem informacyjnym. Ro&owniez polity-
ka taryfowa kolei idzie przewaznie po linji popierania ta-
dunkéw przechodzacych przez porty, co réwniez sprzyja
rozwojowi przemystu w portach.

Dlatego tez prawie kazda gatez wytwdrczosci przemy-
stowe] jest mniej lub wiecej zainteresowana w tein. aby
obra¢ port jako podstawe dla swej pracy i dlatego obec-
na rekonstrukcja portow sSwiata w kierunku ich uprzemy-
stowienia postepuje bardzo szybko, mimo trudnos$ci zwig-
zanych niejednokrotnie z brakiem wolnych terenéw i mi-
mo znacznych kosztow modernizacji portu.

Gdynia posiada szczegOlnie korzystne warunki dla roz-
budowy przemystu. Kanal Przemystowy, ktéry w miare
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potrzeby moze zosta¢ przeprowadzony bardzo daleko w gtab
nizinnego terenu portowego, jest w stanie pomiesci¢ bardzo
wielkg ilos¢ przedsiebiorstw przemystowych bezposrednio
na nabrzezu. Jlos¢ i rodzaj przedsiebiorstw przemystowych,
jakie moga powsta¢ w Gdyni najlepiej zobrazowat Wt
Gieysztor w artykule ,Gdynia jako osSrodek wielkiego
przemystu“.*)

,Na wzor wymienionych trzech zaktadéw, ktére pierwsze przyszly
do Gdyni (kuszczarnia Ryzu, Gdynska Olejarnia, firma Jozef Fetter)
i pierwsze zbieraja plony z korzystnego wyboru miejsca pracy, po-
winny w porcie gdynskim powstawac¢ fiezne inne fabryki, lak wiec
w dalszym ciggu rozwoju wytworczosci olejow roslinnych powinien
powstaé w Gdyni rozleglty przemyst chemiczny: fabryki margaryny,
mydet itd. Wokét Chiodni Portowej oraz projektowanej wielkiej rzez-
ni miejskiej urosnie niewatpliwie réznorodny przemyst pomocniczy,
wzglednie przetworczy, a takze zaklady pakowania i $ortowaan to-
waréw bedacych przedmiotem wywozu przez Chiodnie. .Nieistniejace
dotgd w Polsce prawie zupetnie hutnictwo metali pétszlachetnych (z
wyjatkiem cynku i otowiu) ma wszelkie powody do tego, zeby Gdynie
obra¢ za swojg baze, tutaj bowiem bedzie mogto bezposrednio d*wozié
surowiec zamorski. Prawdopodobna w przysztosci rozbudowa krajo-
wej wytwdrczosci superfosfatow, osiadajgc w Gdyni, bedzie mogta row-
niez dyskontowa¢ atut bezposredniej dostawy afrykanskich fosfory-
téw i hiszpanskich pirytéw. Podobne mozliwosci powstang takze wow-
czas, kiedy dojrzeje potrzeba rozbudowy krajowej wytworczosci celu-
Wv. Prawdopodobne jest powstanie w Gdyni montazowni, a w przysz-
tosci, by¢ moze, fabryk samochodéw. Zboze jiolskie, wywozone obecnie
przewaznie w stanie' surowym, mogtoby w Gdyni byc¢ przerabiane w
wielkich miynach eksportowych, aby iS¢ na morze w postaci maki.
Skory surowe z Ameryki Potudniowej mogtyby by¢ garbowane na miej-
scu ich przetadunku, w Gdyni. Powinien w kazdym razie powsta¢ w
Gdyni przetwoérczy przemyst rybny. Przedewszystkiem zas powinno
powsta¢ — co ma widoki realizacji juz w r. b. — powazne budownictwo
okretowe, ktore z kolei bedzie musiato powota¢ do zycia wokoto siebie
liczne wytwdrnie o charakterze pomocniczym*.

i Przeglad Gospodarczy, rok x i1 1952, zeszyt 7.



Rozdziat VIII.

Zagadnienia portu gdynskiego w roku 1931.

Na tle wyzej zobrazowanego stanu i warunkéw pracy
portu gdynskiego i polskiej floty handlowej w 1951 roku
ksztattowatly sie zagadnienia zwigzane z ich dziatalnosciag
i rozwojem, zagadnienia, ktore wymagaty badz inicjatywy,
badz tez wspotdziatania czynnikow gospodarczych zorga-
nizowanych w Radzie Interesantéw Portu w Gdyni.

8 i. Rozbudowa portu.

Cyfry podane w poprzednich rozdziatach wskazuja, ze
jednem z gtéwnych zadan naszych powinno by¢ czuwanie
nad tem, aby rozbudowa technicznych $rodkéw dla pracy
w porcie odpowiadata stopniowemu wzrostowi obrotéw
portu z uwzglednieniem rozwoju przysztego.

Inicjatywa co do rozbudowy danych urzadzen technicz-
nych resp. wprowadzenia nowych musi wychodzi¢ z natury
Tzeczy od czynnikow zainteresowanych. 'Nalezy przyznag,
ze wladze portowe przy rozbudowie portu i jego urzadzen
w poszczegllnych etapach jego rozwoju liczyty sie powaz-
nie z glosem" doradczym zainteresowanych organizacji
i przedsiebiorstw’ portowych. Nieraz jednak wygtaszane
opinje mogty by¢ rozbiezne, wynikajgce z subjektywnych
interes6w poszczego6lnych jednostek, zachodzita wiec po-
trzeba ich uzgodnienia.

Pierwszg opinje zbiorowg gospodarczych sser porto-
wych zawierat memorjat Rady Interesantow Portu w Gd”-
ni z dnia 8. I. 1951 r. w sprawie inwestycji portowych na
rok budzetowy 1951/52, wystosowany do Lrzedu alorsKiego
na jego zadanie.

Dezyderatv zawarte w wspomnianym memorjalemprzed-
stawiam v ponizej ze wzgledu na ich znaczenie 'w catej roz-
ciggtosci:
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Gdynia, dnia 8. . M51 r.
Do
Urzedu Morskiego
w Gdyni.

Na pismo Urzedu z dnia 10. XIl. 1930 1 B. E. H./20430 w sprawie
dezyderatéw zrzeszonych w naszej organizacji interesentéw porto-
wych, dotyczacych urzadzen kolejowych w porcie gdynskim, jat to-
row, rozjazdéw, wag i innych, uprzejmie pozwalamy sobie zakomu-
nikowaé, co nastepuje:

Zaznaczamy, ze sg ham znane odpowiedzi, wystosowane w tej
sprawie do Urzedu przez Zwiazek Armatoréw Polskich oraz Zwigzek
Gdynskich Ekspedytoréw Portowych.

Zawarte w powyzszych dwéch memorjalach postulaty catkowi-
cie popieramy. \Y szczegdélnosci podzielamy obawy, zawarte w me-
morjale Zwigzku Gdynskich Ekspedytorow Portowych, ze zbyt krotki
termin, jaki zostat dany interesantom do sformutowania swych postu-
latbw oraz niemozliwo$¢ uwzglednienia proponowanych inwessycyj
w budzetach poszczegélnych resortéw ministerjalnych (ktére bywaja
opracowywane juz w miesigcach jesiennych) nie pozwoli na uwzgle-
dnienie naszych postulatéw w catej rozciagtosci.

Dlatego pozwalamy sobie prosi¢ Urzad uprzejmie, aby zedkaat
w przysziosci:

1. udziela¢ nam terminéw mozliwie dluzszych dla zakomunikowa-

nia Urzedowi naszych dezyderatéw,

2. zapytania odnosnie inwestycyj portowo-kolejowyéh na nastep-
ny okres budzetowy rozsyta¢ jaknajwczes$niej mozliwie wczesng
jesienig tak, aby zyczenia nasze mogly by¢ uwzgledniane przy
opracowywaniu budzetu przez poszczegdlne ministerstwa,

3. podawaé¢ do wiadomos$ci interesantom portowym za posrednic-
twem naszej organizacji mozliwie wszystkie plany i projekty
istniejgce w zakresie inwestycyj portowych i w szczeg6lnosci
rozbudowy stacyj kolejowych portowych tak, aby poszczegélne
grupy interesantow mogly sie do nich ustosunkowac.

Przechodzac teraz do merytorycznego formutowania postulatow
interesantéw, zrzeszonych w naszej organizacji, pozwalamy sobie zako-
munikowaé, co nastepuje:

I. Inwestycje portowe i przepisy o pracy w poicie
A. Hangary:

1 Budowa magazynu dla pomieszczenia baweiny jest kardynal-
nym warunkiem realizacji daleko posunietych zabiegéw w kie-
runku $ciggniecia importowego przetadunku baweiny do Gdyni.

2. Magazyn diugoterminowy, bedacy obecnie w budowie, zdaniem
naszem, winien by¢ na razie tylko jednopietrowy, z tem, aby
przy Nabrzezu Indyjskiem zostat wybudowany w pierwszej «tre-
fie nowy hangar

5. Magazyn Nr. 2 winien by¢é rozbudowane' w strone tuszcaarni

Ryzu
B. Dzwigi.

J Dzwig ptywajacy o sile no$nej 50 ton winien byé nabyty dla
portu, gdyz obecnie pracujgcy w porcie dzwig plywajacy, na-
lezacy do Stoczni Gdanskiej, pobiera zbyt wysokie optaty i cze-
sto bywa zajety.
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2. Nalezatoby zainstalowa¢ nowe dzwigi do przetadunku rudy,
ktore potrzebne bedg w czasie najblizszym ze wzgledu na to,
ze import rudy bedzie sie w najblizszym czasie wzmagat.

Przy tych dzwigach nalezy zainstalowaé¢ dostateczng ilo$¢
wag automatycznych — bunkréw, dla wazenia rudy.

C. Dojazdy do portu i drogi kotowe.

Dojazdy i drogi kolowe stanowig bodajze w chwili obecnej naj-
wazniejsza cze$¢ zagadnienia inwestycyjnego naszego portu. Dalis-
my wyraz temu przekonaniu w naszym liScie, wystoso.wanym do Urzedu
w dniu 30. XIl. 1950 r. Konkretne nasze wnioski w tym zakresie sa
nastepujace:

1. Nalezy jaknajpredzej zabrukowaé nabrzeze wtacznie z torami
kolejowymi i wpuszczaé¢ tory do bruku, aby umozliwi¢ bezpo-
Sredni dojazd pojazdem konnym i mechanicznym do statku.

Dotychczas trzeba towar oraz produkty zaopatrzenia i ma-
terjaly wyposazenia okretéw czesto przenosi¢ recznie, zwlaszcza
na nabrzezach Basenu Marszatka Pitsudskiego.

2. Jest rzecza oczywista, ze port musi by¢ potaczony z miastem
kilkoma drogami kolowemi. Wymaga tego nietylko ekonomja
pracy portowej, warunkiem ktérej jest, aby znajdujace sie
w miescie biura, sktady, warsztaty i t. p. miaty bliskg, niczem
nie skrepowang droge do portu, lecz takze takie wzgledy jak
skuteczna akcja pozarnicza, mozliwo$¢é krétkiego przebycia dro-
gi z domu do warsztatu pracy przez robotnikéw i wogdle wszy-
stkich pracownikéw zatrudnionych w porcie, co z uwagi na
znaczne oddalenie osiedli robotniczych musi. sie czes$ciowo od-
bywaé samochodami ciezarowymi.

Na czoto zagadnienia ruchu kotowego w porcie i miedzy
portem a miastem wysuwa sie sprawa budowy dwéch magi-
strali komunikacyjnych, mianowicie jednej od ulicy Portowej
wzdiuz morza do Nabrzeza Polskiego, drugiej od dworca kolejo-
wego do tuszczarni Ryzu i Olejarni i budujgcego sie drugiego
basenu wewnetrznego. Drogi te, ktére winny byé wyposazone
w szerokie jezdnie kotowe oraz po dwu stronach jezdni w sze-
rokie chodniki dla pieszych, winny mie¢ réwniez po jednej
Sciezce po kazdej stronie dla komunikacji rowerowej.

Kardynalnym warunkiem jest jednak, aby drogi byty, zu-
peinie uniezaleznione od ruchu kolejowego, co da sie tylko osig-
gnaé¢ przez urzadzenie wiaduktéw lub tuneléw przy skrzyzo-
waniu sie ty ch drég z torami kolejowymi.

Rada Interesantéw Portu chetnie wezmie udziat w konfe-
rencjach nad technicznem rozwigzaniem tego w-aznego proble-
mu i uwaza, ze nie nalezaloby bez opinii gospodarczych sfer
portowych, .reprezentowanych przez Rade, decydowaé w tej
sprawie. W tym miejscu pragniemy' (nie wchodzagc w szcze-
go6ty technicznego rozwigzania) jedynie podkresli¢, ze sprawa ta
jest jednym z kardynalnych, pilnych postulatéw gdynskich.

3. Obok tych dwéch gtéwnych magistrali kotowych, nalezy jak-
najpredzej wybudowaé¢ bezposrednia prosta ulice do portu,
w okolicach drugiego basenu wzglednie basenu Marszalka Pit-
sudskiego, ktéraby szita od Szosy Gdanskiej, prze¢ naigc tory'
kolejowe tunelem lub wiaduktem. . Ulica ta databy' Chylonji
i Grabowku, zamieszkalym przez robotnikéw pracujgcych
w porcie, dogodng i szy bkg komunikacje z portem j umozliwita
krétki i tani transport robotnikéw z tych osiedli samochodami.
Ta droga jest wogdle wazna ze wzgledu na rozwéj miasta w kie-
runku Chylonji, gdzie powstaly szkoty, mieszkania, buduje sie.
obéz emigracyjny' i t. d.
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4. O ile chodzi o sprawy drogowe na okres przej$ciowy az do wy-
budowania nowych drég oméwionych przez nas powyzej w pun-
ktach 2. i 3., to nalezy przedewszystkiem:

a) poprawi¢ droge z ulicy Portowej do Nabrzeza Polskiego, po-
tozy¢ prowizoryczne chodniki, a przedewszystkiem poprawi¢
je na przejezdzie kolejowym

b) poprawi¢ droge dojazdowa do tuszczarni Ryzu,

c) potozy¢ droge kotowg do Olejarni, ktéra jest dotychczas po-
taczenia drogowego pozbawiona.

D. Inwestycje w porcie i regulamin portowy.

1 Port i stacja kolejowa winny by¢ ogrodzone parkanem, aby
przeprowadzi¢ Sciste rozgraniczenie miedzy terytorjum miasta
z jednej strony, a stacji portu -- z drugiej, co da mozno$¢ sku-
teczniejszego trzymania zdata od portu i siacji oséb niepowota-
nych i zabezpieczy od okradania wagonéw. Obecnie wagonv z
weglem sg bardzo czesto okradane podczas postoju na torach
stacji.

2. Nalezatoby wprowadzi¢ -w zycie natychmiast regulamin portowy
opracowany swego czasu przez Rade Portu. W ten sposéb i stu-
zba bezpieczenstwa w porcie bytaby czesciowo uregulowana.

5. Nabrzeza winny otrzyma¢ lepsze oswietlenie, gdyz dotychczaso-
we w wielu wypadkach nie gwarantuje maksymum ekonomjipra-
cy nocnej, dostatecznego bezpieczenstwa o0s6b przebywajgacych
w porcie oraz bezpieczenstwa inwestycji portowych i towaréw
przed kradzieza. Specjalnie na przejazdach kolejowych winno
oswietlenie by¢ wzmocnione.

N\a wypadek koniecznosci perjodycznego os$wietlenia na-
brzezy w razie potrzeby nalezatoby mieé¢ do dyspozycji przenos-
ne lampy i reflektory.

4. Nalezy zwiekszyé¢ ilos¢ ustepéw w porcie, ktérych w stosunku
do zg6rg 2.000 robotnik6w pracujgcych w porcie jest stanow-
czo za malo.

5. Kanalizacja w porcie winna by¢ przeprowadzona. (O ile nam
wiadomo, sprawa kanalizacji w porcie nie byta dotychczas wo-
géle przedmiotem rozwazan).

6. Nalezatloby nabyé¢ holownik z nalezytenr wzmocnieniem lodo-
wem, o sile conajmniej 2000 koni mech. Holownik taki stuzytby:
a) do holowania statkbw w wypadkach, gdzie sita istniejgcych

poszczegdblnych holownikéw nie wystarczy,
b) jako lodotamacz w porcie,
c) jako statek pozarniczy,
d) jako statek ratowniczy.
II. Inwestycje kolejowe i regulamin portowej stacji kolejowej.

A. Wagonowe wagi pomostowe kolejowe.

Brak dostatecznej ilosci wag pomostowych wagonowych powoduje
caly szereg komplikacyj w stuzbie portowej, jak op6zZnienie zwozenia
towaru i opdéznienie ekspedycji w gtab kraju. Jest to powodom tzesmli
zatargéw miedzy firmami artnatérskiemi i maklcrskiemi a ich klienta-
mi i w dodatku podkopuje autorytet polskich przedsiebiorstw morskich
i szkodzi opinji portu. Jedna istniejgca waga pomostowa wagonowa nie
wystarcza nietylko dlatego, ze jej zdolno$¢ przepustowa jest za mata
i powstaje postdj wagonéw czekajacych na wazenie, ale i dialog'», ze
jakiekolwiek bytoby jej terytorjalne pomieszczenie, nnisiatab-r czes¢
'‘wagonéw robi¢ kilometrowe podr6ze do wagi. Tak np. dzieje sie o5%c-
nie ze ztomem zelaznym, ktérego przetadunek miesieczny przy Natrze-,
zu Polskiem wynosi 40.000 ton; do wagi za$ trzeba wozi¢ ztom na prze-
strzeni kilkunastu km.
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Nie potrzebujemy uzasadnia¢, jak wielkie znaczenie dla szybkiego
obrotu tadunku w porcie ma wtasciwe rozwigzanie sprawy Mag wago-
nowych. Wobec tego prosimy:

1

2.

aby natychmiast przystapiono do montoMania drugiej wagi wa-
gonowej, ktérej czesci lezg juz w porcie,

aby mozliwie niezwlocznie postaM-jono conajmniej 3 dalsze wagi,
rozmieszczajac je m' sposéb gu-arantujgcy mozliMie jaknajwiek-
szag ekonomje pracy przeladunkoM-o - wysytkowej w porcie.
Miejsca Mag nalezatoby wyznaczy¢ w porozumieniu z Radg In-
teresantOM' Portu.

B. Tory kolejoM-e.

GIOM-uym brakiem portu gdynskiego pod Mzgledem kolejowym jest
okolicznos$¢é, ze z braku torOM- odstauczych przetokoMych przy torach
potozonych na nabrzezach, uzywa sie te ostatnie z koniecznosci jako
tory" przetokoM-e. Taki stan rzeczy pouoduje, ze statki, a zulaszcze te,
ktore kursuja na linjach regularnych, opdézniaja manipulacje przetadun-
kowe, a powToduje to wnelkie szkody" dla polskiej zeglugi i polskiego
handlu eksportowego i naraza dobra opinje portu polskiego.

1

Tam gdzie przy nabrzezach potozone sg dwie grupy" toréw réw-
nolegtych z linja nabrzezy, koniecznem jest wybudowanie roz-
jazdéw, taczacych te dwie grupy toréw. Takie rozjazdy" koniecz-
nem by foby" utozy¢é pomiedzy" dwoma grupami toréw przy" Na-
1rzezu Pol kum.

O ile ze wzgledu na zabudowanie przestrzeni pomiedzv gru-
pami torOM- magazynami, urzadzenie rozjazdOM- zrobito sic j-i,?-
mozliM-em, to nalezy te rozjazdy" zamieni¢ przez przesuw nice
wagonowe, ktére pozwolg na przesuwanie wagonéw z jednej d
drugiej grupy" torow.

Przy" torach kolejoM-ych u rogu pomiedzy" nabrzezami Rot-
terdamskiem i Polskiem przewidziang byta rozbudon-a znacznej
ilosci torOM- odstaM-ezo-przetokoM-yeh, na ktérych mozna byto-
by" segregowac¢ wrngony przed podstawieniem na poszczegélne
miejsca podstaM-ienia .i posegregowane wagony i prézne odsta-
wiaé. Ta grupa torOM" zaprojektowana byta w formie wachlarza
Slepych toréw.

Grupa ta m- wysokim stopniu wazna, nie zostala dotyrchczas
rozbudowana. Brak torOM- w tym miejscu stwarza konieczno$é
przerzucania pracy" przetokoM-ej na tory bezposrednio na Na-
brzezu Polskiem przed Chiodnig potozone. W ten sposéb hamu-
je sie praca przed Chiodnig oraz przy" dalszych magazynach.

RozbudoM-e wyzej wspomnianej grupy" torOM- odstawczych-

przetokowych UM-azamy' za bezM-zglednie konieczng w czasie
najblizszym.
Co sie tyczy" ogblnego rozplanoM-ania torOM-, pozM-alamy sobie
zwroci¢ UM-age, ze dogodne potgczenie poszczegélnych basendw
i czesci portu torami kolejowymi dotychczas nie jest jeszcze
przeproM-adzone, a jest to zagadnienie donioste dla rozwoju
przetadunku drobnicy" (general cargo) w porcie. Brak dog