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Słow o wstępne.
r

W ystępujemy z naszem sprawozdaniem z pierwszego, 
zgórą rocznego, okresu naszej działalności.

Publikując to sprawozdanie, pragniemy przedstawić 
pracę naszą w pierwszej łin ji wszystkim władzom i osobom, 
których życzliw y stosunek do naszych dążności pozw olił po­
wstać naszej organizacji i działać je j w ramach nakreślonych 
przez naszych mocodawców.

Przedkładam y tedy nasze sprawozdanie twórcy Gdyni 
b. M in is trow i Przemysłu i Handlu Panu Inż. Eugeniuszowi 
Kwiatkowskiemu, b. M inistrow i Przemysłu i Handlu Panu 
Prem jerow i A leksandrow i Prystorowi, obecnemu M in is trow i 
Przemysłu i Handlu Panu Generałowi D r. Ferdynandowi 
Zarzyckiemu, D yrektorow i Departamentu Morskiego M in is te r­
stwa Przemysłu i Handlu Panu Dr. Feliksowi H  Uch snowi, ny- 
rektorow i Departamentu Górniczo-Hutniczego M in isterstw a  
Przemysłu i Handlu Panu Czesławowi Peche, wreszcie b. D y ­
rektorow i Urzędu Morskiego w Gdyni Panu Komandorowi Jó ­

zefowi Poznańskiemu.
Pozatem zdajemy sprawę przed naszymi członkami, 

przedsiębiorstwami pracującemi w porcie gdyńskim, które  
w poczuciu solidarności i zrozumieniu swych zadań stw orzyły  
naszą organizację i w nasze ręce z łoży ły  kierowanie je j 

pracami.
M ając nadzieję, że sprawozdanie to również znajdzie  

się w rękach szerszego ogółu interesującego się kwestją rozwoju  
naszego portu i naszej flo ty  handlowej, staraliśmy się w pracy 
niniejszej dać w krótk im  zarysie pogląd ogólny na funkcje  
czynników gospodarczych w porcie i żegludze.
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R o z d z i a ł  I.

Uwagi ogólne.
W  każdvm  porc ie  m orsk im  poza zarządem p o rtu  i  w ła ­

dzam i a d m in is tra c ji ogó lne j i  spec ja lne j (włacfze m orsk ie , 
p o lic y jn e , celne i t. d.) reprezentowane są następujące go­
spodarcze c z y n n ik i jego  p racy :

a) A rm a to r, w łaśc ic ie l lub  p rzedstaw ic ie l w łaśc ic ie la  
statku, z a jm u ją c y  się jego  eksploatacją,

b) M ak le r, a je n t i  p rzedstaw ic ie l a rm atora  lu b  reprezen­
tu ją c y  in te resy  s ta tku  (a w ięc arm atora) wobec w ładz  por- 
tow o -ad m in is tra cy jn ych , ce lnych i in n ych  oraz wobec zała­
dow cy i o d b io rcy  ładunku ,w zg lędn ie  ich spedytorów , je -  
dnem słowem o p ie k u ją c y  się statk iem  w7 obcym  porcie,

c) E kspedvto r, k tó rego  zadaniem je s t techniczne za ła­
tw ia n ie  za ładow ania i w y ładow an ia  tow arów7 ze sta tku , ma­
gazynowanie oraz ładow anie  towarów7 na środk i lo ko m o c ji 
lądow e j, (w agon k o le jo w y , samochód ciężarow y). E kspedy­
to r rep rezen tu je  w  stosunku do wdadz i s ta tku  in te resy  eks­
po rte ra  w zg l. im po rte ra , ja k o  naładowmy lu b  odb io rcy  to ­
warów7.

Te trz v  e lem enty sk łada ją  się zasadniczo na techn ikę  
transportu  i p rze ładunku  portow o - m orskiego. Zazw ycza j 
uzupełn ia  je  p rzem ysł p o rto w y  os iad ły  w7 porc ie  i nastaw io ­
ny specja ln ie  na obrót m orsk i (im port surow ców  lu b  eksport 
{w yrobów gotow ych, p ó łfa b ryka tó w  i t. d.) oraz handel 
m orski.

G dyn ia  ja k o  w7 przew ażające j części p o rt w ę g low y  po ­
siada bardzo s ilną  grupę zawodową f irm  p rze ładow u jących  
w ęg ie l na rachunek po lsk ich  koncernów7 w ęg low ych, k tó re  
reprezentu ją . Pozatem posiada G dyn ia  p rzem ys ł p o rto w y , 
n ie w ie lk i pod w zględem  ilości zakładów7, ale pow ażny co do 
rozm iarów  i znaczenia społeczno-gospodarczego.

N ie posiada natom iast G dyn ia  jeszcze w łasnego hand lu  
zamorskiego (handel zam orski dopiero zaczyna się ro zw ijać ) 
ani też pow ażnie jszego przem ysłu b ud o w y  okrętów7. P rze­
m ysł ten rep rezen tu je  je d yn ie  n ie w ie lk i wmrsztat n a p ra w y  
statków.



P o rt w  G d y n i posiada w ięc pięć g łów nych  czyn n ikó w  
p ra cy  p o rto w e j, k tó re  z rzeszy ły  się w  następu jących  p ię c iu  
organ i zac j  ach zaw odow ych :

Zw iązek A rm a to ró w  P o lsk ich,
P o lsk i Zw iązek M a k le ró w  O krę tow ych ,
Zw iązek G dyńsk ich  E kspedyto rów  P ortow ych ,
Zw iązek P rzeds taw ic ie li Koncernów  W ęg low ych  

w  G d yn i,
Z w iązek P rzem ysłow ców  P ortow ych  w  G dyn i.
Z w ią zk i te re p re zen tu ją  in te resy  zawodowe swych 

cz łonków , k tó re  z n a tu ry  rzeczy nie zawsze są rów no leg łe , 
często naw et rozbieżne. N. p. a rm ator i m a k le r są za in te re ­
sowani w  n isk ich  opłatach p o rto w ych  obc iąża jących  s ta tk i, 
natom iast e kspedy to r je s t za in teresow any w  n is k ic h  op ła ­
tach p o rto w ych  obc iąża jących  tow ar. A rm a to r, m a k le r 
i ekspedyto r są w  stosunku do siebie ko n tra h en ta m i hand lo ­
w ym i, a w ięc ju ż  z samego ich  wzajem nego, p raw nego i rze­
czowego stosunku w y n ik a  rozbieżność ich  dążności i  zapa­
try w a ń  w  ca łym  szeregu zagadnień. W ty c h  w a runkach  ży­
cie na rzuc iło  konieczność stw orzenia  ja k ie jś  w sp ó lne j orga­
n iz a c ji, ja k ie jś  in s ta n c ji, w  k tó re j o gn isko w a łyb y  się spra­
wcy ’w szystkich in te resan tów  p o rtu  i  w szystk ich  g ru p  zawę- 
dow ych, k tó ra b y  tw o rz y ła  zb io row ą o p in ję  i rozw i ja ła  dzia­
ła lność w  sprawach, k tó re  dotyczą w szystk ich  i  są zagadnie­
n iam i p o rtu  ja k o  tak iego , bez weględu na to, czy poszcze­
gólne g ru p v  zawodowe p racu jące  w  porc ie  są w  dane j kw e- 
s t j i  m n ie j lu b  w ię c e j zainteresowane.

In ic ja ty w a  stw orzen ia  ta k ie j o rgan izac ji n ie  w ysz ła  zre­
sztą ty lk o  od za in te resow anych  sfer p o rto w ych . W sp ó łin i­
c ja to ra m i b y ły  tu ta j po lsk ie  w ładze m orsk ie  ta k  centralne 
ja k  i d ru g ie j in s ta n c ji. In ic ja ty w a  rzucona przez portowe 
s fe ry  gospodarcze, a szczególnie propagowmna i realizowmna 
przez pp. B yczkow skiego , H ordyńsk iego , K o lla ta , Korzona 
i  Rum m la, oraz syn d yka  Z w iązku  G dyńsk ich  E kspedytorów  
P ortow ych  M ic-halewskiego, m ia ła  s ilnych  sprzym ierzeńców  
wr osobach pp. d y re k to ra  U rzędu  M orskiego Kom andora 
Poznańskiego i  k ie ro w n ik a  w y d z ia łu  hand low ego naszego 
p o rtu  G ieysztora. D z ię k i ich  w spó łdz ia łan iu  i  d z ię k i życz li­
wem u stosunkow i wdadz naczelnych w  osobach pp. m in istra  
K w ia tkow sk iego , d y re k to ra  D r. H ilchena, oraz d y r . Pechego 
została Rada In te resan tów  P ortu  w  G d yn i pow o łana  do ży­
cia. W ładze zd aw a ły  sobie sprawę, że s tw orzenie  centra lne j 
o rg an iza c ji sfer gospodarczych p ra cu ją cych  wt porc ie  jest 
podstaw ow ym  w a ru n k ie m  rac jona lnego  w spó łdz ia łan ia  z f i r ­
m am i portow em i.



R o z d z i a ł  II .

Zadania i struktura organizacji nadrzędnej.

O rgan izacją  łączącą w szystkie  c z y n n ik i gospodarcze, 
pracujące w  porc ie  gdyńskim , jes t Rada In te resan tów  P or- 
it i w  G dyn i. K o n s tru kc ja  je j  n ie je s t ca łko w ic ie  w zo row a ­
na na organizacjach siostrzanych w  in n ych  portach, lecz jes: 
dostosow ana do specja lnych  wymogów- p o rtu  w- G d y n i oraz 
do warunków- o rgan izacy jnych , ja k ie  życie  w- k ró tk im  cza­
sie is tn ien ia  naszego p o rtu  s tw orzy ło . T ru d no  też, a by  o r­
ganizacja sfer portow-ych w  bud u ją cym  się i szybko  ro z w i­
ja ją c y m  porcie mogła być wtłoczona w  ustalone od la t ra m y  
organ izacyjne  starych, zagospodarowanych portów- zachodu, 
w  k tó ry c h  praca p ły n ie  trybem  norm a lnym  i w  k tó ry c h  czas 
zdążył uregulow-ać stosunek Aszajemny As-szystkich czyn n i- 
kÓA\- te j pracy. Zakres zadań ta k ie j o rg a n iza c ji as- now ym  
porcie, k tó ry  poAsstal na pustych ław icach  p iasku  i  p o k ła ­
dach to rfu , gdzie trzeba budoAsać w szystko  od podstaAs-, 
gdzie rodzą się noAve zagadnienia praAs-ie co dzień, je s t n ie ­
pom iern ie  A\riększy an iże li av portach  starych, k tó re  tAs-o- 
rz y ły  się przez Acieki. To też zakres d z ia łan ia  naszej o rga­
n iza c ji je s t bardzo szeroki i  zastosoAcany do potrzeb i za­
gadnień budującego się av am erykańskiem  tem pie  po lsk iego  
po rtu  naiodoAs-ego o zapleczu państAsoAsem liczącem  32 m il-  
jo n y  głÓAv.

Zadania nasze streszczają się av statucie ueliAs-alonym na 
alnem Zgrom adzeniu as- dn iu  2S paźdz ie rn ika  1930 r. p rzez 

następujących członkÓA\- za łożyc ie li:

1. Zw iązek A rm ato rÓ A c Polskich,
2. Polski ZA\-iązek MaklerÓAs* OkrętoAs ych,
3. Zw iązek G dyńsk ich  Ekspedytorów PortoAsych,
4. ZAs-iązek P rzedstaw ic ie li KoncernÓAs- WęgloAs-ych 

as- G dyn i,
5. Zw-iązek Przemysłów cóas’ PortoAsych as- G dyn i.
S tatu t R ady InteresantÓA\- P ortu  as- G d y n i p rzy taczam y

p o n iże j:



S T A T U T
R AD Y INTERESANTÓ W  PORTU W  G D Y N I. 

(Stowarzyszenie wpisane).

I. Nazwa, cha rak te r praw ny, cel. siedziba.

§ 1.
Rada Interesantów  P ortu  w G dyn i jes t stowarzyszeniem zapisanem 

z siedzibą w G dyni.
§ 2.

Zadaniem Rady jest prowadzenie w spólnych interesów  je j  człon­
ków , reprezentacja  tych  interesów oraz współdzia łanie z w ładzam i tu ­
dzież innem i publicznem i i p ryw a tnem i in s ty tu c ja m i nad rozwojem 
p o rtu  w  G dyn i, żeglugi m orsk ie j oraz handlu morskiego.

§ 5.
Rada ma praw o nabywania, sprzedawania i  obciążania hipotecz­

nego nieruchom ości."

II .  C złonkow ie.
§ 4 .

C złonkam i Rady mogą być  przedsiębiorstwa osiadłe w  G dvni i p ra­
cujące w  porcie, wzgl. w  zw iązku z portem  oraz należące do jedne j 
z g rup , k tó ra  będzie przez W alne Zgromadzenie Rady uznana za g ru ­
pę in teresantów  portu.

W  grupach zrzeszonych przedsiębiorstwa wchodzą do Rady przez 
swoje zw iązki, w  grupach niezrzeszonych — pojedynczo.

N ie  mogą być  w  żadnym razie członkam i R ady: 
zw iązk i stanowiące secesję jednego ze zw iązków  zjednoczonych 

lub  powstające w- ja k ik o lw ie k  in n y  sposób w- grupach ju ż  zor­
ganizowanych i reprezentowanych w  Radzie, 

przedsiębiorstw a niezrzeszone — tam, gdzie is tn ie ją  zw iązki, k tó re  
należą do Rady.

§ 6.
C z łonków  p rzy jm u je  i usuwa W alne Zgromadzenie.
U chw a ły  Walnego Zgromadzenia w spraw ie p rzy ję c ia  nowego 

członka lub w yk luczen ia  członka muszą zapadać w iększością 4/s głosów. 
G losowanie jest ta jne.

§ 7.

C złonkow ie  mogą w ystąpić z Rady przez pisemne zgłoszenie swe­
go w ystąp ien ia  cona jm nie j na trz y  miesiące zawczasu.

I I I .  Fundusze.
§ 8.

Na fundusz Rady składają się:
a) wpisowe,
b) sk ładk i członkowskie
cj o p ła ty  i dochody nadzwyczajne.

§ 9.

'W \  sokość wpisowego ja k  też składek członkowskich , ustala W alne 
Zgromadzenie, k tó re  określi także te rm in y  i sposoby ściągania składek.

§ 10.
R okiem  obrachunkow ym  jest rok  kalendarzow y.



IV. Władze.
I  11.

O rganam i Rady są:
1. W alne Zgromadzenie członków,
2. Zarząd,
5. D yre kc ja ,
4. Kom is ja  R ew izyjna. '

1. W alne Zgromadzenie.

§ 12.
W alne Zgromadzenie stanowią Zarząd oraz delegaci członków: po 

trzech od każdego zw iązku i  po jednym  z pojedynczego przedsięb ior­
stwa w  grupach niezrzeszonych. P rzytem  jednak., o ile  z je d n e j g ru ­
py niezrzeszonej k ilk a  przedsiębiorstw  jes t członkam i Rady posiadają 
one tem n iem n ie j w spólnie jeden glos.

Zastępstwo głosów jes t dopuszczalne. Jedna osoba nie może jednak 
reprezentować k i lk u  zw iązków  ani też w ięce j n iż trz y  glosy.

§ 13.
Zw yczajne W alne Zgromadzenie odbyw ać się będzie co ro ku  

w pierwszych trzech miesiącach po zam knięciu roku  obrachunkowego

§ 14.

Do zakresu dzia łania W alnego Zgromadzenia należy:
a) W yb ó r członków  Zarządu,
b) Udzie lenie abso lutorjum  ustępującem u Zarządowi,
c) U stalenie świadczeń na rzecz Zw iązku,
d) P rzy jęc ie  now ych i w ykluczenie  da\<n>eh członków,
e) Zmiana statutu,
{) Z likw idow an ie  Rady.

5 15.
N adzwyczajne W alne Zgromadzenie m usi być zwołane:

a) Na żądanie Zarządu,
b) Na żądanie p rzyn a jm n ie j 3 członków  reprezentu jących co- 

na jm n ie j 9 głosów i na żądanie k o m is ji re w izy jn e j. .

I  16.
Do ważności Walnego Zgromadzenia jes t potrzebna obecność p rz y ­

na jm n ie j 3/» głosów.
G dyby żądane quorum  nie by ło  reprezentowane, odbędzie się w  pó­

źniejszym  te rm in ie , nie wcześniej n iż po 10 dniach, następne W alne 
Zgromadzenie z tym  samym porządkiem obrad. U chw ały tego Zgroma­
dzenia będą prawomocne bez względu na ilość obecnych głosów.

ś 17.
U chw ały Walnego Zgromadzenia zapadają zw yk łą  większością g ło ­

sów z w y ją tk ie m  w ypadków  w ym ien ionych w  § 6 ja k  też w sprawach 
zmian sta tu tu  i l ik w id a c ji Rady w  k tó rych  to wypadkach potrzebna 
jest'w iększość */*.

§ 18.
W alne Zgromadzenie zw ołu je  Zarząd lis ta m i poleconemi z poda­

niem przedm iotu obrad na 7 dn i przed te rm inem  Walnego Zgromadzenia.

§ 19.

W alne Zgromadzenie pow ołu je  ze swego grona przewodniczącego 
posiedzenia.



§ 20.
Z posiedzenia W alnego Zgromadzenia spisuje się p ro tokó ł k tó ry  

podpisuje przewodniczący.

2. Zarząd.
§ 21.

Zarząd Rady składa się z 5 osób w yb ie ranych  przez Walne Zgro­
madzenie na przeciąg roku  obrachunkowego. Z pośród członków Zarzą­
du prezesa i  wice-prezesa w y b ie ra  W alne Zgromadzenie. Pozatem w y­
b ie ra  W alne Zgromadzenie 3-ch zastępców.

§ 22.
Do zakresu dzia łania Zarządu należy zastępstwo Rady sądownie 

i  pozasądownie.

5. D y re k to r i B iuro.

§ 25.
Na czele B iu ra  Rady stoi D y re k to r  m ianowany przez Zarząd i  dzia­

ła ją cy  na podstawie upoważnienia Zarządu.

B iu ro  orow adzi prace przygotowawcze i  wykonawcze w yn ika jące 
z zakresu dzia łania Rady.

4. K om is ja  R ew izyjna.

Zwyczajne W alne Zgromadzenie w yb ie ra  ze swego grona 2 człon­
ków  K o m is ji R ew izy jne j na przeciąg roku  obrachunkowego oraz jedne­
go zastępcę.

Jak ze sta tu tu  w y n ik a , Rada Interesantów  P o rtu  w  G dy­
n i je s t zrzeszeniem zw ią zkó w  przedsięb iorstw , p ra cu ją ­
cych w  porc ie  gdyńskim . D otychczasow y stan cz łonków  po­
k ry w a  się z liczbą  cz łonków  za łożyc ie li, gdyż nowe g ru p y  
zawodowe w  naszym po rc ie  w  m iędzyczasie n ie pow sta ły .

Natom iast m usie liśm y nasze podstaw y o rgan izacy jne  nie­
co rozszerzyć. O kazało się, że n ie można ograniczać nasze­
go grona w y łączn ie  do zw ią zkó w  i p rzeds ięb io rs tw  osiad­
ły c h  w  G dyn i, gdyż w  zapleczu zn a jd u ją  się poważne współ­
c z yn n ik i ro zw o ju  naszego p o rtu , k tó ry c h  in te resy  i dążności 
idą  z naszym i rów noleg le .

I ta k  C en tra la  Zakupu Z łom u Polsk ich  H u t Żelaznych 
w  W arszaw ie zg łosiła  w  d n iu  6 listopada 1951 r. przez usta 
swego prezesa, p. Jana G om brow icza, sw ój akces ja k o  bez­
pośredni członek R ady In te resan tów  P ortu  w  G d yn i i zo­
stała p rz y ję ta  w  poczet naszych członków. C złonkostw o 
je j  rozpoczyna się z dn iem  1 stycznia  1952 r.

N a leży przypuszczać, że ten  k ro k  ku  so lidarnem u współ­
dz ia łan iu  z nam i zna jdz ie  w  n a jb liższym  czasie w  zapleczu 
sw ych naśladowców.



O rgan izac ja  nasza została w pisana do re je s tru  w  Sądzie 
G rodzk im  w  G d y n i w  dn iu  26. 9. 1931 r.

Zarząd R ady Interesantów  P ortu  w  G d yn i stanow ią pp .: 
Prezes Zarządu:

konsu l szw edzki inż. Napoleon Korzon, prezes Iz b y  
P rzem ysłow a - H and low e j w  G dyn i, prezes Polskiego 
Z w iązku  M a k le ró w  O krę tow ych  w  G dyn i, d y re k to r  f i r ­
m y  „P o lska rob  Polsko - Skandynaw skie  T o w a rzys tw o  
T ranspo rtow a“  S. A. w7 G dyn i.

W iee-Prezes Zarządu:
w ice -konsu l duńsk i Luc jan  Byczków ski, wdce-prezes Iz ­
b y  P r  z e m y  sł o w' o - H a n d 1 o w  e j  wT G dyn i, prezes Z w ią zku  
G dyńsk ich  E kspedytorów  P ortow ych , d y re k to r  W a r­
szawskiego T ow erzystw a Transportow ego w- G d yn i T . 
z o. o.

C z łonkow ie  Zarządu:
A n d rz e j C iencia ła , radca Iz b y  P rzem ys łow o-H and low e j 
w  G dyn i, d y re k to r  Polskie j A genc ji M o rsk ie j Sp. z o. o. 
w  G dyn i.
Roman H o rd yń sk i, prezes Zw iązku  P rzem ysłow ców  P or- 
tow ych  w  G d yn i, d y re k to r Łuszczarn i R yżu Sp. Kom . 
w  G dyn i.
J u lja n  Rum m el, radca Iz b y  P rzem ys łow o-H and low e j 
w  G dyn i, prezes Zw iązku A rm a to ró w  P o lsk ich, d y re k ­
to r  za rządza jący PP. „Żegluga Polska“, w  G dyn i.

- Skład Zarządu reprezentu je  w szystk ie  (pięć) zrzeszone 
grupy, zawodowe.

Zastępcami cz łonków  Zarządu są pp.:
W ito ld  Mosiewdcz, d y re k to r f irm y  „A t la n t ic “  Tow . 
Transp. z o. p. a\7 G dyni.
K om andor H ugon Pistel, zastępca d y re k to ra  zarzą­
dzającego PP. „Żegluga Polska“  wT G dyn i.
Czesław7 Raczewski, w ice d y re k to r f irm y  „P o lska rob — 
Polsko - Skandynaw skie  Tow. T ransportow e“  S. A . 
wr G dyn i.

K om is ję  R e w iz y jn ą  twTorzą p p .:
M ieczysław7 F rankow sk i, k ierow Tn ik  oddzia łu  f i r m y  
Giesche“  T . z o. o. w7 G dyn i.
Inż. S tan is ław  Rostkowski, d y re k to r  C h ło dn i P o rto ­
w e j w7 G dyn i.

D y  rek  to r : D r. Bolesław7 Kasprow icz.*)

*) B iu ra  mieszczą się w Gdyni p rzy u lic y  św ię to jańsk ie j w  lo ka lu  
fu m y  ..Polskarob“  — Polsko-Skandynawskie Tow arzystw o T ransporto ­
we S. A . w  G dyni.



Zadania i struktura poszczególnych związków.

§ 1. Zw iązek A rm a to ró w  Polsk ich.

H ande l idz ie  za banderą. Pod tem  hasłem p ro w ad z iły  
dz is ie jsze  potęg i m orskie  sw o ją  p o lity k ę  gospodarczą, k tó ra  
je  na w y ż y n y  w prow adz iła . A czko lw ie k  można hasłu temu 
zarzuc ić  zb y tn ią  jednostronność i  w y lic z y ć  w yp a dk i, w  k tó ­
ry c h  k o n ju n k tu ra  handlowa c z y li m ożliw ości eksportu b v łv  
g łó w n y m i w spó łczynn ikam i ro zw o ju  f lo ty  hand low e j (np. 
k o n ju n k tu ra  eksjaortowa na w ęg ie l b y ła  podstawą do stwo­
rzenia  f lo ty  po lsk ich  „tra m p ó w “ *) c z y li s ta tków  żeglugi n ie ­
re g u la rn e j, to  je d n a k  hasło to w  nieco zm odyfikow ane j fo r­
m ie do dzisiejszego dnia  sw ó j w a lo r posiada. „R ozw ó j f lo ty  
han d lo w e j i rozw ó j w y m ia n y  m iędzyna rodow e j sto ją  do 
sieb ie  w  w za jem nym  stosunku p rzyczyn o w ym  i  stanowią 
wobec siebie raz skutek, raz p rzyczynę “ . Jeżeli, co dopiero 
s tw ie rd z iliś m y , eksport po lskiego w ęgla dal podstawę do 
s tw orzenia  p o lsk ie j f lo ty  hand low e j, to v ice  versa np. w y ­
wóz po lsk ich  p ro d u k tó w  hodow lanych  (słonina, masło i ja ja ) 
do A n g l j i  d a tu je  się od pow stan ia  re g u la rn e j ko m u n ika c ji 
m o rs k ie j m iędzy G dyn ią  a po rtam i ang ie lsk iem i Londy­
nem i I ł  n ilem .

R ozw ó j bandery  w ięc je s t i  będzie d la  naszej ekspansji 
gospodarczej, dla naszej niezależności od sąsiadów, czynni­
k ie m  podstaw ow ym , m imo. że pog łę b ia jący  się w  żegludze 
św ia to w e j k ry z y s  na ryn k u  fra ch to w ym  tem u ro zw o jo w i^  
n ie  sp rzy ja .

Zadaniem  zrzeszenia po lsk ich  p rzeds ięb io rs tw  arma­
to rsk ich  je s t obrona in teresów  polskiego zawodu arm ator­
ski ego oraz w spó łdz ia łan ie  z rządem w  zakresie polskiego 
p rogram u żeglug i m orsk ie j. Ściśle określa te zadania statut, 
k tó ry  um ieszczam y p o n iż e j:

* ) T ram p znaczy po angielsku ..włóczęga'4. Słowo to oznacza w roor- 
skiem s łow n ic tw ie  m iędzynarodowem  statek, k tó ry  ku rsu je  po morzach 
bez zgory ustalonego rozkładu i wozi ładunk i z portu  do portu  w zależ­
ności od tego. gdzie je  uzyska. Stąd też polskie określenie ..żegluga 
regu la rna “ .

R o z d z i a ł  I I I .



S T A T U T
ZW IĄ ZKU  ARM ATORÓW  P O LSKIC H .

(Stowarzyszenie wpisane).

I. Nazwa Zw iązku.
A rt. 1. Związek jest stowarzyszeniem zapisanem pod nazwą: 

„Zw iązek A rm a to rów  Polskich“ .

I I .  Siedziba Zw iązku.
A r t.  2. Siedzibą Zw iązku jest Gdynia.

I I I .  Ceł Związku.
A r t.  3. Celem Zw iązku jes t popieranie i  zastępstw o w spólnych in ­

teresów' zawodowych.
IV . O członkach Zw iązku.

A r t.  4. Członkiem  Zw iązku może być  każdy przedsiębiorca żeglu­
gowy eksp loatu jący s ta tk i m orskie pod polską banderą.

A r t.  5. Podanie o p rzy jęc ie  na członka z załączeniem spisu po­
siadanego tonażu b ru tto  należy k ierow ać do Zarządu Zw iązku. Zarząd 
przedłoży w niosek W alnemu Zgromadzeniu celem powzięcia uchw a ły  
o p rzy jęc iu .

A rt. 6. C złonkam i przestają być:
1. Osoby k tó re  zgłoszą swoje w ystąp ienie  ze Zw iązku  po u regu lo ­

w an iu  należnych składek członkow skich;
2. Osoby, k tó re  l ik w id u ją  przedsiębiorstw o; z chw ilą  ukończenia 

l ik w id a c ji wzgl. z chw ilą  o tw arc ia  postępowania upadłościowe­
go do m a ją tku  przedsiębiorstwa;— i  t n r  t rr
v_/SODy y  K i u c z u j j ć  ¿ J iz .c z  V» a i u ć  ¿»¿ i

V. Władze Zw iązku.
A r t .  7. W ładze Zw iązku stanowią:
a) W alne Zgr«s&adzenie,
b) Zarząd.

V I. W alne Zgromadzenie.
A rt. 8. Zwyczajne W alne Zgromadzenia odbędą się ro k  rocznie 

w' pierwszych dwóch miesiącach roku kalendarzowego.
A r t .  9. Do zakresu dzia łania W alnego Zgromadzenia należy;
a) W ybór członków Zarządu i  ich zastępców,
b) udzielenie abso lu torjum  ustępującemu Zarządow i za ub ieg ły  

rok gospodarczy,
c) ustalenie rocznych świadczeń na rzecz Zw iązku,
d) p rzy jęc ie  nowych i  w ykluczenie  daw nych członków  Zw iązku,
e) zm iany statutu,
f) z likw idow an ie  Zw iązku.
A rt. 10. N adzwyczajne W alne Zgromadzenie musi być  zwołane:
a) na żądanie Zarządu,
b) na żądanie p rzyn a jm n ie j trzech członków.
A rt. 11. D la  ważności Walnego Zgromadzenia potrzebna jes t 

• ‘ *ecność p rzyn a jm n ie j po łow y zgłoszonego do Z w iązku  tonażu i  p rz y ­
na jm nie j po łow y członków. G dyby żądane quorum  reprezentowane 
nie by ło . wtenczas odbędzie się po u p ływ ie  tygodn ia  od oznaczonego 
T'--rminu W alnego Zgromadzenia następne W alne Zgromadzenie, k tórego 
•¡chwały prawomocne są bez względu na reprezentow any tonaż.

A rt. 12. a) K a żd y ' członek może brać udz ia ł w  naradach z pra- 
wem jednego głosu,

b) każdy członek, k tó ry  posiada w ięce j n iż  3000 t, posiada ty le  
głosów, ile  razy przedstawia 3000 ton. Każde zgrupowanie po­



siadające 5000 t  daje praw o jednego głosu, je ż e li delegat tego 
zgrupowania w  W alnem  Zgromadzeniu n ie  rozporządzą iuż 
jednym  głosem.

A rt. 15. D la  prawomocności uchw ał potrzebna jes t zwyczajna 
większość głosów z w y ją tk ie m  w ypadków , przew idzianych w  art. 9) 
w  punktach d), e) i  f), w  k tó rych  to ostatnich w ypadkach poirzebna 
jest większość kw a lifikow ana .

A rt. 14. jiY a lne  Zgromadzenia zw o łu je  Zarząd pisemnie z poda- 
niero przedm iotu obrad na 14 dn i przed te rm inem  AYalnctro Ziiro- 
madzenia.

V II. Zarzad.
A rt. 15. Zarząd Zw iązku składa się z prezesa, wiceprezesa oraz 

cona jm m cj dwóch członków Zarządu, w yb ranych  przez W alne Zgroma- 
dzente na przeciąg jednego roku. W alne Zgromadzenie w yb ie ra  rów­
nież dla każdego członka Zarządu jego zastępcę, k tó rem u przysługują 
pełne praw a członka Zarządu w  chw ili, k ie d y  zastępuje swego moco­
dawcę. U chwały Zarządu zapadają większością głosów. W  razie rów­
ności decyduje głos przewodniczącego.

A rt. 16. Do zakresu dzia łan ia  Zarządu należy zastępstwo Związku 
sądow nie i pozasądow nie i decyduje Zarząd wogóle we w szystkich skra­
wach w yraźn ie  nie zastrzeżonych Walnemu Zgromadzeniu. Do zobo­
w iązania Zw iązku potrzebne są podpisy dwóch członków  Zarządu, wzsrl. 
Z w ią z i u CZ ° nka Zarza-du 1 generalnego sekretarza pod ‘pieczęcią

A r t  17. Zarząd m ianu je  generalnego sekretarza Związku k tó ry  
k ie ru je  b iu rem  Zw iązku : zastępuje Zarząd. Na mocy tego upoważnie­
nia sekretarz bierze udzia ł w- posiedzeniach Zarządu z głosem dorad­
czym i  w ykonu je  wszelkie p izez Zarząd mu poruczone czynności.

V II I .  S k ładk i członkowskie.
A rt. 18. Każdy członek zobowiązany jes t u iścić składkę ustalona 

przez Walne Zgromadzenie stosownie do zgłoszonego przez każdego' 
członka tonażu b ru tto . &

Zw iązek został za łożony dn ia  24 m a ja  1929 r. W pisanie 
do re je s tru  sądowego nastąpiło  dnia  13 czerwca 1930 r.

C złonkam i Z w iązku  są f irm y  następujące:
1. P rzedsięb iorstw o Państwowe ,.Żegluga Polska** w  

C dyn i.
„P o lska rob  Polsko - Skandynaw skie  Towarzystwo 

1 ransportowe S. A. w  G dyn i.
3 „P o lsko - B ry ty js k ie  Tow arzystw o O k rę to w e “  S. 4. 

w  O dym .
4. „P o lsk ie  T ransa tlan tyck ie  T ow a rzys tw o  O krętow e“  

b. A . w  G dyn i.
5. „P o lry ż “  S. z o. o. w  K rakow ie .
Zarząd Z w iązku  stanow ią p p .:
Piezes Zarządu: J u lja n  Rummel, d y re k to r  P rzedsięb ior­

stwa i anstwowego „Żegluga Polska“ . m
W iceprezes Zarządu: Konsul inż. Napoleon K orzon, dvT. 

ir i??A -P o lskam i} Polsko-Skandynaw skie  Tow . Transporto­
we S. A. w  G dyn i. 1
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C złonkow ie  Zarządu: Fe liks  K o lla t, d y r. ,,P o lsko -B rv- 
iy js k ie g o  Tow . O krę tow ego“  S. A. w  G d y n i:

Roman K u ty łow s lc i, d y r. Polskiego T ransa tlan tyck iego^— 
Tow. O krę tow ego S. A. w  G dyn i.

G enera lny S ekre ta rz : S tanisław  M ikoszew ski.

§ 2. P o lsk i Zw iązek M ak le rów  O krę tow ych .

Stosunek s ta tku  do portu  i do ła d un ku  je s t ta k  różno­
rodny i w  ta k im  stopn iu  wymaga znajom ości lo ka ln y c h  w a ­
runków , że zazw ycza j p rzedsięb iorstw a a rm atorsk ie  całego 
szeregu czynności zw iązanych z za w ijan iem  statku do p o rtu  
nie za ła tw ia ją  we w łasnym  zakresie, lecz odda ją  je  do za­
ła tw ien ia  p rzedsięb io rstw om  specja ln ie  w  tym  celu zo rgan i­
zowanym. A rm a to r n ie  je s t w  sianie u trzym yw a ć  we w szy­
stkich portach  swoich w łasnych p rzeds taw ic ie li, a jentów7, 
a szczególnie n ie  może tego czyn ić a rm ator, k tó rego  s ta tk i 
u p ra w ia ją  t. zw. tram p ing , t. zn. k u rs u ją  na lin ja c h  n ie re ­
gu larnych  i zab ie ra ją  ła d un k i w  portach , w  k tó ry c h  je  ąd 
w ypadku  do w yp a d ku  uzysku ją . Nawet l in je  regu la rne  n ie - 
zawsze u trz y m u ją  w  portach, do k tó ry c h  ich s ta tk i z a w ija ­
ją , w łasne b iu ra , ty lk o  pos ługu ją  się ja k o  swemi a je n ta m i 
firm am i m ak le rsk iem i.

Czynności «naklera  okrętowego dadzą się streścić 
w punktach  następu jących :

1. C zuw anie nad należytem  w ykonan iem  um ow y na 
przew óz towarów7 i pasażerów7.

2. Reprezentowanie in teresów  a rm atora  w  porc ie  i  f i ­
nansowanie p ob y tu  statku w  porcie.

3. A k w iz y c ja  ładunków7 d la  statku.
, Z pow7yższvch różnorodnych zadań ciążących na m ak le ­

rze okrę tow ym  w y n ik a ją  zadania d la  wospólnej o rg an iza c ji 
reprezen tu jące j in te resy  w szystk ich  f irm  m ak le rsk ich  po r- 
ju. jes t to obrona interesów7 zawodowych m ak le rów , usta- 
enie w spó lnych  w y tyczn ych  dla postępowania wTobec mo- 

eodawcy-arm atora i wobec w ładz p o rto w ych , wrobec k tó ­
rych in te resy  sw ych mocodawców7 rep rezen tu ją .

Ważną dziedziną  dzia ła lności zrzeszenia m aklerów7 p o r­
towych jes t w spó łdz ia łan ie  z analogicznemu o rgan izac jam i 
ekspedytorów7 p o rto w ych  i uzgadnianie w y tyczn ych  d la  
współpracy obydw u zawodów7.

, Polski Zw iązek M ak le rów  O krę tow ych  w G dyn i łączy  
‘ " i e  ka te g o rje  m ak le rs tw a  okrętowmgo, mianowTic ie :
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1. M ak le rs tw o  zawodowe, pod k tó rem  to pojęciem  ro ­
zum iem y procederowe za ła tw ian ie  w szelk ich czyn­
ności m ak le rsk ich  w  zastępstwie różnych  tow arzystw  
a rm atorsk ich , oraz

2. t. zw. a je nc je  l in  j i ,  k tó re  stanowią n i e j ako^od d z ia ły
poszczególnych zagranicznych tow a rzys tw  żeglugo­
w ych , c z y li w y d z ia ł m ak le rsk i dane j l i n j i  zagranicz­
ne j. aczko lw iek  stanow ią samodzielne jednostk i 
p raw ne. «

Ściśle odzw ie rc iad la  zadania Polskiego Z w iązku  M akle­
rów  O krę tow ych  jego statu t, k tó ry  pon iże j przytaczam y:

S T A T U T
POLSKIEGO Z W IĄ ZK U  M AKLER Ó W  O KR ĘTO W YC H  W  GDYNI.

(Stowarzyszenie zapisane).

§ 1.
Stowarzyszenie zapisane pod nazwą ..Polski Związek .Maklerów f 

O krę tow ych  w G d yn i“  z siedzibą w  G dyn i i w- dalszem kró tko  Zwiąż- ? 
k iem  m ianowane ma za cel i zadanie sw oje — prowadzenie wspólnych j 
interesów zawodowych Zw iązku, przedstaw icielstwo tychże na zew nątrz I  
i obronę interesów  poszczególnych członków Zw iązku.

1 2 .
Członkiem  Zw iązku może być każda firm a, k tó ra  zapisana jest do j  

re jes tru  handlowego Sądu Pow iatowego V  G dyn i i  k tó ra  ma za przed- | 
m io t przedsiębiorstwa dokonyw anie czynności m aklerstw a okrętowego, f

§ 5.
Podanie o p rzy jęc ie  na członka należy skierować do Zarządu f 

Zw iązku, k tó ry  je  przedkłada na W alncm  Zebraniu. W alne Zebranie I 
rozstrzyga o p rzy ję c iu  zw y k łą  większością głosów.

§ 4.
Każdy członek zobowiązany jest płacić sk ładk i k tó rych  wysokość 

ustala W alne Zgromadzenie członków  Związku.

ś
C złonkostwo kończy się:
a) w  ch w ili w ykreślen ia  f irm y  z re jes tru  handlowego,
b) w  ch w ili w ystąp ienia  ze Zw iązku,
c) w  c h w ili w ykluczenia .
W ykluczen ie  następuje w drodze uchw ały Zarządu, jeś li członek 

zalega z oplata składek członkow skich w przeciągu jednego roku. 
w innych zaś wypadkach na m ocy uchw ały Walnego Zgromadzenia 
członków Zw iązku kw a lifiko w a n ą  większością % w szystk ich obecineh 
na Walncm Zgromadzeniu członków. Członek w yk luczony przez Walne 
Zebranie ma praw o odwołać się do następnego Walnego Zebrania. W y­
stąpienie członka zc Związku może nastąpić ty lk o  z końcem każdego 
roku kalendarzowego, i to za uprzednim  trzymiesięcznem wypowiedze­
niem. W razie w ystąp ienia  ze Zw iązku członek w ystępu jący zobowią­
zany jest zapłacić składkę przypadającą do końca roku  kalendarzo­
wego. Z wystąpieniem  ze Zw iązku trac i członek wszelkie prawa do ma- 
ją tk u  Związku.
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Prowadzenie spraw Zw iązku poleca się Zarządow i Zw iązku, k tó ry  
w yb ie ra  się corocznie przez Walne Zgromadzenie zw yk łą  większością 
ciosów.

Zarząd składa się z czterech członków Zarządu, m ianow ic ie : p re ­
zesa. zastępcy tegoż, oraz dwóch członków.

Prezes razem z jednym  z członków Zarządu stanow ią Zarząd 
i, zrozum ieniu $ 26 ktfi3. cyw ilnego i  zastępują Związek nazew nątrz 
przed sądem i poza sujtem.

W alne Zgromadzenie w yb ie ra  prezesa, wiceprezesa oraz dwóch 
członków Zarządu i dwóch kandydatów  na członków  Zarządu. W  razie 
ustąpienia jednego z członków Zarządu, w stępuje  w  jego m iejsce ka n ­
dydat w porządku ustalonym  przez W alne Zgromadzenie.

Podział fu n k c ji pom iędzy członków Zarządu określa sam Zarząd.

§ 7 .
W  pierwszych trzech miesiącach każdego ro ku  kalendarzowego 

winno być zwołane W alne Zgromadzenie Zw iązku, k tó rem u Zarząd 
Związku i Kom isja  R ew izy jna  składają sprawozdanie za rok  u b ieg ły  
i na którem  w yb ie ra ją  now y Zarząd i nową K om is ję  R ew izy jną . K o­
misja R ew izy jna  składa się z 2 członków w yb ie ra n ych  na W alnem 
Zgromadzeniu i w inna jes t sprawdzać kasowe sprawozdanie Zarządu.

ś 8. .
Zarząd może z w łasne j in ic ja ty w y  lub  w in ie n  na żądanie conaj- 

ntniej 5 członków  Zw iązku zwołać Nadzwyczajne W alne Zgromadzenie 
Związku.

Zarząd zawiadamia poszczególnych członków  o zw o łan iu  W alnego 
Zgromadzenia listownie. Zawiadomienia w in n y  być w ysłane p rz y n a j­
mniej 10 dni przed datą W alnego Zgromadzenia.

§ 9.
Zadaniem Zarządu jes t załatw ianie bieżących spraw  Zw iązku, w y ­

konywanie uchw ał Walnego Zgromadzenia i  adm in is trac ja  m a ją tk iem  
Związku.

§ 10.
Uchwała o zm ianie sta tu tu  Związku względnie o rozw iązan iu  

Związku może być powzięta na corocznem lub  nadzw yczajnem , w  tym  
celu zwołanem, W alnem  Zgromadzeniu, i  to  ty lk o  k w a lifiko w a n ą  w ię k ­
szością głosów (%) w szystk ich obecnych na Zgromadzeniu członków  
Związku, przyczem w  pisemnych zaproszeniach na Zgromadzenie 
członkowie Zw iązku w in n i być uprzedzeni o tern, że zm ana sta­
tutu lub  sprawa rozw iązania Zw iązku będzie omawiana n a ’ Zebraniu.

W  razie rozw iązania Zw iązku Walne Zgromadzenie okreś li, w ja k i 
sposób rozporządzić pozostałym m ajątkiem .

We wszystkich innych wypadkach uchw a ły  W alnego Zgromadze­
nia zapadają absolutną większością głosów. U chw a ły  W alnego Zgro-. 
»adzenia są prawomocne, o ile  na zebraniu je s t obecnych p rz y n a jm n ie j 
■f członków Zw iązku.

§ 11.
W szelkie powzięte na W alnem Zgromadzeniu uchw a ły  w in n y  być 

" ciągnięte do księgi p ro tokó łów  i podpisane przez prezesa.
§ 12.

. Związek w in ien  być zarejestrowany u m ie jscow ych w ładz są- 
'■ ‘"y e h .

Z w  iązek został założony dnia 28. lis topada 1928 r.
W pisanie do re je s tru  sadowego nastąp iło  dnia  21 's t r ­

o n ią  193i r. , : '

§ 6.
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C złonkam i Zw iązku są następujące f irm y :

1.
2.
3.

4.
5.
6.

7.

8.

I. M a k le rzy  zaw odow i:
„A t la n t ic “  Tow arzystw o  T ransportow e  z o. p. w  G dym  
”.Behnke & Sieg“ , Sp. z o. p. w  G dyn i,
„Bergenske B a ltic  T ransports Corp. L td . bp. z o. o. 
w  G dyn i,
„L lo y d  B a łty c k i“  T. z o. p. w  G dym ,
„P o lska  A gencja  M orska“  T. z o. p. w  G dym ,  ̂
„P o ls k o -B ry ty js k ie  T ow arzys tw o  O krę tow e b. A .
w  G d yn i, _ . . „  , .
„P o lska rob  — Polsko - S kandynaw skie  Towarzystwo
Transportow e“  S. A. w  G dyn i.
„Speed“  Tow. T ransportow e M orsk ie  w  Gdym .

>.
?t

I I ,  A je n c je  tow a rzys tw  zagran icznych:
9. „A m e rica n  Scantic L inę  w  Polsce S. z o. p -w  G dyn i, | 

JO. „P o lska  Zjednoczona K o rpo ra c ja  B a łtycka  S. z o. p. . 
wr G dyn i.

Zarząd Zw iązku  stanow ią pp.:
Prezes Zarządu: Konsu l inż. Napoleon Korzon, d y re k to r 

f irm y  „P o lska rob  — Polsko - S kandynaw skie  Tow*. Trans­
po rto w e “  S. A. wT G dyn i.

C z łonkow ie  Zarządu: A n d rz e j C iencia ła , d y re k to r f i r -  j 
m y  „P o lska  A gencja  Adorska“  L  z o. o, w  G d y n i; . 1

' W ito ld  Jasiński, d y re k to r „A m e rica n  Scantic L inę w  r o i-  \
sce“  Sp. z o. p. w  G d yn i; ,

W icekonsul Lars tJstrud-Svendsen, d y re k to r  ..Bergenske
B a ltic  T ransports C orp .“  w G dyn i.*)

§ 3. Zw iązek G dyńsk ich  E kspedy to rów  Portow ych.

A rm a to r i m ak le r za jm u ją  się s ta tkam i c z y li iroorskiemi 
środkam i naw igacy jnem u Ich pa rtne rem  w  p racy jest eks­
p ed y to r p o rto w y , k tórego zadaniem jes t sprawować pieczę 
nad tow arem  p rze ładow yw anym  w  porcie.

O lb rz y m ie  społeczno-gospodarcze znaczenie ekspedyto­
ra  portow ego polega na tern. że ma on styczność bezpośred­
nią z przedstaw ic ie lam i życia  gospodarczego, czy li ekspor­
terem  i im porte rem  i pośredn iczy często pom iędzy n im i 
a p rzedstaw ic ie lam i życia  portowego i m orskiego arma-

*) Ponieważ p. konsul Korzon nie zgodził się p rz y ja r_ prezesury 
Związku na rok 1032. w vbrano Zarząd na rok 1932 w składzie następu­
jącym : A ndrze j C ienciała — prezes. Lars Ustrud-Svendsen — w icepre­
zes' W ito ld  Jasiński i Czesław Raczewski — członkow ie  Zarządu.



lo ra m i. Teren dz ia łan ia  spedytora n ie ogran icza się do po r- 
lu  i morza, ale obe jm u je  całe zaplecze gospodarcze po rtu . 
\V ten sposób ekspedyto r p o rto w y  je s t n ie je d n o k ro tn ie  
akw izy to rem  po rtu , z d ru g ie j zaś s tro n y  jes t równocześnie 
p o w ie rn ik ie m  kupca i, przem ysłowca, w y k o n u ją c  pieczę nad 
jego tow arem . U czc iw y, społecznie m yślący stan ekspedy­
tora  m orskiego jes t dlatego w ażnym  czyn n ik iem  ro zw o ju  
portu . Zależnie od tego, ja k  ekspedyto r obsłuży pod w zg lę ­
dem sprawności k li je n ta  w  zapleczu, zależnie od tego, ja k ie  
ceny weźm ie od niego za swe usług i, w y tw a rz a  on o p in ję  
o porc ie  w  zapleczu i g ru n tu je  podstaw y d la  k o n k u re n c y j­
ności portu .

R ównież duże znaczenie d la  ko n ku re n cy jn o śc i p o rtu  
,na dzia ła lność ekspedytora portowego, w  odniesieniu  do 
statku. Sprawność p rze ładunku  dokonanego przez ekspe­
dyto ra  decydu je  o tern, ja k  d ługo statek m usi p rzebyw ać 
AV porcie. S tatek zagran iczny w y w o z i z p o rtu  o p in ję  o p o r­
cie taka. ja k ą  sobie w y ro b ił p rzedew szystk iem  na^podsta- 
wie dzia ła lności ekspedytora i m aklera , k tó rz y  gosobsługi- 
w a li. T e j w ażne j, wszechstronnej ro li,  k tó ra  w  niczem n ie 
ustępuje p io n ie rs k ie j p ra cy  bandery, odpow iada też ogrom  
zajęć i spraw  w spó lnych, łączących p rzeds taw ic ie li zawodu 
ekspedytorskiego. Bez przesady można pow iedzieć, że eks­
pedytora portow ego in te resu ją  w szystk ie  bez w y ją tk u  za­
gadnienia danego po rtu , a szczególnie w ażne są one d la  
niego w  nowo b udu jącym  i o rg an izu jącym  się porcie. 
W tych  w arunkach  ma też organ izacja  zawodowa ekspedy­
to rów  p o rtow ych  w  G dyn i bardzo rozleg łe  pole pracy. 
W  p ie rw sze j l i n j i  je s t ona o rgan izac ją  pracodaw ców  p o rto ­
wych, za trudn ia jących  ro b o tn ikó w  w  porc ie , pozatem n a j­
ważniejszą dziedziną je j  dzia ła lności są zagadnienia w spó l­
nej p o l i ty k i hand low e j ekspedytorów .

Różnorodność tow arów , przechodzących przez p o rt pod 
względem w artości, sposobu ładowania, transpo rtow an ia  itd . 
s tw orzy ła  pewną specja lizację  w7 obręb ie  zawodu ekspedy- 
torskiego. G dyn ia  ma (przedewszystkiem ) specja lnych eks- 
pedytorów’ w ęglow ych, ekspedytorów’ a r ty k u łó w  masowych 
oraz ekspedytorów  drobn icy .

D la tego  też poda jem y spis cz łonków  Z w iązku  G d yń ­
skich E kspedyto rów  P ortow ych  w ed ług  spec ja lnych  b ranż 
ich p ra cy :

a) E kspedyto rzy w ę g ło w i:
1. ..Boism ine Sp. z o. o. w  G dyn i, za ła tw ia  prze ładunek 

węgla koncernu „S karbopo l .
2. ..E libo r“  S. A. Handl.-Przem ., za ła tw ia  p rze ładunek 

węgla koncernu ,.1’ u łn ien .
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3. „P o lska rob  — Polsko-Skandynaw skie  To w. Transpor­
tow e“  S. A. w  G dyn i, za ła tw ia  p rze ładunek węgla 
koncernu „R o b u r" i Tow. Kopalń „G rodz iec“ .

4. ..Progress“  Sp. z o. p. w  G dyn i, za ła tw ia  przeładunek 
koncernu „P rogress“ .

b) E kspedyto rzy  tow arów  m asowych:
5. „A t la n t ic “ , Tow. Transp. z o. p. w  G dyn i, za ła tw ia 

p rze ładunek złomu żelaznego i węgla koncernu „P ro ­
gress“ .

c) E kspedytorzy tow arów  w sze lk ich : *
6. „C . H a rtw ig “  S. A . w  Poznaniu, O ddz ia ł w  G dyni.
7. ..Johannesdek“ , A gen tu ra  E kspedycy jna  w  Gdańsku. 

O ddz ia ł w  G dyn i.
S. „P a n ta re i“ , S. A. w  G dyn i.
9. „P o lsk i L lo y d “  S. A . w  W arszawie, O ddz ia ł w  G dyni.

10. „Schenker i Ska“  S. A. w  W arszaw ie, O ddzia ł w  G dyn i
11. „Szulc-Rem bowski i Ska“ , Sp. z o. o. w  G dyn i.
12. „W arszawskie T ow arzys tw o  T ransportow e“  Sp. z o. 

p. w  G dyn i.
13. „ ’W arta“  Tow arzystw o E kspedycy jne  Sp. z o. p. 

AC G dyn i.
Poza Zw iązkiem  is tn ie ją  o ddz ia ły  n ie k tó rych  f irm  nie- 

m iecko-gdańskich, n ie b iorące w p racy  naszych organizacyj 
udz ia łu , a pozatem k ilk a  f irm , k tó re  zn a jd u ją  się w  stadjum  
o rgan izac ji i zg łos iły  akces sw ój do ZAviązku z chw ilą  peł­
nego u ruchom ien ia  swoich przedsiębiorstw7. Są to f irm y  
następujące:

14. „G iesche" T. z o. o. av G dyn i.
15. „M elas P o lsk i“  T. z o. o. av G dyn i.
16. „S ka rbopo ł ‘ Sp. z o. p. av G dyn i*).

Zadania Z w iązk u określa  jego  statut, k tó r y  pon iże j 
p rzy taczam y:

S T A T U T  -
Z W IĄ ZK U  G DYŃSKICH EKSPEDYTORÓW  PO RTO W YCH W G DYNI.

(Stowarzyszenie Avpisane).
§ i.

^ Nazwa, siedziba i cel Związku.
1. Związek nosi nazwę ..Związek G dyńskich Ekspedytorów Porto­

w ych “  i jest zare jestrowany w re jestrze  Towarzystw .
2. Siedzibą jest G dynia.
5. Celem Związku jest pop ieran ie  zawodowych interesów swych 

członków licz własnego specjalnego prowadzenia interesów.

*) W początkach.r. 1952 p rzys tą p iły  do Zw iązku następujące firm y : 
C. W. Bcstmann, E .\pedbłok, Jul. Herman, Tadeusz M inkiew icz, Północ­
ne Tow arzystw o Transportowe.
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Zastępstwo Związku.
1. Związek posiada Zarząd, k tó ry  składa się z jednego p rzew odn i­

czącego i  czterech czionków  Zarządu.
2. Do zastępowania Zw iązku w sprawach sądowych i  pozasądowych 

kon ecznem jest udzia ł jednego członka Zarządu.
5 W  razie w ystąp ienia  lub  śm ierci jednego z członków  Zarządu 

„row adzą pozostali członkow ie Zarządu nadal spraw y Zw iązku aż do 
na i bliższego zebrania członków, któ re  zwołane być  musi w przeciągu 
czterech tygodn i, celem przeprowadzenia w yb o ru  braku jącego członka
Zarządu. _

5 3.
W ybór Zarządu. -

1 Zarząd w yb ie ra ją  członkowie Związku zw ycza jną  większością 
.do^ów na przeciąg dwóch ła t, i to  w  p ierw szych dziesięciu dniach roku . 
Frzv rów ne j ilości głosów rozstrzyga p rzy w yborze  pierwszego p rze­
wodniczącego los. d la  innych  zaś członków Zarządu głos pierwszego 
przewodniczącego.

§ 4'.
Członkow ie Związku.

Członk om Zw iązku może bvć każda n ieskazite lna  osoba fizyczna 
lub firm a  handlow a, k tó ra  w- G dvni prowadzi sam odzielnie in teres spe­
dycy jn y  lub  sk ładow y lu b  za jm uje w  ta k ie j f irm ie  k ie row nicze sta­
nowisko.

§ 5.

P rzyjm ow anie członków'.
1. Zgłoszenia na członków  pow inny być k ie row ane  do Zarządu.
2. O p rzy ję c iu  członka rozstrzyga zw yczajną większością głosów 

najbliższe zebranie członkowi. Przy rów ne j ilośc i głosów lo zs tizyg a  
głos przewodniczącego.

3. Każdy członek w in ien opłacać m iesięcznie sk ładk i w  wysokości
J50._ zł oraz yvpisoyve k tó re  ustalone będzie każdorazowo p izez ze­
branie członków  Związku.

§ 6.
O bow iązki i  prawa członków.

1. C złonkow ie Zw iązku w in n i stosować się do w szystkich postano­
wień statutu i zaprotokó łow anych uchwał.

2. W szelkiego rodza ju  wykroczenia przeciw  tym  postanow ieniom
winien jest zgłosić pisemnie, podając bliższe szczegóły stanu fa k ty c z ­
nego na ręce przewodniczącego, ten członek, k tó ry  p ie rw szy o w y k ro ­
czeniach tych  się dowTie, a je ś li zażalenie do tyczy samego p rzew odn i­
czącego, zgłoszenie wnieść należy do jednego z członków  Zarządu. Ten ­
że w in ien i\T przeciągu S dn i zawiadomić obw inionego członka o w n ie ­
sionej skardze i zażądać od niego pisemnego oświadczenia w  S-mio 
dniowym te rm in ie . Jeśli to  nie nastąpi, uważa się stan faktyczny za 
udowodniony1. . . . , ,

3. Do badania oświadczenia upraw n iony je s t Zarząd ja k o  staIa
boniisja ko n tro lu ją ca  i  badanie to przeproycadza przez jednego ze 
swych członków- przez w gląd do ksiąg hand low ych i  dokum entów  ob­
winionego członka. . ,

4. Zarząd osądza przekroczenia w- pe łnym  składzie członków.
5. Zarząd doręcza naty chmiast w yrok  obw inionem u i ten sta je się 

prawomocnym o ile  skazany nic yrnicsic w przeciągu 8-miu dni sprzeei- 
v ’ do Zarządu.

§ 2.



6. O ile  w niesiony zostanie sprzeciw w  przepisanym term inie, 
w  ta k im  razie zapada ostateczne rozstrzygnięcie większością głosów na 
zebran iu  członków, zwołanem um yśln ie w  tym  celu przez Zirząd w  prze­
ciągu 14 dni. O bw in iony niema praw a głosowania. Równą ilość gło­
sów uważa się za w y ro k  uw a ln ia jący .

7. D roga prawna dla tego rodza ju  sporów jest wykluczona, je d ­
nakże Zarząd w ładny jest, w  razie niezapłacenia nałożonych kar, Wy­
stąpić p rzeciw ko zasądzonemu członkow i na drogę sądową.

S. W  razie ko nku renc ji z firm ą  spedycyjną, nie należącą do 
Zw iązku  je s t każdy członek upraw n iony  obniżyć ceny jodane przez 
f irm ę  konku rency jną , musi jednak natychm iast, najdalej do 8 dni, 
zaw iadom ić o tern przewodniczącego lub  jego zastępcę, padając ofero­
wane ceny.

§ 7. -
W ystąpienie członków.

W ystąp ien ie  członka może m ieć miejsce dwa raz) do noku, za w y­
powiedzeniem, a m ianow icie: na 1-go lipc-a i  1-go styczna z trzym ie- 
sięcznem wypowiedzeniem  i  musi być zgłoszone Zarządowi listem  pole­
conym  trzy7 miesiące przedtem.

§ 8.

W ykluczen ie  Członków7.
C złonkow ie mogą być w yk luczen i ze Zw iązku uchwałą powziętą 

zw ycza jną  większością głosów na nadzwyczajnem  posieŁeniu, jeże li 
n ie w y p e łn ia ją  swoich zobowiązań wobec Zarządu, albo ustawicznem 
dzia łan iem  sw ojem szkodzą Zw iązkow i, je ś li popadną w  konkurs lub 
też z powodu nieho’norowego postępowania zostaną ukarana.

§ 9.
Zebranie członków7.

1. Co k w a rta ł odbywa się zebranie członków, zwołane pisemnie 
przez Zarząd, które , o ile  s ta tu t inaczej nie postanawia, jes t prawo­
mocne bez względu na ilość zebranych.

2. Przy7 rów ne j ilości głosów rozstrzyga przewodniczący..
5. Każdy członek ma jeden głos, k tó ry  musi oddać a&m osobiście, 

a lbo przez swego upraw nionego zastępcę albo też przez p iw inn ie  upo­
ważnionego pełnom ocnika.

§ 1 0 .

Nadzwyczajne zebranie członków.
1. Zarząd może zwołać nadzwyczajne zebranie we dla®: własnego 

uznan ia  a jes t do tego zobowiązany, je że li cona jm n ie j Ys osłonko w- p i­
semnie zażąda zwołanie nadzwyczajnego zebrania, podając bliższe 
pow ody.

2. Do prawomocności uchw ał zapadłych na nadzwyczajnem zebra­
n iu  członków7 koniecznem jest, aby każdy z członków otrzymał conaj­
m n ie j na tydzień przed zebraniem pisemne zaproszenie e podaniem 
porządku dziennego.

5. Zaproszenie uważa się za doręczone, je ś li nadane zostało na 
poczcie. *

4. G łosowanie nad uchw ałam i odbywa się w m yśl §§ 3 ,5i 7, 10 i 14 
n in ie jszego statutu.

§ 11.

Ostatnie roczne zebranie członków.
Zebranie członków odbyw ające się w grudniu  każdego roku w y ­

biera dwóch członków k tó rych  obow iązkiem  jest zbadanie ufm in istra-
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c i i  i  kasowości i  złożenie z powyższych czynności sprawozdania na na- 
stępnem zebraniu członków. Zebranie to rozstrzyga  czy Zarządowi na­
leży udzie lić absu lutorjum .

§ 12.

Uprawom ocnienie uchw al. \

U chw ały zebrania uprawomocnia przew odniczący zebrania przez 
nołożenie podpisu co nie w yklucza że wszyscy członkow ie  mogą być 
wezwani do podpisania p ro tokó łu  zebrania.

§ 15.

Zm iany statutu.
1. Zmiana statutu Związku może nastąpić ty lk o  większością % od­

danych głosów, jeże li równocześnie cona jm n ie j połowa członków  je s t ^  *  
na zebraniu obecna wzgl. zastąpiona i o i le  posiedzenie odbędzie się 
vf m yśl postanowień § 2., ustęp 2 i  3 statutu.

2 Jeżeli na tern posiedzeniu połowa członków  nie b y ła  obecna 
wzgl.” zastąpiona, w  tak im  razie rozstrzyga następne zebranie zw ycza j­
ne, zwyczajną większością głosów- bez względu na ilość obecnych.

§ 14.

M ają tek Związku.
1. W szystkie pisma odnoszące się do Z w iązku  o trzym u je  Zarząd 

i  stanowią one wraz z innem i przedm iotam i nabytem i ze środków 
Związku, własność Związku.

2. Każdy członek zrzeka się w yraźn ie  na w ypadek wygaśnięcia 
jego członkostwa w Zw iązku wszelkich p re te n sy j do gotów ki, inw en­
tarza i m a ją tku  Związku.

§ 15.

Rozwiązanie Zw iązku.

Rozwiązanie Związku następuje ty lk o  na podstaw ie zapadłe j w ię k ­
szości głosów, p rzy  obecności V* członków zebrania, k tó re  zostało zwo­
łane w- m yśl postanowień § 2 ustęp 2 i  3 sta tu tu .

g 16.

W  wwpadku rozw iązania Związku rozstrzyga  ostatnie zebranie 
członków- zwyczajną większością oddanych głosów o zużytkow an iu  
m ają tku  Związku.

Zw iązek został założony 15. IX. 192S r. — R e jes trac ja  
sądowa nastąpiła  9. I. 1951 r.

Zarząd Zw iązku  stanowią pp.:
Prezes Zarządu: W ieekonsul L u c ja n  B yczkow sk i, d y ­

re k to r W arszawskiego Tow arzystw a T ransportow ego z o. o. 
G dyn i.

C z łonkow ie  Zarządu: Franciszek M arszał, k ie ro w n ik  
f irm y  C. H a rtw ig  S. A., O ddzia ł w  G d y n i:

W ito ld  Mosiewicz, d y re k to r f i r m y  ..A tla n tic  Io w . 
ł ransportowe z o. p. w  G dyn i:
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Czesław Raezewski. w ic e d y re k to r f irm y  ..Polskarob — 
P olsko-Skandynaw skie  T ow arzys tw o  Transportq*ve“  S. A. 
w  G d y n i;

W in ce n ty  Za lew ski, d y re k to r f irm y  „B o ism ine“  T .z o .o . 
w  G dyn i.

K ie ro w n ic tw o : Jerzy M icha lew sk i, syndyk.

§ 4. Zw iązek P rzeds taw ic ie li K oncernów  W ęglowych.

G dyn ia  pow sta ła  ja k o  ekspo rtow y p o rt w ęg low y i  do j 
dn ia  dzisiejszego ciągle jeszcze eksport w ęg la  jest główną 
podstaw ą je j  egzystencji. S ta tys tyka  za ro k  1931 w ykazuje, 
że wr ogólnym , to jiażu 5.300.114 ton. obróconym  przez port 
w  G dyn i, za jm u je  węgiel 4.373.095 ton c z y li 82,5%.

Z p un k tu  w idzen ia  in w e s tycy j p o rto w ych  i  portowo- 
ko le jov ryeh  na leży s tw ie rdz ić , że tra nsp o rt ogrom nej ilości 
w ęg la  absorbu je  przeważną część urządzeń ko le jow ych  
i p rze ładunkow ych  w7 porcie.

P rze ładunek w yg i a w  naszym porc ie  dokonu ją  jedyn ie  
ko nce rn y  w ęg low e górnośląskie, w ęg ie l zaś dąbrow iecki 
(z w y ją tk ie m  węgla Tow . „G rodz iec“ ) n ie  przechodzi przez 
nasz port i eksport jego  jest skoncentrow any w Gdaudku. 
G dyn ia  natom iast stanowo głów ne oparc ie  eksportu mor­
skiego na jpow ażn ie jszych  koncernów7 w ęgla górnośląskiego, 
k tó re  m a ją  w* G d yn i swoje własne, w ie lo m iljo n o w e  inwe­
styc je .

K once rny w ęglow e d o ko n yw a ją  w7 G d y n i przeładunku 
swego węgla przewmżnie (z w y ją tk ie m  „F u lm enT t“ ) w* Acłas- 
n ym  zakresie, na w łasnych, od w ładz p o rto w ych  na dłuższe 
te rm in y  w ydz ie rżaw ionych  nabrzeżach i wdasnemi urządze­
n iam i mechanicznemi.

Na czele f irm  p rze ladu jących  w ęg ie l wT G d yn i stoi f i r ­
ma „P o lska rob  -— Polsko - S kandynaw skie  Towarzystw o 
T ranspo rtow e" S. A., przedstaw icie lstw  o na jw iększego kon­
cernu węglow ego górnośląskiego „R o b u r“  oraz T w a  Kopalu 
„G ro d z ie c “ . F irm a  ta ma o rgan izac ję  eksportow ą najnar- 
dz ie j wykończoną, gdyż poza obszernym  aparatem  eksportu 
w ęg la  (ekspedycja  węgla), posiada w łasną flo tę  statków 
m orskich  o łącznym  tonażu ca. 15.000 ton i w ła sn y  wwdział 
m aki e rk i ok rę to w e j.

D ru g i w ed ług  w ie lko śc i ko flce rn  górnośląski „Progress'* 
jes t dop iero  w  s tąd jum  o rg a n iza c ji; p rze ładunku  jego wę­
gla dokonu je  za pomocą jego  in w e s tycy j f irm a  ekspedycyj­
na „A t la n t ic “ .*)

*) Od 16 stycznia 1932 r. uskutecznia „Progress“  przeładunek swo­
jego węgla we w łasnym  zarządzie.
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Trzecia  firm a , „S ka rbopo l“ , rów n ież n ie  u ru ch o m iła  je ­
szcze swego własnego aparatu ekspedycyjnego. P rze ładunku  
je j w ęgla dokonu je  f irm a  „B o ism ine " u rządzen iam i „S ka r- 
bopolu“  lu b  dźw igam i rządowem i.

Koncern  Gieschego rozpoczął w  dn iu  1 g ru d n ia  1951 r. 
eksport swego węgla w lasnem i in w e s tyc ja m i i  we w łasnym  
zarządzie.

F irm a  ekspedycy jna  ..E łibo i;“  zaś za jm u je  się p rze ła ­
dunkiem  węgla koncernu „F u lm e n “  na w łasnych  urządze­
niach.

W  św ietle  powyższego można okre ś lić  ch a ra k te r f irm , 
rep rezen tu jących  koncerny w ęglow e ja k o  p o d w ó jn y . Są 
one n ie ty lk o  spedytoram i, lecz rep rezen tu ją  równocześnie 
dość różnorodne in te resy  koncernów  w ęg low ych . Z tego 
powodu i ze w zględu na nieco odm ienne w a ru n k i sp e d yc ji 
towarów' masowych zorgan izow ały się one ja k o  odrębna 
grupa in teresantów  portow ych  w Z w iązku  P rzeds taw ic ie li 
konce rnów  W ęglow ych, zaś w  zakresie zagadnień ogólno- 
ekspedytorskieh reprezen tu je  ich  in te resy  Zw iązek G d y ń ­
skich Ekspedytorów* P ortow ych , w sk ład  k tó rego  wchodzą 
w szystk ie  f irm y  dokonujące p rze ładunku  w-ęgla we wdas­
a m i zakresie.

Zadania Zw iązku P rzedstaw ic ie li K oncernów  W ęg lo ­
wych określa następu jący s ta tu t:

S T A T U T
ZW IĄ ZKU  PR ZED STAW IC IELI KONCERNÓ W  W Ę G LO W YC H

w  G D YNI.
(Stowarzyszenie wpisane).

I. Nazwa, cha rakte r p raw ny, cel, siedziba.
§ 1.

Stowarzvszenie zapisane pod nazwą „Zw iązek P rzedstaw ic ie li K on ­
cernów W ęglowych w  G d yn i“  z siedzibą w  G dyn i i  w  dalszem k ró tk o  
Związkiem  mianowane, ma na celu i za zadanie prow adzenie w spólnych 
interesów zawodowych Zw iązku, przedstaw icie lstw o tychże na zew­
nątrz i obronę interesów poszczególnych członków  Zw iązku.

II . Członkow ie.
§ 2.

C złonkiem  Związku może być każda firm a , k tó ra  zapisana jes t do 
re jestru handlowego Sądu powiatowego w G dyn i i w ykaże  się odpo- 
^ iedn iem  poświadczeniem koncernu węglowego, że posiada przedstaw i­
cielstwo tegoż koncernu.

Każdy koncern może być reprezentowany w Zw iązku ty lk o  przez 
jednego przedstawiciela. AY Związku mogą być reprezentowane ty lk o  
łe koncerny, k tó re  uskutecznia ją regu la rny  prze ładunek węgla w  G dyn i.

§ 5.
Podania o p rzy jęc ie  na członka należy k ie row ać do Zarządu Zw iąz­

ku. k ió iy  przedkłada je  "Walnemu Zgromadzeniu.
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U ch w a ły  Walnego Zgromadzenia w  spraw ie p rzy ję c ia  nowego 
■członka ja ko te ż  w yk luczen ia  członka w in n y  zapadać większością 
J/s głosów.

G losowanie jest ta jne.
§ 4.

C złonkostw o kończy się z chw ilą  w ykreś len ia  f irm y  z rejestru 
handlowego z chw ilą  wystąpienia ze Związku w zględnie  z chw ilą  w y­
kluczenia.

C złonkow ie  mogą wystąpić ze Związku z końcem  każdego roku 
kalendarzow ego i to za uprzeduiem 3-miesięcznem wypowiedzeniem.

W  razie  w ystąpienia ze Zw iązku zobow iązany jes t członek w y­
s tępu jące  zapłacić składkę, przypadającą do końca ro ku  kalendarzowego.

P rzy  w ys tąp ien iu  lub  w yk luczen iu  ze Z w iązku  trac i członek 
w szelkie p raw a do m a ją tku  Związku.

111. Fundusze.
§ 6.

Na fundusz Związku składają się sk ładk i członkowskie. AYyso- 
kość składek członkowskich ustała W alne Zgromadzenie, k tó re  określa 
także te rm in y  i wysokość ściąganych składek.

IV . W ładze Związku.

. § ?•
W ładzam i Zw iązku są:
W alne Zgromadzenie członków
Zarząd i
K om is ja  R ew izy jna .

I. W alne Zgromadzenie:
§ 8 .

W alne Zgromadzenie stanow ią delegowani członkow ie. Każdy 
członek Zw iązku może delegować jednego, dwóch lu b  trzech delega­
tów-. k tó rzy  jednak  posiadają ty lk o  wspólnie jeden głos.

Zw yczajne W alne Zgromadzenie odbywać się będzie co roku 
w p ierw szych 3 miesiącach każdego roku  kalendarzowego.

Na tętn zw \ czajncm  W alnent Zgromadzeniu Zarząd Zw iązku i  Ko­
m isja  R ew izy jna  w in n y  złożyć sprawozdanie za rok  ub ieg ły.

Zw yczajne W alne Zgromadzenie udziela abso lu to rjum  Zarządowi 
i w yb ie ra  now y Zarząd i nową Kom isję R ew izyjną.

§ 9.
N adzw yczajne W alne Zgromadzenie musi być  zwołane na żądacie 

Zarządu lub na żądanie p rzyn a jm n ie j trzech członków  Związku.

§ 10.

Do ważności W alnego Zgromadzenia potrzebna je s t obecność przy­
na jm n ie j ®/b cz łonków . 0

G dybv żądane (jtio rum  nie by ło  reprezentowane, następne Walne 
Zgromadzenie odbędzie się w późniejszym  te rm in ie , n ic  wcześniej, niż 
po 10 dniach z tym  samym porządkiem  obrad. U chw a ły  tego Zgroma­
dzenia będą prawomocne bez względu na ilość członków.

U chw a ły  Walne •go Zgromadzenia zapadają zw yk łą  większością gło­
sów- z w y ją tk ie m  w ypadków  w ykluczen ia  członków, zm ian statutu i l ik ­
w id a c ji Zw iązku, w" k tó rych  to wypadkach potrzebna jest większość 
*/5 głosów.

s u .  ___
Zw yczajne W alne Zgromadzenie zw o łu je  Zarząd pisemnie z po­

daniem przedm iotu  obrad na 7 dni przed te rm inem  W alnego Zgro­
madzenia.



N adzwyczajne W alne Zgromadzenie może być  zwołane w  razie ko ­
nieczności na podstawie pisemnego lub  te lefonicznego zaw iadom ienia 
członków 3 dn i przed term inem  nadzwyczajnego W alnego Zgromadzenia.

I I .  Zarząd.
§ 12.

Prowadzenie spraw Zw iązku poleca się Zarządowi Zw iązku, k tó ry  
składa się z trzech osób, w yb ie ranych  przez W alne Zgromadzenie na 
nrzeciąg roku  obrachunkowego zw yk łą  większością głosów. 
v Z pośród członków Zarządu w yb ie ra  W'alne Zgromadzenie prezesa, 
zastępcę tegoż, k tó ry  je s t jednocześnie sekretarzem  i skarbn ika.

§ 13.
Prezes w raz z je d n ym  z członków  stanow ią Zarząd w  zrozum ieniu 

§ 26 kodeksu cyw ilnego i  zastępują Związek na zewnątrz przed sądem 
j  poza sądem.

W alne Zgromadzenie w yb ie ra  pozatera trzech kandydatów  na
członków Zarządu. , , , ,

W7 razie nieobecności jednego z czlonkow  w stępuje w jego m ie j­
sce kandydat.

I I I .  K om is ja  R ew izy jna .
§ 14.

Zwyczajne W7alne Zgromadzenie w yb ie ra  ze swego grona dwóch 
członków K om is ji R e w izy jn e j na przeciąg ro ku  obrachunkowego.

Zw iązek został założony w  dn iu  23. X. 1930 r. — W p is  
do re je s tru  sądowego nastąp ił dn ia  26. IX . 1931 r.

C z łonkam i Z w iązku  są:
1. „E lib o r “  S. A. P rzem ysłow o-H and low a w  G dyn i, re ­

p re zen tu jący  koncern  w ę g low y  „F u lm e n “  w  K a to ­
w icach.

2. „G iesche“  S. A . O ddz ia ł w  G d yn i, rep rezen tu jący  
koncern  w ę g low y  Giesche S. A. w  Katow icach.

3. .,Polskarob — Polsko-Skandynaw skie  Tow . T ranspo r­
tow e“  S. A. G dyn i, reprezen tu jące  koncern w ęg ło ­
w y  „R o b u r“  w  Katow icach.

4. ..Progress“ , T. z o. o., O ddz ia ł w  G dyn i, rep rezen tu ją ­
cy  koncern w ę g low y  „P rogress“  T. z o. o. w  Kato- 
w icach.

5. „S ka rb op o l“  T. z o. o. w' G dyn i, rep rezen tu jący  ko n ­
cern w ę g low y  „S ka rb o fe rm “  wt K ró l. Hucie.

Zarząd Z w iązku  stanow ią pp:

Prezes Zarządu, Tnż. M iros ław  L a u re ck i, d y re k to r i i r -  
nry „S ka rbopo l“  wT G dyn i.

W iceprezes Zarządu: łnż. Napoleon Korzon, d y re k to r 
f irm y  ..Polskarob — P o lsko -S ka n d yn a w sk ie  Tow. tra n s ­
portow e“  S. A. w  G dyn i.

Członek Zarządu: Inż. Tomasz Perutz, p ro ku re n t ko n ­
cernu ..Progress“  w' Katow icach.
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§ 5. Zw iązek P rzem ysłow ców  P o rto w y c h .'

O  charakte rze  p rzem ysłu  portow ego n ie decyduje fa k t 
p rzypadkow ego  te ry to r ja ln e g o  zw iązania  z portem, lecz 
okoliczność, że przem ysł ten jes t fu n kc jo n a ln ie  zw iązany 
z portem  i obrotem  m orskim , że is tn ien ie  jego  opiera się na 
bezpośredniej łączności z drogą m orską, jednem  słowem, że 
k a lk u la c ja  op iera  się w łaśn ie  na fakcie , że warsztat w y ­
tw ó rczy  zn a jd u je  się w  porcie.

Na ta k ich  założeniach oparte, p o w s ta ły  z in ic ja ty w y  
p ry w a tn e j p rz y  poparc iu  czyn n ików  rządow ych  następują­
ce p rzeds ięb io rs tw a  p rzem ysłu  portow ego ściśle związanego 
z naszym portem  i opiera jącego sw ó j ro zw ó j o bezpośredni 
ko n ta k t z m orzem :

1. „Łuszczarn ia  R yżu”  Tow . Kom. w  G dyn i, do k tó re j 
sk ładów  zwożą s ta tk i tra nsa tla n tyck ie  bezpośrednio z In d j i  
ca łookrę tow e ła d u n k i ryżu  surowego, k tó r y  w  p rzerob io­
nym  stanie idz ie  na spożycie k ra jo w e , a w  części jes t reeks- 
p o rtow any .

2. G dyńska O le ja rn ia  S. A. w  G dyn i,*) p rzerab ia jąca na 
te j samej zasadzie im portow ane  surowce o le jó w  jada lnych  
i ekspo rtu jąca  uboczny p ro d u k t sw ej fa b ry k a c ji,  makuchy.

3. r j zccią p laców ką, aczko lw iek  n ie stanowiącą prze­
m ysłu  portow ego, je d n a k  spe łn ia jącą  analogiczne do niego 
zadanie, je s t C h ło dn ia  Portow a, k tó ra  u m o ż liw ia  częściowe 
unieza leżn ien ie  się naszego eksportu  p ro d u k tó w  hodow la­
nych  od pośredn ic tw a obcego, s tw arza jąc możność d ługo te r­
m inowego sk ładow an ia  p ro d u k tó w  w  G d yn i na warunkach 
u m o ż liw ia ją cych  ko nku ro w a n ie  na ry n k u  m iędzynaro­
dow ym .

Te trz y  p rzeds ięb io rs tw a  złączone identycznem i in te ­
resami z je d n o czy ły  się w  Zw iązek P rzem ysłow ców  P orto ­
w ych. Z w iązek będący w  s tad jum  o rgan izac ji n ie jest jasz­
cze za re jes trow a n y  sądownie.

4. N ajm łodszem  przedsięb iorstw em  przem ysłu  porto ­
wego w  G d yn i jes t f irm a  Józef Fe tte r S. A., za jm ująca się 
uszlachetn ian iem  im po rto w an ych  owoców- suszonych, k tó ra  
w  r. 1932 p rzy s tą p iła  do Zw iązku.

Prezesem Zarządu Z w iązku  jes t p. Roman H o idyńsk i, 
d y re k to r  „P uszczam i R yżu “ , Sp. Kom w  G dyn i.

i

*) Nowa nazwa b rzm i: Zakłady P rzo im sh i 
skiego ,.l iiio n “  S. A. G dynia.

Tłuszczowego i O le ja r-
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R o z d z i  a l IV .

Stan i warunki pracy polskiej floty handlowej.
Stan p o ls k ie j f lo ty  han d lo w e j w  ro ku  1951 przedstaw ia  

następu jąco:*)
§ 1. P rzedsięb iorstw o Państwowe „Żeg luga Polska“

w  G dyn i.
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§ 3. „Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrętowe“, S. A .
Gdvni.
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§ 5. „P o l ry ż “ , T. z o. o. w  G dyn i.
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g Stan p o ls k ie j f lo ty  hand low e j w  poszczególnych la tach.

Tonaż w szys tk ich  po lsk ich  to w a rzys tw  żeglug i m o rsk ie j 
przedstawia się w ięc  następująco:
1 77 457 T. D . W.

65 803 B. R. T.
38 617 N. R. T.

zestawienie to  obe jm u je  ty lk o  s ta tk i stojące ściśle w  służ­
bie hand low e j t. zn. przewożące to w a ry  i  pasażerów w  r e j­
sach m iędzy p o rta m i handlowem i.

W  zestaw ieniu tern n ie  uw zg lęd n iliśm y  s ta tków  pom oc­
niczych w  porc ie  ja k  h o lo w n ik i i  t. p. oraz s ta tk i w yc iecz- 
kowo-spacerowe, up raw ia jące  żeglugę przybrzeżną, p rze ­
ważnie sezonową, k tó re  posiada P. P. „Żegluga P olska“ .

Zestawienie powyższe na leży też uzupe łn ić  jeszcze 
statkiem szko lnym  m a ry n a rk i hand low e j „D a r  Pom orza“  
o pojemności 1501 B. R. i . ,  oraz re jes trow anym  w  G dańsku 
p łynącym  pod flagą  polską „Y il le  de T o id on “  o 6S2 B. R. T, 
pojemności.

W  ten sposób wzrasta tonaż za tru d n io n y  w  p o ls k ie j 
żegludze hand low e j o około 2000 B. R. T.

C y fry  ro zw o ju  z roku  na ro k  p rzeds taw ia ją  się na­
stępująco:*)

Rok Ilość
Razem : 
Tonaż 

w B. R. T.
Ilość

Parowce 
Tonaż 

w B R. T.
Ilość

Motorowce 
Tonaż 

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 67S34 32 66273 1 1561

W tem statki 
"  pojemności B. R. T.
od 101—  500 5 1365 5 1365
„  501— 1000 6 4152 6 4152 — —

-  1001— 2000 7 1222S 6 10667 1 1561
2001— 3000 9 19966 9 19966 —: —

3001— 5000 3 9756 3 9756 — —

5001— 8000 3 20367 3 20367 — —

Ponad 8000 — — — — — —
Jeżeli porów nać obecny tonaż p o ls k ie j f lo ty  h a n d lo w e j 

'  tonażem, ogólno-św iatow ym , to w ypada n ik ły  odsetek to- 
;,żu św iatowego na tonaż po lsk i, gdyż zaledw ie 0,097% 
°J?ec np. 6,1% tonażu niem ieckiego, 5,1% francusk iego.**) 

~ * o b ry ty js k ie g o , 15% am erykańskiego, 6% norw eskiego,

„*) Dane Gł. Urzędu Siat. 
patrz § 8.



§ 7 .  O b ro ty  p o ls k ie j f lo ty  hand low e j. •;

Polska f lo ta  hand low a p rzew ioz ła  w  poszczególnych la ­
tach następujące ilośc i to w a ró w :")

B o k : 1927 1928 1929_ 1950 1931
W yw óz : 221.189 567.940 422.572 656.752 8S6.5SSt
P rz y w ó z : 42.574 152.745 195.170 158.229 155.0741
porta m i zagr.: 51.585 2^.955 42.652 89.099 ¿2.5501
Razem: ~ 515.14S 526.640 “ '6607594 8S4.0S0 1.095.7921

40

Powyższe c y f r y  pozw a la ją  na usta lenie udziału pol­
sk ie j f lo ty  hand low e j w  obrocie po lsk ich  po rtów  Gdyni 
i  G dańska.**)

• U dz ia ł ten przedstaw ia  się następująco:

R ok; 1927 1928 1929 1950 1951 i
W yw óz: 5.0% 4,5% 4,6% 6,2% i,9%
P rzyw óz: 2!s% 6,5% 9,2% 9,9% 10,5%
w  ogóln. obrocie : 2,9% 4,7% 5,4% 6,7% 7,5%

N a leży zaznaczyć, że w  r. 1951 p rocen tow y udzia ł pol­
s k ie j f lo ty  han d lo w e j je s t w iększy  w  obrotach G dyn i niz. 
w  obrotach Gdańska, bow iem  w  G d yn i w yraża  się cyfrą; 
694.501 ton  i  stanow i 15% ogólnego obrotu , podczas gdyj 
w  Gdańsku udz ia ł ten w  wysokości 526.961 ton stanowi za-j 
ledw ie  5,6% ogólnego ob ro tu  w  ro ku  1951.

Z c y fr  ty ch  w y n ik a , że Gdańsk, m im o, że obrót jego;’ 
w  ro ku  1951 p rzew yższał o 57% obrót p o rtu  gdyńskiegoj 
(G dyn ia  5.500.114 ton, G dańsk 8.550.504 ton) zatrudnia je ­
dnak w  m n ie jszym  znacznie stopniu  polską flo tę  handlową!

C y fry  powyższe w skazu ją  dob itn ie , ja k ie  są zadania 
p o ls k ie j żeglug i A\-obec p o rtó w  po lsk ich  w  zakresie opano­
w an ia  polskiego ob ro tu  m orskiego i  ja k ie  p o rtó w  polskicłt 
wobec p o lsk ie j żeg lug i w  zakresie za trudn ian ia  tonażu pol­
skiego.

*) W czasie d ruku  rocznika nastąpiły drobne zmiany w obliczy 
niacli c y fr obrotowych P. P. Żegluga Polska, które jednak w niczem a* 
zmieniają powyżej zobrazowanego stanu rzeczy.

O b io tv po rtu  gdańskiego są następujące:
Rok Przywóz Wywóz Razem
1925 690 77S 2 051 969 2 722 747
1926 640 696 5 659 605 6 500 501
1927 1 517194 6 3S0 420 7 897 614
1928 1. 832 409 6 783 275 S615 682
1929 1 792 951 6 766 700 S 559 651
1950 1 090 631 7 122 462 8 213 095
1951 754 299 • 7 376 204 8 550 504
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O ile  chodzi o o b ro ty  poszczególnych to w a rzys tw  o k rę - 
iowyeh, to  p rze ds ta w ia ją  się one następująco:
a) S ta tk i P rzeds ięb io rs tw a Państwowego „Żeg luga  P o lska “  

) p rze w io z ły  następujące ilośc i tow arów 7:

S ta tk i żeg lug i n ie reg u la rn e j.

K ok:
V*' w yw ozie  
\V p rzyw oz ie :
^  przewozie m ię- 
cizv po rtam i zag r.: 
R a z e m :

1927 1928 1929 1950 1951
211.653 275.075 287.314 320.267 389.3301
40.409 130.239 181.525 132.160 110.7161

51.585 25.955 25.463 83.380 63.561 t
303.647 431.269 494.502 555.807 563.6071

Do a r ty k u łó w  w yw ozow ych  na leża ły  w7 g łów ne j m ie ­
rze w ęgie l, pozatem drzew o, cuk ie r, koks i  t. p.

Do a rtyku łów " p rzyw ozow ych  na leża ły  tom asówka, złom , 
ruda, fo s fo ry ty  i  t. p. —- Przewożono m iędzy p o rta m i za­
granicznemu a r ty k u ły  ta k ie  ja k  fo s fo ry ty , w ęg ie l koks i  ruda.

L in ja  B a łtycka .
T ra n z y t

Rok: W yw ó z  P rzyw óz przez G dyn ię  Razem
1930 18.143 to n  3.965"ton  . — 22.108 ton
1931 12.964 ton  8.138 ton  5.249 ton  24.351 ton

L in ja  R otte rdam ska rozpoczęła dop iero  sw o ją  d z ia ła l­
ność wr g ru d n iu  1931 r „  wobec czego je j  o b ro ty  p rzy p a d a ją  
na ro k  1932.

M am y w ięc do zanotow ania w  roku  1951 począ tk i t ra n ­
zytu  przez G dyn ię , k tó r y  pod ję ła  polska l in ja  regu la rna . 
T ranzy t ten idz ie  z F in la n d ji na B lis k i Wschód. T o w a ry  są 
składane w  m agazynach tra n zy to w ych  w7 G d y n i i  p rze łado ­
w yw ane na s ta tk i l i n j i  zagranicznych, z a w ija ją c y c h  do 
G dyni.

S ta tk i P. P. Żegluga Polska o d b y ły  w  1931 r. 213 574 m il 
ang. w  225 podróżach.

!J) S ta tk i l i n j i  „P o lska ro b  — Polsko-Skandynawpskie T ow a ­
rzys tw o  T ranspo rtow e“ , S. A . w  G dyn i.

Rok: Ilość podróży M il podróży Przewieziono ton
1927 5 3575 11.501
192S 51 41510 95.371
1929 57 59671 118.946
1930 87 80156 251.456

J931 140 11S775 402.107

Razem: 340 2834S5 m il 879.381 ion



W yw iez iono  w ęg la  kam iennego przez poszczególne 
p o r ty :  *

R ok G dyn ia  Gdańsk pom iędzy obcemi portam i
1927 5807 5729 —
1928 46155,5 46710 — -
1929 92667,5 6595,5 17189,5
1950 229458 16279 5719
1951 5S4199 12588 5520,5

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

W  poszczególnych la tach p rz e w io z ły  s ia tk i I in j i :

192? 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 — — 5112,5 29530,5 — 54645

Do Belg ji — 20108 10455 . _  _ 30561

Do H oland ji — — — S075.5 275:21 555945

Do Francji — 1217,5 2610,5 — — 5828

Do Łotw y — — — 5515,5 — 53155
Do D a iiji --. — 3099 — 10663,3 157645
Do A n g iji — 6000 -- -- 6000

9536,0 928665,5 116249,0 251456,5 402107,5 872214,5

c) S ta tk i „P o lsko -B ry ty jsk ie g o  T ow arzys tw a  Okrętowego“ ,
S. A . w  G dyn i.

S ta tkam i te j l in j i .  k u rs u ją c e j re g u la rn ie  m iędzy polskie- 
m i po rtam i G dańskiem  i G dyn ią , a ang ie lsk iem i Londynem 
i H u llem , p rze w io z ły  następujące ilośc i tow arów  i  pa­
sażerów:

Ruch tow arow y.

W yw iez iono  do A n g i j i :
R ok: 1929 1930 1951

Do Londynu : 
D o I lu l l :

20.662 ton  
15.535 ton

26.597 ton  
25.949 ton

56.S60 ton 
49.S45 ton

Razem: 36.197 ton 50.546 ton 86.705 ton

P rzyw iez iono  z■ A n g i j i :
R ok: 1929 1930 1931

Z L ondynu : 
Z H u ll:

2.153 lon  
8.796 ton

3.861 ton 
S.S00 ton

5.497 ton 
7.552 to»

Razem: J 0.949 ton 12.661 ton 15.049 to?



N iże j poda jem y specyfikac ję  w yw ie z io n ych  do A n g l j i
tow arów :

Rok: 1929 1930 1931

Bekony 15.486 ton 23.950 ton  43.292 ton

Masło 5.452 „ 2.468 „ 922 „

ja ja
D yk ta

2.292 „ 2.353 „ 3.510 „

2.6S6 „ 712 „ 768 „

Parafina 1150 „ 2.992 „ 2.319 „

Drzewo 3.206 „ 8.693 „ 15.153 ,r

M anufaktura — — 1.752 ,,

C ynk — — 2.594 „

Rvż (mąka ryżowa) 813 „ 1.616 „ 3.107 ,V

C ukie r 652 „ 1.165 „ 396 „

Z iem niaki (mąka ka rt.) — 275 „ 2.009 „

Celuloza 1S1 „ 1.008 „ S98 „

\IfilvcL . 501 „ 1.477 „ 2.930 „

Zboże 1.620 „ . — . —  í

Inne 6.198 „ 3.837 „ 5.055 „

Razem: 56.197 ton 50.546 ton  86.703 ton

Przewóz pasażerów ksz ta łtow a ł się w  
latach.następu jąco :

poszczególnych

P A S A Ż E R O W I  E E M I  G R A  N c  I

R o k  £)o Londynu Do H u ll Z Londynu Z H u ll Przez Londyn Przez H u ll 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

S ta tk i P o lsko -B ry ty jsk ie g o  Tow. O krę tow ego  o d b y ły  
w 1951 r. 116650 m il ang. w  77 podróżach.

d) S ta tk i „P o lsk iego  T ransa tlan tyck iego  Tow . O krę tow ego“
S. A . w  G dyn i

1950 1951
do Am. z Am . do Am. z Am.

przewieziono ładunku  20591 42571 S041 5171 t
•5 poczty  (w orków ) 7404 w. 16S4l w . 7594 w . 15527 w . 

pasażerów 6865 5918 2707 5541
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S ta tk i Polskiego T ransa tlan tyck iego  To w . Okrętowego 
o d b y ły  w" 1931 r. 121000 m il ang. w  18 podróżach.

e) S tatek f irm y  „P o l ry ż “ , T. z o. o. w  G dyn i

b y ł oddanv do eksp loa tac ji P. P. „Żegluga Polska“ . Eksplo­
a tac ja  jego  trw a ła  od 1. 4. 1950 r. do 31. 9. 1950 r. Statek od- 
ł j y ł  7 pod róży i  p rzew ióz ł ogółem 5.206 ton  ładunku .

Jak ju ż  zaznaczyliśm y w  części I  pow stan ie  po lsk ie j że­
g lu g i i ob ró t zam orski p o rtó w  po lsk ich  są w  wzajem nym  
zw ią zku  p rzyczynow ym .

T ak  np. eksport węgla, naszego podstawowego a rty k u ­
łu  eksportowego, b y ł jednym  z g łów nych  czyn n ików  powsta­
n ia  naszej f lo ty  „tra m p ó w “ .

W vże j podana s ta tys tyka  przew iezionego tonażu wska­
zu je , ja k  k o n ju n k tu ra  eksportowa na po lsk i w ęgie l (która 
się rozpoczęła w  ro k u  1926), s tw o rzy ła  podstaw y pod roz­
w ó j p o lsk ie j żeglug i n ie regu la rne j.

Analog iczne z jaw isko  obserw u jem y p rz y  ruchu zamor­
sk im  em igranckim , k tó ry  sta ł się podstawą do rozw o ju  po l­
s k ie j żeg lug i tra n sa tla n tyck ie j, gdyż spowodował polskie 
s fe ry  o fic ja ln e  do sk ie row ania  e m ig ra c ji do po rtów  polskich 
i  na s ta tk i polskie.

Inne znow u z ja w isko  uderza, gdy obserw u jem y pracę 
po lsk ich  l in j i  regu la rnych , m ianow ic ie  L in j i  B a łtyck ie j 
i  R o tte rdam sk ie j P. P. „Żegluga Polska“  oraz „P o lsko -B ry­
ty js k ie g o  Tow . O krę tow ego“ .

L in  ja  B a łtycka  n ie pow sta ła d z ięk i k o n ju n k tu rze  eks­
p o rto w e j do państw, do k tó ry c h  za w ija  (F in łand ja , Estonja. 
Ło tw a ), lecz zapoczątkowała uniezależnienie się polskiego 
h a n d lu  z tem i państw am i od k o n tro li obcej i  ma za zadanie 
s tw o rzyć  p o d w a lin y  d la  powstania w  porc ie  gdyńskim  han­
d lu  tranzytow ego.

R ównież niedawno u tw orzona l in ja  ro tterdam ska P. P- 
„Żegluga Polska“ , k tó ra  obsługuje  A n tw e rp ję  i  Rotterdam.; 
ma za zadanie rozw ó j polskiego hand lu  eksportowego do. 
H o la n d ji i  B e lg ji oraz do N a d re n ji n ie m ie ck ie j i francusk ie j; 
w zg lędn ie  nawet do Szw ajc-arji; z d ru g ie j zaś s trony  ma 
u ła tw ić  eksport z Polsk i, g łów nie  przez Rotterdam , do tych 
k ra jó w  zam orskich, k tó re  posiadają regu la rne  połączenia 
z Rotterdam em .

L in ja  ta  rów n ież uniezależnia po lsk i handel im portow y 
od obcego pośrednictw a, przez co zyski z przewozu morskie-
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,r0 tow arów  w ym ien io n ych  m iędzy Polską a innem i k ra ja m i 
zostają w  Polsce.

..P o lsko -B ry ty jsk ie  Tow. O krę tow e “  natom iast stanęło 
na usługach eksportu  po lsk ich  p ro d u k tó w  hodow lanych  do 
\n g lji»  s tw arza jąc niezależną od obcego pośredn ictw a pod- 
¡tawę d la  polskiego eksportu  bekonów  i  ja j .  W  ten sposób 
| inja  e lim in u je  pośrednictw o p o rtó w  obcych i  żeglugi obcej 
oraz obcą ko n tro lę  przewozów m iędzy A n g lją  a Polską.

O b ro ty  l i n j i  z po rtam i po lsk iem i G dyn ią  i  G dańskiem  
w r. 1931 obrazu ją  następujące c y fry :

Eksport do A n g lji Im port z A n g lji

G dyn ia—L o n d yn /H u ll 55.012 ton  1.851 ton
Gdańsk—L o n d yn /H u ll . 31.691 ton  11.198 ton

P orów nu jąc  powyższe c y fry  obro tów  po lsk ich  l i n j i  re - 
o-ularnych z G dyn ią  i Gdańskiem  ko n s ta tu je m y  fa k t uzu­
pełniania się obydw u po lsk ich  portów , gdyż w szystk ie  p o l­
skie l in je  europe jsk ie  obsługują  G dyn ię  i  Gdańsk. W y ­
stępuje to szczególnie w yraźn ie  w  obrotach P o ls k o -B ry ty j­
skiego Tow . O krę tow ego, k tó re  p rzyw o z i to w a r przew ażn ie  
do Gdańska, odbiera zaś ła d un k i eksportow e w  G dyn i.

§ 8. W ahan ia  m orskich  staw ek przew ozow ych.

R ozw ój p o ls k ie j f lo ty  hand low e j odb yw a ł się na tle  k r y ­
zysu w  żegludze św ia tow e j, ja k ie go  obecna generacja n ie  
pamięta. N iem ieck ie  pismo „H ansa“ , ty g o d n ik  d la  spraw  
żeglugi m o rsk ie j, w ychodzący w  H am burgu, ch a rak te ryzu ­
je  w  a rty k u le  umieszczonym w  nr. 1 ro ku  1932 sy tuac ję  
w żegludze m o rsk ie j następująco:

„U b ie g ły  ro k  1931 stanow ił d la  a rm atorów  w szystk ich  
narodów pod względem  hand low ym  n ieprzerw ane pasmo 
najgorszych rozczarowań.

W śród ż y ją c e j generacji n ie zna jdz ie  się chyba n ik t ,  
k toby przeży w a ł ju ż  tego rodza ju  ro k  przew ozów “ .

Is to tn ie  pod względem  stawek d la  przewozów m orsk ich  
rok 1951 n ie p rzyn ió s ł oczekiwanego polepszenia na r y n ­
ku. W prost p rzec iw n ie , spadek fun ta  angielskiego w  ostat- 
nini kw a rta le  ro ku  sprawozdawczego spowodował obniżenie 
na jp ie rw  o 20, późn ie j o 50%, stawek przew ozów  m orsk ich , 
obliczonych wydącznie w  funtach ang ie lsk ich  lub  koronach 
'zwedzkich. W praw dz ie  nom ina ln ie  w  pap ie row ych  fun tach  
'ła w k i przewozowe podn iosły się przec ię tn ie  o ca 10%, lecz 
v  rezu ltacie  spadek frach tów  w ynosi je d n a k  10—20%.



Świadczenia przedsięb iorstw  żeglugowych po lsk ich  pozosta­
ł y  natom iast p raw ie  bez zmian. • .•

Już ro k  1950 określano słusznie ja k o  ro k  katastro fa lne­
go obniżenia stawek przew ozów  m orskich. Zdaw ało się, że 
osiągnięto k u lm in a c y jn y  p u n k t depres ji, tymczasem, ja k  Jl,ż 
w y ż e j zaznaczyliśm y, p rzyszed ł dalszy znaczny spadek.

Zainteresowane s fe ry  fachowe n ie oczeku ją  też popra­
w y  w  ro ku  p rzyszłym , raczej p rzepow iada ją  dalsze pogor­
szenie się sy tua c ji. D la  c h a ra k te ry s ty k i obecnej sytuacji 
może s łużyć cy fra  żeglugi n ie m ie ck ie j: 219 statków 
( =  764.6S1 BRT.) by ło  w  dn iu  1. 12. 1951 r. w yłączonych z ru ­
chu. S tanow i to 19,2% całego n iem ieckiego tonażu stat­
kowego. W  samym ty lk o  H am burgu unieruchom iono 108 
s ta tków  o ogólnym  tonażu 449.511 BRT.*)

D la  oceny światowego ry n k u  przew ozów  m orskich obli-, 
cza L lo y d ‘s Register sw ó j indeks p rzew ozow y m orski. Za 
podstaw ę porów nania  p rz y ję to  przeciętną stawkę przewo­
zową z ro k u  1915 ja k o  100.

Indeks ten 
stępująco:

ro k :
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929

w  la tach 1922 do 1929 przedstaw ia ł się na-

—  122.0
— 109.7
— 113.4
—  102.2
— 109.7
— 109.6
— 97.5
— 106.9

*) W  czasie d ru ku  niniejszego sprawozdania opublikow ał L lo td ' j  
Register c y fry  tonażu unieruchomionego w  całym  św ie tle  w  1951 r.:

W. Brytanja  
St. Zjednoczone 
Niemcy 
Norwegja 
Francja 
Holandja 
Włochy 
Japonja 
Szwecja 
Danja 
Hiszpan ja  
Inne kra je

ogólny tonaż unieruchowiono %

20 503 000 2 750 000 14
15 544 000 3 211 000 24
4 255 000 1 320 000 51
4 066 000 870 000 21
5 566 000 1 006 000 2S

. 3 11S 000 595 000 19
3 336 000 5S6 000 1S |

. 4 276 000 552 000 8
1 705 000 191 000 11 |
1 145 000 254 000 IO o

1 227 000 15SOO0 <1
9 590 000 1 7S4 000 19

A  zatem na ogólną liczbę 70 151 000 ton f lo ty  handlowej jest uniCj 
ruchom ionych 13 037 00Ó ton, czy li 19%. ;



Natom iast w  poszczególnych m iesiącach 1930 r. i  1931 r. 
przedstaw ia ł się następująco:

1950 r. 1931 r.

L 85.50 87.86
II. 80.9S 86.21

I I I . 77.50 84.10
IV . 83.03 85.04
V. 73.12 88.08

V I, 78.12 80.47
V II. 88.08 7S.42

V III . SS.08 79.74
IX . 86.50 78.85
X. 85.10 92.22

X I. 86.24 93-29
X II. 90.00 90.58

W  tym  ogólno-ś w ia to  w y  m indeksie  polepszenie w  dw u  
ostatnich m iesiącach 1931 r. do tyczy  w y łą czn ie  ry n k u  fra c h ­
towego Kanady i  Stanów Zjednoczonych.

D la  nas natom iast znacznie w ażn ie jszy  i  b a rd z ie j m ia ­
ro d a jn y  jes t indeks n iem ieck i, i  to ta k  indeks ogólno-n ie- 
m iecki (z w yłączeniem  ruchu  pozaeuropejskiego), ja k  i  w  
szczególności indeks n iem iecko-europe jsk i.

Indeks
Indeks ogólno-niemiecki europ. niem. wyjście statków

Miesiąc: 1928 1929 1930 1931 1928 1929 1930 1931

I. 99.7 111.4 100.2 — 95.1 103.5 92.6 ____

II. 99.0 112.5 97.8 88.7 97.5 106.8 S9.9 82.9
II I . 97.5 110.1 93.2 87.0 S8.1 102.8 81.8 83.6
IV. 96.5 106.7 93.2 S5.1 85.0 100.5 81.0 83.6
V. 96.4 105.8 92.4 S6.8 84.1 98.7 S5.1 83.2

VI. 96.6 107.5 90.5 86.3 S5.5 101.5 85.8 S4.4
V II. 101.2 108.1 89.9 84.5 S8.6 101.2 84.2 80.0

V III . 102.6 110.5 89.9 83.8 89.7 101.0 85.1 S0.5
IX. 101.9 111.2 S9.0 82.0 S8.9 100.6 83.9 77.0
X. 108.1 108.7 90.5 79.4 92.0 98.6 86.1 72.4

XT. 110.0 108.0 90.0 78.4 100.0 100.0 8S.0 68 0
X II. 113.0 107.0 91.0 74.1 105.0 99.0 S9.0 62.0

•Stan stawek przew ozow ych m orskich  na ry n k u  w ęg lo - 
v }m  ch a rak te ryzu je  następujące zestaw ienie:



Zestaw ienie stawek na przew óz w ęgla z T yn e  do portów
n iem ieckich .

(w szylingach angielskich)
M iesiąc 1929 1950 1951

I. 60  — 6/6 6/6 — 5/6 4/9 — 4!6
II . 6 0 — 6/6 5/5 — 4/9 5/0 — 46

I I I . _ _ 4/9 — 4/6 5/0 — 4 6
IV . 5/6 — 6/0 4/9 — 4/6 5/0 — 4/6
V. 5/5 — 5/9 4/9 — 4/6 5/0 — 4/6

V I. 5/6 — 65 4/9 — 4/5 4'6 — 4/5
V IL 6/0 — 6/6 4/6 — 4/3 4/6 — 4/3

V II I . 6 0 — 6/6 4/6 — 4/5 4/9 — 4/6
IX . 6/5 — 6/9 4/9 — 5/10% 4/9 — 4/6
X. 6/0 — 6/6 4/9 — 4/3 4/9 — 5/6

X I. 6/0 — 6/10% 5/0 — 4/6 6/9 — 5/5
X II. 6/5 — 6/6 4/9 -  4/3 5/6 — 5/0

Zestaw ienie stawek przew ozow ych do S ka n d yn a w ji 
z p o rtó w  G dańsk i  G dyn ia .

(w szylin gach ansfi el ski c li)
D o S tockholm u:

Miesiąc 1929 1930 1931
I. 5 /6 5.3 — 5/6 4 /6 - -4/9

II. — 4/9 — 5/0 4 /6  —-4/9
I I I . 10/0 4/3 — 4/6 4 /6 - -4/77,
IV . 5/6 4/3 — 4/6 4 /47 ,“ -4/6
V. 5/6 -  5/9 4/3 — 4/6 4 /6  - -4/77,

V I. 6/0 4/3 -  4 /6 4 /6 - -4/77,
V II. 6/6 4/0 — 4/3 4 /6  - •4/77,

V III. 7/0 4/0 — 4/3 4 /6 -
— 4 /1 7 , 4 /6 -

-4/7
IX . 7/0 4 /17, -4/77,
X. 6/6 4 /1 7 , — 4 /4 7 , 4 /1 0 7 2- -5/0

X I. 6/0 4 3 - 4 / 4 7 ,  5 /0 - -5 /1 7 ,
X II. 5/9 4/3 ------- 5 /0  - -5 /1 /7

Do G óteborga:
1929 1930 1931

I. 5 , 9 -  5/6 5 3 4 /3  - -4/6
II. — 4/6 4 /3  - -4 /4 7 ,

I l i . — 4 6 4 /1 7 4/3
IV . 5 6 4 3 4 / 1 7 , - -4/3
V. 5 9 - 6  0 4 0 — 4 /1 7 , 4 / 1 7 * - -4 /4 7 ,

V I. 6 3 4 0 — 4 /1 7 , 4 3 - -4 4
V II. 6 6 4 0 — 4 /1 7 , 4 3 - -4 6

V III. 7/3 4 0 — 4 /1 7 , 4 /4 - -4/6
IX . 7/6 4 0 — 4/3 4 /3  - 4 6
X. 6 9 4 1 72— 4/3 4 /9 - -5/0

X I. 6 0 4 3 — 4/6  4/9 - 5/0
X II. 5/9 4 6 -------- 4 /9  - -5/0



Do Kopenhagi.

Miesiąc 1929 1930 1951
J. 6/0 5 / 3 --------- 4/5 — 4/6

II. — 5 / 0 --------- 4/3 -  4/6
III. 10/0 5 / 0 --------- 4/1% — 4/4%
IV. 6/0 4/3 — — 4/0 — 4/5
V. 6/3 4/1 % — 4/3 4/1% — 4/4%

VI. 6/6 3/9 — 4/3 4/5 — 4/6
V II. 6/9 3/9 — 4/3 4/3 — 4/6

V III. 7/0 4/0 — 4/3 ' 4/3 — 4/6
IX. 6/6 4/0 — 4/3 4/3 — 4/6
X. 5/9 4/0 — 4/3 4/9 — 5/0

XI. 5/6 4 / 3 --------- 4/9 — 5/0
X II. 5/3 4/3 — 4/6 4/9 — 5/0

A\ tych  zestawieniach należy w ziąć pod uwagę, że staw ­
k i przewozowe obliczone są w  ang ie lsk ie j w a luc ie  p ap ie ro ­
wej, a nie z ło te j, w ięc podniesienie się staw ek w  osta tn im  
kw arta le  1951 roku , ja k  ju ż  zaznaczyliśm y, je s t iluzo ryczne .

S taw k i na przew óz cukru  i  tom asyny k s z ta łto w a ły  się 
następuj ąco:

C ukie r eksportow y  (s ta tk i ca 2000 t.)
Z G dyn i do p o rtó w  F in la n d ji

Gh. ang.)
W  roku  1928 9/6
W  ro ku  1929 9/3
W  roku  1930 6/9
W  ro ku  1931 6/6

Tom asyna im portow a  
D o G d y n i z R otte rdam u

(sh. ang.)
W  ro k u  1928 5/9
W  ro ku  1929 5/9
W  ro k u  1930 5/0
W  roku  1931 4/9—5/0

§ 9. W a ru n k i ro zw o ju  p o ls k ie j f lo ty  hand low e j.

n . taH lch w a riin k a ch ksz ta łto w a ł się ro z w ó j p o ls k ie j 
V ° 7  hand low ej. M im o ka ta s tro fa lne j d ep re s ji na ry n k u  
żeglugowym b o ryka  się nasza m łoda flo ta  hand low a z p rze- 
eiwmościami i k ro k  za k ro k ie m  p rzybyw  a je j  tonażu.

lo ls k ie  l in je  żeglugowe u trz y m u ją  dość ż y w v  k o n ta k t 
m ‘G/zyniirodow-emi organ izacjam i arm atorów .

większość po lsk ich  tow-arzystw- o k rę to w ych  na leży do 
; v r y Sai ° dowej  <,j'gan |zacji obrony interesów- zawodo- 
,1 •■i 1 »B a ltic  and In te rna tiona l M a rit im e  Conference“  z sie- 
Jzibą w' Kopenhadze.
r ,. i. ° lskina i delegatam i w  zarządzie te j o rg an iza c ji są pn. 
" Rum m el i K az im ie rz  Rothert.
(y \ -P o lsk ie  rra n sa tla n tyck ie  Tow-arzystwo Okrętow-e“  jest 
ro >nJciem o rg an iza c ji k a rte lo w e j, re g u lu ją c e j s taw k i tow a- 

Ne na statkach, ku rsu jących  na lin ja c h  m iędzy po rta m i



A m e ry k i P ółnocnej i  B a łty ku . N azw a te j o rgan izac ji brzm i: 
„N o rth  A tla n tic  and B a ltic  F re ig h t Conference“ . Pozateru 
„P o lsk ie  T ransa tlan tyck ie  Tow arzystw o  O krę tow e“  jest 
cz łonk iem  zrzeszenia „A t la n t ic  Conference“  z siedzibą 
w  B rukse li, k tó re  ustala w a ru n k i przew ozu pasażerów mię­
dzy po rta m i A m e ry k i Północnej i E uropy.

Na m iędzynarodow ym  zjeździe  żeglug i m o rsk ie j, k ió ry  
o d b y ł się we w rześn iu  1931 r. w  W enec ji, reprezentował 
polską żeglugę p. J u lja n  JRummel.

Bok 1951 stoi pod hasłem ro zw o ju  p o ls k ie j żeglugi re­
g u la rn e j. Na tein m ie jscu nie będziem y podaw a li konkre t­
nych  p ro je k tó w  odnoszących się do p rzysz łe j sieci l in j i  
regu la rnych , łączących G dyn ię  ze św iatem . O gran iczy­
m y  się do stw ierdzenia , że ro zw ó j p o ls k ie j f lo ty  han­
d lo w e j pod 'względem ilości l in j i  i częstoliwości ko ­
m u n ik a c ji jest. podstaw ow ym  w a runk iem  u trw a len ia  na­
szej n iezależnej, swobodnej ekspansji gospodarczej. P rzy­
k ładem  d la  słuszności tego tw ie rdzen ia  je s t fa k t, że w ie lk ie  
potęg i m orskie  m im o k ryzysu  gospodarczego i  deficytów , 
ja k ie  da ją  n iek tó re  lin je ,  u p ra w ia ją  szeroko p o lity k ę  sub­
w e n c ji żeglugi.

D o państw  w yda tn ie  subw enc jonu jących  swą żeglugę 
należą S tany Zjednoczone A m e ry k i P ó łnocne j, F rancja , Ja- 
pon ja . N iem cy także w k ro c z y ły  na drogę w ydatnego sub­
w encjonow ania  swej żeglugi ty lk o  w  sposób pośredni. Inne 
państwa prow adzą ochronę sw ej m a ry n a rk i m. in. w  ten 
sposób, że zobow iązu ją  zagranicznych dostawców dla ko ­
le i państw ow ych, aby to w a r (węgiel) został dostarczony do 
p o rtó w  odb iorczych sta tkam i o jczystem i.

Tendencje  p ro tekc jon is tyczne  u ja w n ia ją  się w  okresie 
obecnego k ryzysu  żeglugowego we w szys tk ich  państwach 
m orskich , k tó re  zdają  sobie doskonale sprawę z tego, że. 
p o d trzym u ją c  swą żeglugę, p o d trzym u ją  na jw ażn ie jszy 
czyn n ik  rów now agi swego b ilansu  handlowego.

Z zagadnieniem rozw o ju  p o lsk ie j żeglug i regu la rne j łą ­
czy się zagadnienie u a k tyw n ie n ia  naszego hand lu  zagranicz­
nego. L in  ja  regu la rna  da je  tow arow i możność dotarcia do 
konsum enta zamorskiego. C hodzi je d n a k  o to, aby in ic ja ­
tyw a  w  w yborze  l in j i  należała do polskiego eksportera resp. 
do po lskiego im portera. Jest bow iem  z ja w isk ie m  powszech- 
nem. że tam, gdzie jakaś l in ja  s tw o rzy ła  d z ię k i swej p ion ie r­
sk ie j p ra cy  nowe ry n k i zby tu  d la swego k ra ju ,  tam po pew­
nym  czasie pow sta je  obca konku renc ja , k tó ra  pragnie je j 
zabrać p lo n y  je j  p racy. D z ie je  się ta k  tern ła tw ie j, im  
m n ie j a k ty w n y  jest eksporter danego k ra ju .  A k ty w n y  
kup iec  zam orski pow in ien  dążyć ku temu. b v  sprzedawać 
swe to w a ry  c. i. f. Jcost insurance fre ig h t) po rt odbiorczy.
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„¿yż  wówczas on decydu je  o l i n j i  okrę tów  e j, ja k ą  to w a r 
z portu  da le j pop łyn ie . Analog iczn ie  w in ie n  im p o rte r zaku ­
pywać /• o. b. (free on board) p o rt w y s y łk i,  aby móc załado­
wać tow ar na s ta tk i po lsk ich  l in j i .

Nie w szystk ie  dz iedz iny  eksportu  pozw a la ją  na sprze­
daż c. i■ f- Is tn ie ją  a r ty k u ły ,  np. w ęg ie l, ko n tra k to w an e  
nrzez poważnych zagranicznych odbiorców , k tó rz y  w a ru n ­
ku ją  pewne ustalone sposoby prowadzenia hand lu  ekspor­
towego tym  a rtyku łem . Dużo je s t je d n a k  a rty k u łó w , k tó re  
mogłyby być z ko rzyśc ią  dla samego eksportu  sprzedawane 
c. i. f- Odnosi się to np. do ziem iopłodów .

Korzyści, k tó re  m o g łyby  w yn ikn ą ć  ze sprzedaży c. i. f. 
przez naszych eksporte rów  dadzą się w y ra z ić  w  następu­
jących punktach :

1. Ła tw ie jsze  zdobycie ry n k u  zagranicznego, gdyż im ­
p o rte r zagran iczny ma na jw iększe  zaufanie do za­
o fia row ać c. i. f. p o rt jego k ra ju .

2. U t rw a len ie  to w a ru  na danym  ryn k u , gdyż bezpośred­
n i stosunek eksportera z im porte rem  pozwala im  po­
znać się w za jem n ie  i zdobyć w zajem ne zaufanie.

2. U niezależn ien ie  się od zawodowego zagranicznego po­
średnictw a. k tó re  zabiera zysk i z eksportu  i zam yka 
m ożliwość usta lenia się na ryn ku .

4. Zwiększenie dochodowości z eksportu , gdyż speku lu ­
ją c y  na dy fe renc jach  kosztów  przew ozu pośredn ik  
zagran iczny zabiera zysk d la  siebie.

5. Popieranie rodz im e j żeglug i m orsk ie j.
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Powyższa tabela w y k a z u je  s ta ły  w zrost ruchu  s ta tków  
naszym porcie. C y fry  podane u w idoczn ia ją , że G dyn ia  

^ \st dotychczas portem  w y b itn ie  eksportow ym . W  1931 r. 
¿36 statków weszło do p o rtu  z ładunk iem , w ysz ło  z ła ­
dunkiem  z p o rtu  w  tym  samym czasie 2 582 sta tków . T a k- 
<3nio wartość eksportu  uskutecznionego przez p o rt g d y ń s k i 
stoi stosunku do w artości im po rtu  ja k  2, 83 do 1.*).

W yrów nan ie  pod względem ilości tonażu ła d un kó w  im ­
portowych z eksportcw em i je s t ideałem , do k tó rego  dąży 
każdv po rt m orski. Jest bow iem  podstaw ą d la  należytego 
w ykorzystan ia  za w ija ją cych  statków , by  uzyskać one mo- 
<dv ła tw o  ładunek pow ro tny . Jest to także zagadnienie p ie r ­
wszorzędnej w ag i d la k o le ji obsługu jących  po rt, k tó ry c h  w y ­
s iłk i idą w  k ie ru n k u  pełnego w yko rzys ta n ia  swego p a rku  w a ­
gonów. Jak w y k a z u ją  s ta tys tyk i po rtów  św iata, ty lk o  część 
portów jes t w możności u trzym yw a ć  rów now agę im p o rtu  
i eksportu. D ecydu ją  o tern różnorodne c zyn n ik i, w śród  
których dom inu jącą  ro lę  o d g ryw a ją  d rog i hand lu  zagran icz­
nego zaplecza portowego. Polska, m ająca rozleg łe  gran ice  
lądowe z państw am i, z k tó ry m i u trz y m u je  żyw ą w ym ianę  
towarów, N iem cy, R um unja, Czechosłowacja, (W ęgry , 
A ustrja), ma tu ta j szczególnie tru d n y  p rob lem  do ro zw ią ­
zania.

Można ży w ić  nadzie ję, że skutecznym  narzędziem  d la  
u trzym ania pew nej rów now agi będą zapoczątkowane w  k o ń ­
cu roku  1951 p re fe renc je  celne na szereg a r ty k u łó w  im p o r­
towych. A le  raczej uzyska ją  ła d u n k i im portow e  l in je  re ­
gularne zachodzące do G dyn i, natom iast f lo ta  „ tra m p ó w “ , 
zabiera jących z po lsk ich  po rtów  w ęg ie l n ie może lic z y ć  na 
ładunki im portow e  tow arów  reg lam entow anych p ra w od a w ­
stwem ce lno-pre fe rency jnem .**)

*) Patrz rozdział V I. § 1.
**) W edług danych am erykańskie j ks iążki „S tre fy  hand lu  zagra­

nicznego, czy li wolne p o rty “  (Polska Gospodarcza 1931) ksz ta łtow a ł się 
stosunek w za jem ny im portu  do eksportu w roku 192? w  w ażnie jszych 
portach Stanów Zjednoczony ch ja k  poniż.ej:

192? Procent im p o rtu
P ort: Im port: E ksport: w  stosunku do

__ „long  tons“ eksportu :
;Ye" ' York. N. Y. 13.404.699 11.434.525 117
d  Orleans. La. 
Baltimore, Md.
! / ,s Angeles, C a lif 
*« ffa lo , X. V. 
^failadelphia. Pa.

4.1?7.555 5.520.295 119
4.452.415 1.922.194 232

310.657 5.665.401 9
5.6S1.624 1.587.467 252
2.541.099 1.921.355 152

, ,;:I1 Francisco. C a lif 
" ' ’uston. Tex.

S61.510 2.26S.155 58
192.511 2.606.647 7

Mass
harleston, S. C.

2.214.400 258.160 858
655.795 357.821 182

d "|'fo lk . Ya. 444.702 1.909.461 25
V ' l ' - t o i i .  Tex. 395.766 1.845.288 21

0 , Ohio. 65.501 1.863.509 3
• D>a (¡931) 55S.549 4.741.565 11.8
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O ile  chodzi o udz ia ł bandery  poszczególnych państw 
w  obrocie p o rtu  gdyńskiego, to p rzeds taw ia ją  się odnośne 
c y fry  następująco:

Ruch statków
I. — Ilość statków zestawiony według

II. =  Ogólna pojemność w N. R. T.

Nazwy państw

Polska
Francja
Danja
W. M. Gdańsk

Niemcy
Szwecja
Norwegja
Holandja
T.ifwa

Łotwa
Anglja
Estonja
Finlandja
Austrja
Belgja
Cz echo słowa cja 
Grecja
Ameryka (St. Z.)

W łochy
Japonja

Persja
Boliwja
Brazylja
Islandja
Rosja Z. S. S. R.
Rumunja

Węgry
Jugos ław ja

T u rc ja

Rok 1923 Rok 1924 Rok 1925 Rok 1926

I 11 I
■

11 I 11 I 11

1 964 2 1 928 2 1923 4 1888

1 4 042 19 35 506 26 47 715 21 35 961

1 439 5 1310 14 2 942 29 17 457

i 430 10 2 511 21 7 496
o 1 295 9 4 218 49 20'273

12 5 366 134 83 76S

3 2 492 21 14479

2 2 601 2 258

4 1 748 10 4 698

3 3 398 14 10 529

1 614

4 1970

3 7 811

1 2 926

1 3 5 445 29 40 469 | 85 ; 74 910 ¡314 209 92S
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■y, porcie gdyńsk im .
bandery narodowej statki na wejściu

Rok^i927 Rok 1928 Rok 1929 Rok 1930 Rok 1931

1 II I I I I 11 I II 1 I I  _

60 58 798 120 100 575 142 142 482 298 360 464 355 485 386

26 49 811 55 139 712 53 155 375 53 145 042 23 48125

65 60124 94 101 S16 187 190 565 201 190116 279 214 513

19 9 751 12 5 213 25 7 110 75 15 850 25 12 712

95 48 377 212 146 819 256 182 632 397 267 270 631 376 999

197 126 149 340 2S0 125 4S3 354 606 746 514 836 1052 719 497

38 33 277 90 66 571 155 95 877 152 129 266 228 182 849

1 442 5 12 470 11 14 724 10 3 073 12 6 683

2 875 11 6139 11 6 242 26 13 395

25 24 209 118 107 098 134 102 387 123 127172 151 126 219

10 10 603 44 60 633 22 57 473 40 60 585 94 142 963

4 2 224 10 5 944 19 10392 38 22 S49 117 76148

1 2 696 6 7 042 24 23 697 31 27 603 83 81 015

1 261 — — 1 136 4 716 — : —

3 2 935 4 4 451 —

1 323 3 734 6 870

12 11220 1 1696 8 21635

25 77 029 47 145 020 39 120 282

3 7 390 1 2 378 1 . 2 748
. 1 4 227 1 3 409

2 232 ____

2 386

' 1 2 228

' 1 566

1 596

1 2 866

5 362

2 6 81

542 426 722 1 108 984 893 1 5671 442 492 ¡2 238 2 029 822 |3 144,2 649 268
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Ruch sfafków
I  — Ilość sta tków  zestawiony według

II =  Ogólna pojemność N. R. T.
___

Rok 1923 Rok 1924 Rok 1925 Rok 1926
Nazwy państw

I II I u I II I 11

Polska 1 964 2 1 928 2 1928 4 1688
Francja 1 4 042 19 35 506 25 46 711 22 36 965
Danja 1 439 5 1 310 14 2 942 29 17 457
W. M. Gdańsk i 430 9 2 411 22 7 5S6
Niemcy 2 1295 9 4 218 46 20061
Szwecja 8 3100 137 86 034
Norwegj a 3 2 492 21 14 479
Holandja 2 2 601 2 258
Litw a 4 1 748 10 4 698
Łotwa 3 3 398 14 10 529
Angłja 1 614
Es ton ja 4 .1970
Finlandja . 3 7 811
Austrj a 

Belgja
Cz ech osi o wa cj a 
Grecja
Ameryka (St. Z.)
W łochy

Jap on ja
Persja
Boliw ja
Brazylja

Islandja
Rosja Z. S. S. R.
Rumunja
Węgry

Jugosławja
Turcja

V

1X 2 926

3 5 445 29 40 469 79 71 519 316 213 086
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w porcie gdyńsk im .
bandery narodowej

S ta tk i na w y jśc iu

I t o iT i 927 Rok 1928 Rok 1929 Rok 1930 Rok 1931

i i i I I I I II I 11 I II

57 56 225 114 98113 148 147 459 288 350 692 354 479 876

26 49 811 55 139 712 53 155 375 53 145 047 23 48 125

65 60124 94 101 816 186 187 090 202 192 621 280 215 054

19 9 750 11 4 957 25 7 359 72 15 257 26 12 590

93 47 465 210 142 477 258 185198 398 269 395 634 384 092
192 124 139 340 288 897 473 354103 744 513 288 1056 727 369
38 33 277 89 66 300 153 96156 151 127 827 226 181 598
1 442 5 12 470 11 14 724 10 3 073 11 6 603

— — 2 875 11 6139 11 6 242 25 12 958
25 24 209 116 105 840 138 103 64S 118 118 791 158 135 681
10 10 605 44 60 633 31 56 214 39 60 195 94 145 979
4 2 224 9 5157 19 10 745 39 23 282 111 12 223
1 2 696 4 5 655 26 25 0S5 30 26 202 83 80 676
1 261 — — 1 136 4 716 — —

3 2 935 4 4 451 —
1 323 3 734 t> 870

12 11 220 1 1 696 8 21 635
25 77 029 47 145 020 39 120 282
2 4 460 2 5 311 1 2 748

i 4 227 1 3 409
2 232 — —

1 193
1 2 228
1 566
1 596
1 2 866
5 362
2 6 816

532 421 226 1 093 972 902 1 575 1 445 400 2 219 2 014 299
i

3 148 2 665 400
!
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§ 2. L in  je  i-egularne za w ija ją ce  do G dyn i.

C h a ra k te rys tykę  po lsk ich  l i n j i  re g u la rn ych  d a liśm y  
ju ż  w  rozdzia le  IV . Na tern m ie jscu  w ypadn ie  dać opis w aż­
n ie jszych  l in j i  zagran icznych zachodzących do G dyn i.

A . A m erican  Scantic L inę .

Jest to  l in ja  am erykańska, u trzym u ją ca  stalą k o m u n i­
kac ję  m iędzy p o rta m i Stanów Z jednoczonych (N ow y ^ o rk , 
F ilade lfia ) i p o rta m i B a łtyku . W  G d yn i B u ja  je s t rep re ­
zentowana przez swą organ izację  f i l ja ln ą  „A m erican^S can­
tic  L in ę  w  Polsce“ , zarządzającą dz ie rżaw ionym  od U rzędu 
M orskiego magazynem w o lnoc łow ym  na Nabrzeżu P olskie in.

L in ja  posiada 11 sta tków  tow arow ych  o średn ie j po­
jem ności ca. S 500 T. D . W. K ażdy s ia tek posiada rów nież 
k ilkanaśc ie  kab in  pasażerskich*).

L in ja  k u rs u je  od ro ku  1929 i p rzew ozi następujące to ­
w a ry :

D o P o lsk i: m iedź, ty to ń , oliwię, śledzie, świeże ja b łk a , 
owoce suszone, m aszyny i  ich  części, samo­
chody.

Z P o lsk i: w y t ło k i buraczane, drzewo, w y ro b y  w ik l in o ­
wa, skó ry , celulozę, meble g ięte oraz m nie jsze 
ilośc i czeko lady i  cukrów*. ,

L in ja  zaw arła  z po lsk iem i ko le ja m i państw ow ym i um o­
wę, na podstawcie k tó re j towm ry w  obrocie P olsk i z Stana­
mi Zjednoczonemu k o rzys ta ją  z m ożliw ości pos ług iw an ia  się 
lis tam i przew ozow ym i (konosamentami) bezpośrednio ze 
s tac ji po lsk ich  do portów* am erykańsk ich  i odw rotn ie .

B. U n ited  B a ltie  C orpora tion .

L in ja  u trz y m u je  regu la rną  ko m u n ika c ję  co 14 dn i na 
l in j i  G dańsk—G d yn ia —L ondyn  sta tkam i tow arowo-pasażer- 
skiem i „B a lto n ia “  i „B a lia v ia “ . L in ja  k u rs u je  od roku  1950. 
O b ro ty  je j  m iędzy G dyn ią  i Londynem  p rzeds taw ia ją  się 
następująco:

*) W  roku 1932 uruchomiła lin ja  4 siatki towarowo-pasażerskie 
z kabinami I klasy na 72 osoby oraz urządzeniami chlodniczemi dla 
przewozu towarów łatwo psujących się.



E ksport:

Zestawienie za rok 1951.
Im p o rt:

(w tonach)(w tonach)

Bekony . . . . . . 19.417
Y ia s ło ................. . . . 801
Jaja ................. . . . 2.378
D r ó b ................. . . . 131
M a n u fa k tu ra . . . 1.207
C y n k ................. . . . 1.353
K a rto fle  . . . . . . 349
D robn ica  . . . . . . 1.077

Razem 26.815 Razem . . 833

M akle rem  l i n j i  je s t Zjednoczona K o rpo ra c ja  B a łtycka  
w  G dyn i. S ta tk i l in j i  m a ją  pomieszczenie d la ?00 pasaże­
ró w  i kam ery  chłodnicze d la tow arów . T ow arzys tw o  stara 
się o ro zw ó j tu ry s ty k i m o rsk ie j z A n g lj i  do Polski.

C. Svenska O rie n t L inę.

L in ja  ta u trzym yw a n a  jes t przez 6 nowoczesnych szyb­
kob ieżnych  s ta tków  m otorow ych, z k tó ry c h  5 k u rs u ją  m ię­
dzy G dyn ią  i w szys tk iem i po rta m i B lisk iego  Wschodu. 
AV ostatn im  roku  ko m u n ika c ja  u trzym yw ana  b y ła  w  odstę­
pach 10-dniowych i s łużyła  ekspo rtow i d ro bn icy  z G dyn i do 
p o rtó w : A le xan d ria , Jaffa, H a ifa ,B eyrou th , A lexand re tte . Pi- 
reus, S a lon ik i, Is tam bu ł i Constanza oraz do ’wszystkich 
m n ie jszych  p o rtó w  z tam tym i sąsiadującym i. AY drodze po- 
w ro tn e j l in ja  s łuży im p o rto w i do Polski ty to n iu , pom arańczy 
i baw e łny  eg ipsk ie j. Pozatem, d z ięk i w prow adzen iu  l in j i  
i dz ięk i je j  w spó łp racy  z L in ja  B a łtycką  P. P. „Żegluga 
Polska“ , tra n zy t tow arów  z F in la n d ji na B lis k i Wschód 
sk ie row any został na G dyn ię , o ozem w spom nie liśm y ju ż  
pow yże j.

D. G u lf — G dyn ia  L inę.

L in ja  ta u trzym yw a n ą  je s t przez tow arzys tw o  okręto­
we AYilh. AYilhelmsen w Oslo i przez Svenska— A m e r ik a -  
M e x iko  L in ie n  wr G öteborgu, k tó rych  o k rę ty  od k ilk u  la t 
p rzych od z iły  do G d yn i z Za tok i M eksykańsk ie j z mniejsze- 
m i p a rtja m i baw e łny i ty to n iu , m nie j w ięce j w  miesięcznych 
odstępach. Z początkiem  1932 roku , d z ięk i żywszej dz ia ła l­
ności l in j i .  wprow adzono regu la rną  ko m un ikac je  w- odstę­
pach 2-tygodniow ych z portem  New Orleans.
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E. Svenska L lo yd .

Z końcem  roku  1931 rozszerzyło T ow arzys tw o  O krę tow e  
Svenska L lo y d  w  G oteborgu sw oją  ko m u n ika c ję  okrę tow ą  
do M orza Śródziemnego (m iędzy H iszpan ją , I ta lją ) , z je ­
dnej, a S kandynaw ją  z d ru g ie j s trony) rów n ież na G d y ­
nię. D z ię k i tem u is tn ie je  teraz bezpośrednia ko m u n ika c ja  
w odstępach 2 -tygodn iow ych  z S y c y lją  i ew entua ln ie  p o rta ­
m i liiszpańskiem i. K om un ika c ja  ta ma znaczenie d la  p o l­
skiego im p o rtu  owoców po łudn iow ych , ponieważ czas t rw a ­
nia pod róży n ie p rzekracza  obecnie 15 do 16 dni.

F. L in je  do N o rw e g ji.

K om un ika c ja  2 -tygodn iow a z G dyn i do Oslo i do portów* 
położonych w W schodn ie j N o rw e g ji u trzym yw a n a  jest przez 
f-mę Fred Olsen &  Co w- Oslo. Z G dyn i do portów* Zachodn. 
N o rw e g ji i  z pow rotem  k u rs u ją  natom iast s ta tk i D et Ber- 
genske Dam pskibsselskab, rów nież w regu la rnych  odstępach 
2-tygodn iow ych . Towr. O k r. Det Bergenske Dam pskibssel­
skab i D et Stavangerske Dampskibsselskab w spó łp racu ją  
w* tych  kom un ikac jach . Wobec tego, że zachodnia część P o l­
ski kierow*ała ruch tow-arowy z Norw 'egją przez Szczecin 
(ty lk o  Szczecin u trzym yw Tał przed w o jną  tak ie  połączenie 
okrętowe), l in je  te m a ją  d la  rozw-oju im p o rtu  przez G dyn ię  
swoje znaczenie. Pom imo, że ilośc i ładunków  są w  obec­
nym zakresie bardzo małe, a naw et s ta tk i zachodzą do G d y ­
ni n ie raz bez ładunku , na leży przypuszczać, że d z ięk i ty m  
regu la rnym  2-tygodniowrym  kom unikac jom  nastąpi w*y*mia- 
na tow arów* m iędzy Polską i N orw eg ją  przez G dyn ię  z po­
m in ięciem  portów^ zagranicznych.

G. S jd fa rts lin je n  Sverige — Polen.

L in  ja  u trz y m u je  regu la rną  kom un ikac ję  m iędzy portem  
szwedzkim  K a rlsk ro ną  i G dyn ią  raz na tydzień.

M akle rem  w*szystkich powyższych l i n j i  jes t firm a  Ber­
genske B a ltic  T ransports  Corp. L td . w G dyn i.

P oniże j poda jem y w yka z  w*szystkich l in j i  w ychodzą­
cych z G d yn i:
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Połączenie z L  i  n j  a
Często­
tliwość

odjazdów

A n g iją G dynia /G dańsk—Londyn . . , . . raz
ńa tydzień

G dynia /G dańsk—H u ll . . . . . . . raz
na tydzień

G dynia /G dańsk—D ub lin /B e lfast 
—R y g a ...............................................

raz na 
miesiąc

D an ją -F rane ją G dynia/G dańsk—Kopenhaga . . . raz
na tydzień

G dynia/G dańsk—Kopenhaga—
—P o rty  F ra n c ji1) ...........................

raz
na tydzień

H o land ją G dynia/G dańsk—Am sterdam  . . . raz na 
miesiąc

G dynia /G dańsk—Rotterdam  . . . . raz
na tydzień

G dynia/G dańsk—R otterdam —
A n tw e r p ja .......................................

raz
na tydzień

G dynia /G dańsk—Kopenhaga—
Am sterdam ...................................

raz
na tydzień

Morzem śródziem 
nem—Lew ante

G dynia /G dańsk—Hiszpan ja —
W łochy 2) .......................................

raz na 
2 tygodnie

G dynia /G dańsk—Hiszpan ja —•
W łochy—Lew ant3) ......................

raz na 
miesiąc

Gdynia/G dańsk — Lew ant4) . . . . raz na 
2 tygodnie

N iem cam i G dynia /G dańsk—Ham burg . . . . 2 razy' na 
tydzień

G dynia /G dańsk—Szczecin—
K r ó le w ie c ........................................

raz a»a 
2 tygodnie
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A r m a t o r
M a k  1 e -r

w G dyn i w Gdańsku

D ata u ru ­
chom ienia 

l in j i

P o lsko -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę ­
towe, G dynia , łącznie z U- 
n ited  B a ltic  C orporation, 
London

P o lb ry t Polska Agencja 
Morska

Zjednoczona K orporacja  
B a łtycka

kw iec ień
1929.

P o lsko -B ry ty jsk ie  Tow. O kr. 
G dyn ia

P o lb ry t Polska Agencja 
Morska

marzec
1929.

U ls te r Steamship Co. Belfast Bchnke und Sieg kw iec ień
1932.

D et Forenede D/S Kopenliaga F. G. Reinhold*) lu ty
1932.

D c t Forenede D/S Kopenhaga F. G. R einhold*) październ ik
192S.

P.P. „Żegluga Polska“  G dynia Polska Agencja Morska wrzesień
1931.

P.P. „Żegluga Polska“  G dynia Polska Agencja Morska styczeń 
1932.

N orddeutscher Lloy^d łącznie 
z Roland L in ie , Brema i 
N eptun L in ie , H am burg

Ferd. Prowe, G. m. b. H .*) styczeń
1932.

K ö n in k lijk e  Nederlandsche 
Stoomboot M aatschappij, 
Am sterdam

F. G. Reinhold*) styczeń
1952.

R ederiaktiebo laget Svenska 
L lo yd , Göteborg

Bergenske Balt. T r. Ltd. lu ty
1932.

Rob. M. Sloman, Jr. „M it te l­
m ee rlin ie “ , H am burg

Behnke &  Sieg kw iecień
1932.

Svenska O rie n t L in ien , Göte­
borg

Bergenske Balt. T r. Ltd. m aj
1931.

S arto ri und Berger, Ham burg 
Mathies Reederei, A.  G., 

H am burg

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

stvczeń
1932.

Joh. Ick , H am burg  
E. Russ, H am burg

Bergenske Balt. T r. Ltd.

Rud. C hr. G ribe l, Stettin Ferd. Prowe, G. m. b. H.*) styczeń
1932.

*) Firma niezwiązkowa, oddział firmy gdańskiej.



64

polaczen'e z: L  i  n j  a
Często­
tliwość

odjazdów

Państwami
B a ltyck iem i

Gdynia/G dańsk—T a llin n —
Helsingfors ............................ ...  ■

raz
na tydzień

G dynia/G dańsk — K ła jpeda — L i- 
bawa — p o rty  Szwecji 5) . . .

raz na 
miesiąc

Szwecją 
i  N or weg ją

G dynia/G dańsk—K ars lkrona  . . . raz na 
2 tygodnie

G dynia/G dańsk—Göteborg— 
Stavangpj—Bergen— Trond- 
heim ...............................................

raz na 
2 tygodnie

G dynia /G dańsk- Os:lo—Moss—
Kambo -D ra m m e n ........................

raz na 
2 tygodnie

Stanami Z jedno­
czonym i A. P.

Gdynia/Kopcnhaga—New Y ork 
H a lifa x  . ...............................

raz na 
2 tygodnie

G dyn ia  New Y ork  . ........................ raz na 
2 tygodnie

G dyn ia—p o rty  M eksyku 6) . . . . raz na 
2 tygodnie

Am eryką
Południową

G dyn ia—Rio de Janeiro—Santos 
Buenos A ir e s ...................................

raz na 
miesiąc

Uwagi: 1) Porty F ranc ji: Dunkierka, Le Havre, La Rochelle, La Pallice, 
Bordeaux; 2) Hiszpan ja : Gandia, Valencia, Alicante, Cartagena, 
Malaga; W iechy: Catania, Messyna, Palermo, Genua, Neapol. 
3) Hiszpan ja : Valencia, Alicante, Barcelone, Malaga; W łochy: 
Genua, Livorno, Neapol, Porty S ycy lji; Lewant: Piraeus, Istam­
buł, Konstanca, Beyruth. Jaffa, A leksandrja; 5) Porty Szwecji: 
Göteborg Malmö, Karlskrona, Oskarshamn, 6) Porty Meksyku: 
Galveston, Houston, New Orleans.
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A r m a t o r
M a k l e r

w  G dyn i w  Gdańsku

Data u ru ­
chomienia 

l in j i

P.P. „Żegluga Polska“ , G dynia, 
łącznie z F ińska A ng fa rtygs  
A/B, H els ingfors

Polska Agencja Morska kw iec ień
1930.

Egon L in e ,'M a lino B e linke &  Sieg kw iecień
1932.

S jo fa rts lin je n  Sverige-Po! m , 
K a rlsk rona

Bergenske Balt. T r. L td. grudzień
1951.

Bergenske Stavanger O sicrs- 
jd lin je n , Bergen

Bergenske Balt. T r. L td. lu ty
1932.

Fred. Olsen &  Co. Oslo Bergenske Balt. T r. L td. lu ty
1952.

Polskie T ransa tlan tyck ie  Tow. 
O krętow e, G dynia

Polska Agencja Morska kw iecień
1950.

Am erican Semitic Line. New 
York

American Scan fie  L ine m ai
1929.

G n lf-G dyn ia  L ine /W ilhe lm sen, 
Oslo

Bergenske Balt. T r. L td . m aj
1931.

F inland Syd A m erika  L in je n . 
Abo

Bergenske Balt. T r. L td . styczeń
1931.



§ 5. P o rty , z k tó ry m i G dyn ia  posiada regu la rną  
kom un ikac ję .

P oniże j poda jem y w yka z  regu la rnych  połączeń okrę to ­
w ych  G d yn i z innem i p o rta m i:* )

Regularne połączenia okrę tow e G d y n i z innem i po rtam i:
Obcy p o r t : 1 połączenie có: a rm ator:

A le k s a n d r ja ....................2 tygodnie Svenska O rien t L in ien
„  ................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.

A leksandretta  . . . .  2 tygodnie  Svenska O rie n t L in ien
„  . . . .  1 miesiąc Rob. At. Sloman Jr.

A lg i e r ............................ 2 tygodnie  Svenska L lo yd
.A l ic a n te ........................ 1 miesiąc Rob. Al. Sloman Jr.
A m s te r d a m ................ 1 tydz ień  Koningl. N ederl. Stoomb. Matscb
A n tw c rp ja  .................A .tygodnic Nordd. L loyd , Neptun i Roland L in ie
B a rc e lo n a .....................2 tygodnie Svenska L loyd

„  ....................i  miesiąc Rob. Al. Sloman Jr.
Belfast..............................1 miesiąc U lster Steamship Co.
B e r g e n ......................... 2 tygodnie  Bcrgcnskc Stavang. O sters jö lin
Bey r u t h ........................ 1 miesiąc Rob. Al. Sloman Jr.
Buenos A ires . . . .  1 miesiąc L ińska Syd-Am crica L in ien
C a n d ia .........................1 miesiąc Rob. Al. Sloman j r .
C a ta n ja ........................ 2 tygodnie Svenska L loyd

„  ........................1 miesiąc Rob. AL Sloman Jr.
C o n s ta n ta .....................2 tygodnie  Svenska O rie n t L in ien
D r a m m e n .....................2 tygodnie  Fred. Olsen <Ł Co.
D u b lin  .........................1 miesiąc U lster Steamship Co.
F iu m e ............................ 1 miesiąc Rob. Al. Sloman Jr
G a lv e s to n .....................2 tygodnie  G u lf — G dyn ia  L ine
Genua . . . . . . . .  1 miesiąc Rob. AL Sloman Jr.
Göteborg . . . . . .  2 tygodnie Bergenske Stavang. O sters jö lin

....................1 miesiąc Egon L in ien
j j a i f f a ............................ 2 tygodnie  Svenska O rie n t L in ien
H a lifa x  . . , ................2 tygodnie L in ja  G dyn ia—A m eryka  (P.T.T.O.)
H a m b u r g ..................... 1 tydzień Satori &  Berger

n ....................1 tydz ień  Mathies Reederei
H e ls in g fo r s ................. I tydzień  P. P. ,.Żegluga Polska i  Einska

A ng fa rtygs A . B.
H o u s to n ........................... 2 tygodnie  G u lf — G dynia L ine
H u l l ................................ 1 tydzień P o lsko -B ry ty jsk ie  Tow. Okrętowe
J a f f a .............................2 tygodnie  Svenska O rie n t L in ien
Kambo ..........................2 tygodnie Fred. Olsen &  Co.
K a r ls k r o n a ................. 2 tygodnie S jö fa ln ts lin ien  Svorige-Polen

M ................ 1 miesiąc Egon L in ien
K ła jp e d a ..................... 1 miesiąc Egon L in ien
Konstantynopol . . .  2 tygodnie Svenska O rien t L in ien

„  . . .  1 miesiąc Rob. AL Sloman Jr.
K o p e n h a g a ................. 1 tydzień Det hörende D . S.

................1 tydzień  K öning l. Nederl. Stoomb. Matsdb
^ . . . . .  2 tygodnie L in ja  G dyn ia—A m eryka  (P.T.T.Ö.)

L ibaw a ........................I miesiąc Egon L in ien
L iv o r n o ......................... 1 miesiąc Rob. Ai. Sloman Jr.
L o n d y n ........................ 1 tydzień P o lsko -B ry ty jsk ie  Tow. Okrętowe

i Polska Zjedn. K orpor. Bałtycka

*) W edług AVI. G ieysztora ..Budowa Portu w G d yn i" — 
1932 roku.

A\Tn iszmwa
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Obey p o rt: ł  połączenie co: a rm ator:
M a la g a .........................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
Malmo .........................i  miesiąc Egon L in ien
M a r s y l j a .....................2 tygodnie Svenska L lo yd

„  ....................i  miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
M e s s y n a ........................2 tygodnie Svenska L loyd
Moss .............................2 tygodnie Fred. Olsen Co.
N e a p o l .........................2 tygodnie  Svenska L loyd

„  ........................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
N ew Orleans . . . .  2 tygodnie  G u lf — G dyn ia  L ine
New Y o rk  . . . . . .  2 tygodnie L in ja  G dyn ia—A m e ryka  (P.L.T.O.)

„  ....................2 tygodnie  Am erican Scantic L ine
O r a n ............................. 2 tygodnie Svenska L lo yd
O sca rsh a m m ................ 1 miesiąc Egon L in ien
O s lo ................................2 tygodnie Fred. Olsen Co.
Palerm o , . . . . . .  2 tygodnie  Svenska L lo yd

„  ........................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
P i r a e u s ........................ 2 tygodnie Svenska O rie n t L in ien

........................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
Rio ”de Janeiro . . . .  1 miesiąc F ińska Syd-Am erica L in ien
R o tte rd a m ....................1 tydzień P. P. „Żegluga Polska“

....................1 tydzień  Nordd. L loyd , Aeptun i  Roland L in ie
Ryga ............................ 1 miesiąc U lster Steamship Co.
S a lon ik i . ....................2 tygodnie  Svenska L lo yd

................................ ...  i  miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
S a n to s ............................ 1 miesiąc F ińska Syd-Am erica L in ien
Savannah . . . . . .  2 tygodnie G u lf — G dyn ia  L in ie n  _ _
S ta v a n g e r .....................2 ty godnie Bergenske Stavang. O stcrs john
R yrakuzy  . . . . . .  '2 tyrgodnie Svenska Lloyrd
S z c z e c in ........................ 2 tygodnie R udolf Chr. G ribe l
T a ll in n  . . . . . . . 1 tydz ień  P. P. „Żegluga Polska“  i  F ińska

Angfartygs A. B.
Tarragona ................. 2 tygodnie Svenska Lloy7d

„  . . . . .  1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
T rie s t .............................t miesiąc Rob. M. Sloman Je.
T r i n o l i s .........................2 tygodnie Svenska Lloyrd

........................i  m iesiąc Rob. M. Sloman Jr.
T r o n d h e im .................2 tygodnie Bergenske Stavang. O stersjo lin .
Valencia .....................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.
W enecja  .....................1 miesiąc Rob. M. Sloman Jr.

§ 4. S ta w k i Polskiego Zw iązku M ak le ró w  O krę to w ych
w  G dyn i.

Ściśle z rozw o jem  ruchu sta tków  w iąże się ro zw ó j ma- 
k le rs tw a  okrętowego.

Praca m ak le ra  okrętowego w  ro ku  1931 odbyw a ła  się 
w  w arunkach  szczególnie ciężkich, gdyż, ja k  w y ż e j w y k a ­
zano, depresja w  żegludze św ia tow ej w  ty m  roku  doszła do 
rozm ia rów  n iespo tykanych , co odb iło  się na staw kach p rze ­
w ozow ych bardzo d o tk liw ie .

Zdaw ałoby się, żę k ryzys  bezpośrednio w  m ak le ra  o k rę ­
towego n ie uderza, że staw ki przewozowe obchodzą prze tłe- 
w szystk iem  arm atora  i że m akle r u trz y m u je  się ze swoich 
p row  i z j  i m akle rsk ich .
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Taka ocena sy tu a c ji b y ła b y  je d na k  zb y t prosia. M a k le r 
je s t ta k  ściśle zw iązany z arm atorem  i statkiem , że w szel­
k ie  w p ły w y  k o n ju k tu r  m orskich  odczuwa na ró w n i z n im i.

O ile  chodzi o położenie m akle rstw a okrętow ego w  G d y ­
n i w  roku  1931, to m ożnaby je  określić, ja k  zresztą położen ie  
całego p o rtu  gdyńskiego i p o lsk ie j żeglugi, ja k o  w yp a d ­
kow ą dwóch odm ienn ie  dz ia ła jących  czyn n ików : d e p re s ji 
gospodarczej, w p ły w a ją c e j u jem nie, i ro zw o ju  naszego p o r­
tu  narodowego (opartego o p rzegrupow anie  d róg  naszego 
hand lu  zagranicznego w  k ie ru n k u  m orskim ), dz ia ła jącego 
dodatnio. Ten d ru g i czynn ik , s iln ie jszy  od pierwszego, spo­
w odow ał, że ro k  1951 można okreś lić  m im o w szystko  ja k o  
ro k  dalszego ro zw o ju  m ak le rs tw a  okrętowego w  G dvn i.

W  zakresie stawek m ak le rsk ich  obow iązyw a ła  od dnia  
1 g rudn ia  1928 r. ta ry fa  zw iązkow a w  w a luc ie  a ng ie lsk ie j, 
ja k  to  zresztą w  żegludze m iędzynarodow ej b y ło  dotveh~ 
czas powszechnie p rzy ję te . T a ry fa  ta, obow iązu jąca  w szy­
s tk ie  f irm y  m ak le rsk ie , przesta ła spełniać swą ro lę  z chw ilą  
załam ania się fu n ta  angielskiego. P ort nasz m usia ł ta k  sa­
mo ja k  i inne p o rty , p rze liczyć  swe s taw k i na inną w a lu tę . 
Zw iązek M a k le ró w  O krę tow ych  dokonał p rze rachow an ia  
swych staw ek na W ałnem  Zgrom adzeniu w  dn iu  29. IX . 31 r,, 
usta la jąc je  w  w a luc ie  po lsk ie  j  z JUGcCk od 1. X. 1931 r .

P rzytaczam y ta ry fę  w  b rzm ien iu  obecnie obow iązu- 
jącem :

N iże j podane staw ki liczą m aklerzy okrę tow i w  G dyn i za czynno­
ści m aklersk ie  statkom : parowym , m otorowym , żeglugowym  i  lieh tu - 
gom morskim .

S taw ki k la row an ia  za wejście i  w y jśc ie  d la statków  przychodzących 
i  wychodzących z Gdyni.

D la  statków  o pojemności:
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.

O p ła ty  oblicza się każdorazowo za wejście i w y jśc ie  osobno.
S tatk i z mieszanym ładunkiem  plącą dodatkowo 25%.
Statk i przychodzące w  balaście lub  próżne plącą połowę stawek za 

wejście i  w yjśc ie .
N ajm nie jsza oplata zl. 50.
S tatk i z częściowym ładunkiem  nie ponad połowę ładowności p łacą po­

łowę stawek.
S ta tk i wchodzące w  celach bunkrow ych  plącą 1/5 stawek.
S tatk i przychodzące z ładunkiem  ru d y  lub wychodzące z ładunk iem  
węgla lub  koksu płacą 2/5 ca łkow ite j staw ki za wejście i w y jśc ie .
Zniżka ta dotyczy taksamo statków, k tó re  przychodzą próżne i w ycho ­
dzą z węglem lub  przychodzą z rudą i wychodzą próżne.
L ieh tug i, żaglowce z pomocniczym motorem, o trzym u ją  zniżkę 20%. 
Żaglowce z pomocniczym motorem n iże j 150 cbm. pojemności p lącą po­
łowę s ław k i m in im a lne j.
H o lo w n ik i ciągnące lich te ry  plącą n a jm n ie j zl. 50 za wejście i  w y jś c ie  

osobno.
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Prowizja za inkaso frachtu wynosi 1/4% przy ładunkach masowych i  
%%o przy ładunkach mieszanych.

P row iz ja  za w y k ła d y  w ynosi 2% za każdy zaczęty miesia.c począwszy 
od da ty  rachunku, lecz ty lk o  w  w ypadku gdy w y k ła d y  n ie zostały 
zwrócone w  ciągu jednego miesiąca od da ty  w ystaw ien ia  rachun­
ku. Powyższe s taw ki n ie dotyczą l in j i  regu larnych.

Specjalne op ła ty  za załatw ienie form alności celnych n ie  is tn ie ją .

R ów nież s ta tk i „c u rre n t ra te ‘^ za sztauerkę c z y li za 
czynności uk ładan ia  tow arów  na statkach, m u s ia ły  u lec w  ta ­
k ich  w arunkach  przew alu tow aniu . S taw k i zosta ły p rzew a- 
ło ryzow ane  przez Zw iązek G dyńsk ich  E kspedy to rów  P orto - 
w  ych  w  porozum ien iu  z P olskim  Z w iązk iem  M a k le ró w  
O k rę to w ych  z ważnością od dnia 1. X. 1951 r. O becnie w y ­
noszą one:

W y ładunek Załadunek
zł zł

Tom a syn a 1.45
Ryż 1.80
D robn ica  zw y k ła 2— 2.15
D robn ica  przestrzenna 2.90 5.25
Celuloza — 2.55 -
Cem ent w  w o rkach  i  beczkach ____ 1.45 4
C u k ie r ____ 1.45
Saletra  norwTeska w  w orkach 1.45
Saletra  c h ilijs k a 1.60
Sól w  w orkach — 1.45
Saletra  w  beczkach 1.80
F o s fo ry ty , o ile  n ie w yładow ane

chw ytaczam i 1.80
Sól luzem — 0,55
P ir y ty  m ia łk ie 1.S0
P iry ty  grube 2.—
K am ienie  b rukow e 1.45
Złom 2.55

w szystko za tonę = '  1000 kg.
R ok 1951 u p ły n ą ł pod znakiem  rozszerzenia się żeglugi 

regu la rne j w  G dyn i.

O ro zw o ju  po lsk ich  l in  j i  regu la rnych  i  ich  zadaniach 
wobec polskiego gospodarstwa społecznego m ó w iliśm y  ju ż  
w  poprzeć!nim rozdziale.

§ 5. O b ro ty  f irm  m akle rsk ich .

O ile  chodzi o ilość statków  k la ro w a nych  przez posz­
czególne f irm y  m ak le rsk ie  w  roku  1951. to p rzeds taw ia ją  
się c y fry  te następująco:
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Pol ska rob S. A . '
Polska A gencja  M orska T. z o. o. ) 
Bergenske B a ltic  Transport Corp. L td . 
Behnke &  Sieg
A m erican  Scantic L in e  w  1 olsce ) 
Polsko B ry ty js k ie  Tow. O kr. S. A. 
R e inho ld ***)
A tla n tic  T. z o. o.
Polska Z jedn. K orp . B a łty c k a "“ ) 
Lencza t***)
P rove***)
Speed
Comp. Gen. T ransa tlan tic  
P o ldag***)
Szulc—R em bow ski i Ska.
L lo y d  B a łty c k i 
C arlsberg  i  Spiro 
W orm s i  Cie.
Schenker i Ska. *) **) ***)

Ilość s ta tków N.R.T.
925 85S.092
842 6S4.265
360 283.012
285 194.185

39 122.649
165 162.085
221 108.S5S
111 100.856
61 60.046
63 58.806
50 42.692

112 91.942
10 14.958
6 12.718
9 11.615

16 5.29S
5 3.762
3 5.S62
3 2.823

*) Polska A gencja  Morska u trzym u je  ru ch liw y  oddział w G d a ń ­
sku . gdzie stoi na pierwszem m iejscu w roku  1951, reprezentu jąc ilo ś ć
975 statków  i 710 000 N R T. . . . . .  .

**) K la ru je  ty lk o  sta tk i w łasnej l in j i  regu larne j.
***) Firma nie związkowa, oddział f irm y . gdańskiej. ,



R o z d z i a ł  Y I.

Obrót towarowy i eksploatacja urządzeń portowych
w Gdyni*)

§ 1. O b ró t to w a ro w y  p o rtu  gdyńskiego.
O b ró t p o rtu  gdyńskiego ksz ta łtow a ł się w  poszczegól­

nych  la tach ja k  następuje :

R ok P rzyw óz 
w  tonach:

W yw óz 
w  tonach:

o b ro ty  ogólne 
w  tonach:

9S1 9.186 10.167
1.646 55.925 55.571

510 404.251 404.561
6.411 S91.685 898.094 *

192.711 1.765.058 1.957.769
529.644 2.492.858 2.822.502
504.117 5.121.629 -5.625.746
558.549 4.741.565 5.500.114**)

1924
1925
1926
1927 
4928 
1929
1950
1951
K on s ta tu je m y w ięc, że ro k  1951 w y k a z u je  w  stosunku 

do ro ku  1952 następu jący w zrost:
W  ogó lny  obrocie  1.674.568 ton  c z y li 46,2%
w  w Vwozie 1.619.956 ton  c z y li 51,9%
w  p rzyw oz ie  54.452 ton  c z y li 10,8%

jeszcze w y ra ź n ie js z y  obraz da je  zestaw ienie stosunko­
wego ro zw o ju  ob ro tu  poszczególnych tow arów  przez nasz. 
p o rt, m ianow ic ie :

* i Dane Urzędu M orskiego w  G dyni. . . . .  r .
**) C v frv  te stanowiące obrót zamorski uzupełn ia ją  się 

obrotu przybrzeżnego 5 672 ton, oraz obrotu żeglugą śródlądową (Wisłą) 
2S447 ton czy li razem 34 447 lon.
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P rzyw óz w  fonach.

T o w a r: R ok 1928

Żelastwo (złom) H d 6 l
Żużle Thomasa 101.855
R u d y  żelazne 2.826
P ir y ty
F o s fo ry ty  3.100
Saletra  b.552
K am ien ie  b ru kow e  7.4S8
R yż  su ro w y  57.427
Żelazo i  stal —
Baw ełna —
T y to ń  ,  —
A s fa lt —•
G a rb n ik i —
S kó ry  —
Tłuszcze zwierzęce —
O le je  —
Samochody i części —
N apo je  a lkoho low e —
Owoce świeże —
M iedź —
K auczuk —
Siemię ln iane  —
O rzechy ziemne - —
Ż yw ica  —
C eluloza —
W yro b y  gumowe —
P ap ie r —
W y ro b y  żelazne i  stalowe — 
M aszyny, apa ra ty  i  części — 
G lin k i fa rb ia rsk ie  —
W o rk i —
O liw a  —

.Śledzie —
Owoce suszone —
H erba ta  —
K aw a —
K akao —
Różne 2.502

1929 1950 1951

49.582 272.479 541.901
152.205 85.515 71.205

1S.1S0 41.250 21.742
— 10.975 —

22.600 15.855 15.076
59.299 15.991 4.016

1.744 5.115 2.045
56.665 46.S64 75.286

524 662 576
205 564 6.065

2.055 982 4.495
— 624 878
------ - 196 244
— 104 249
— 5.760 419
— 551 555
— 615 588
— 444 566
— 614 258
____ — 765
— — 148
— — 2.055
— — 557
— — 173
— — 470
— — 400
____ — 1.514
— -------- 562
— — 748
— — 567
— — 475
— — 295
— — 1.505
— ------ - 1.S64
— — 166
— — 47
— — 95

6.607 5.401 5.020

192.711 529.644 504.117 558.549
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W yw óz w  łonach.

T o w a r R ok 1928 1929 1930 1931

AYęgiel kam ienny 1.665.795 2.324.504 2.S0S.829 4.167.048
W ęgie l b u n k ro w y 92.439 123.391 145.552 206.047
Cem ent 1.000 — 150 1.20S
Sól 1.760 6.748 2.000 ■ ---
D esk i i  la ty 2.140 — 2.058 11.745
M ąka ryżow a 657 4.464 - 9.309 6.487
R yż w y  łuszczony 500 4.109 3.594 21.171
C elu loza — 2.564 144 105
W y t ło k i buraczane — 1.196 15.196 3.702
C u k ie r — 23.577 89.766 115.529
Nasiona — 503 264 - 56
Koks — — 8.872 10.421
N aw ozy azotowe — — 3.086 8.908
Sole potasowe ' --- — 1.986 32.791
C v n k — — 132 15.142
W y ro b y  żelazne i stalowe — — 1.180 966
S zyny ko le jow e — — 52 10.290
M akuchy — — 1.023 1.906
Żvto — — 8.259 18.680
Mąka — — 165 155
Masło — — 1.469 1.723
Jaja — — ’ 4S4 5.601
N apoje  a lkoho low e — — 272 916
T k a n in y --- — 587 2.8S9
Bekony — — 11.196 51.821
W ęd liny — — 1.058 7.608
Ptactwo b ite — — 51 526
S łupy te legra ficzne — — — 15.075
Z iem n iak i — — — 15.572
Blacha cynkow a — — __ 552
Melasa — — __ 1.100
Kości i mączka kost na — — — 755
O le j fu z lo w y — — — 124
Tłuszcze zwierzęce surowe __ — — 275
Papier — — — 1.750
S kóry .— — — 93
O buw ie — — — 246
K lepk i — — ---- 218
D y k ty — — — 66
Meble giete — — — 180
M v ro b y  koszykarsk ie — — 144
Książki i b roszury — — — 127
• żnc 9S9 1.802 5.097 2.267

1.765.05S 2.492.85S 3.121.651 4.741.565
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u a

Fu

U w ido czn io ny  w y * ® j  ' ' h o g ó h i y  ch " ol! ro t ach, z rh ku  
y w ozow ych, zestawiony C e dążności p o lsk ie j

, o l i S i
n zam orskiego w  portach po lsku  . p r zewyż-

O gó lna  (£  ^ ja k  '  Szczecin, K ró le w ie c ,
S k l S ^ ^ e n Ł a g a

gla, k tó r y  je s t i  za' j  £  z r0^ u na ro k  coraz b a rd z ie j 
o b r° io w y m  G dyn ią  i  6 iJ m ] u o i i  w a rtośc iow ych  tow arow

i S S t a t ^ Ć y c h  port czy-

Ł t Ł y Sty c S
przew aga w yw o zu  na p ^  fera się na s tw orzeniu
“  l Z? ^ , T d la  ekS™ rtu  polskiego węgla na r y n k i  skandy- podstaw y d ln  efcspori P ^  j  do tego ekspo rtu  p rzy -
naw skie , g d \z  p o it  , naszego han d lu  zagramcz-

co da ie
" S k u l e m  p k y w o z o k y m  .zupełnie opanow anym  przez 

G dyn ię  jes t zlonr z e lg n y . k l o g y f  ^ ¡ ¡ ty c e ^ C e n t ra l i  Za- 
s tyka  w yka zu je , dzi ‘ że laznych1 w  W arszaw ie  został 
k X k i r K Po S t “ t  w  k? szym porc ie  z ponrin ię- 
ciem  d ro g i lą d ow e j i  po rtow  zagram cznyc .



P rzyw óz złom u zagranicznego do po lsk ich  h u t żelaznych 
przez poszczególne p o r ty  i  drogą lądow ą w1 la tach  1928— 1931

wr tonach.
Rok 1928

M ie s ią c Gdynia Gdańsk Szczecin Hamburg Drogą
lądową Ra z e ni

Siyczeń — 24 267 — 3 823 1 230 29 320
L u ty — 26 536 182 1852 594 29 184
Marzec — 45 467 — — 656 46 123
Kw iecień — 40 027 5 469 — 16 45 512
M aj — 47 322 5 093 21 157 52 593
Czerwiec — 44 740 415 15 401 45 571
L ip iec — 43 877 4 372 — 2 579 50 828
Sierpień — 33 012 3106 811 2110 39 039
\V rzesień — 23 638 870 163 2 155 26 826
P aźdz ie rn ik — 42 776 6 988 923 908 51 595

Listopad ;— ' 45188 1 684 479 800 48 lo i

G rudzień 4231 54 325 1 271 — 3 377 63 2Ó3

R a z e m 4 231 471195 29 450 8 087 14U83 52 i  d-io

Stos. % 0 80 89,25 5,58 1,53 2,84 100°/o

Rok 1929

M ie s ią c Gdynia Gdańsk Szczecin Hamburg Drogą
lądową R a z e m

Styczeń 3 476 63 332 407 — 4 254 71469
L u ty 867 30 568 413 3 415 1 794 37 057
Marzec 316 6 430 1407 30 360 495 39 008
K w iecień . 3 270 52 271 2 228 6 569 2 044 66 382

M aj . 7 609 44 749 304 268 1570 '54500

Czerw iec 8 402 56 200 262 —  . 2 509 67 373
L ip iec 1 424 31 908 945 — 3 345 37 622
Sierpień 2 689 21 447 3 520 — 2194 29 850

Wrzesień 5 433 19 801 3 918 217 1 259 30 628

P aźdz iern ik 4 341 . 11 477 2 551 103 1 317 19 789

Listopad 3 383 3 631 837 — 606 8 457

G rudzień 3 235 5 225 21 — 376 S 857

R a z e m 44 445 347 039 16 813 40 932 21 763 470 992

Stos, % 9,44 73,68 3,57 8,69 4,62 100£.
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Rok 1950

M i e s i ą c Gdynia Gdańsk Szczecin Hamburg Drogą
lądową

R a z e m

Styczeń

L u ty
Marzec
K w iecień

M aj
Czerw iec

L ip ie c
S ierp ień .
W rzesień
«Październik

Listopad
G rudzień

R a z e m

Stos. %

10 054 
9 007 

12 622
19 024
17 659
18 364
20 837 

26 412 
37 757 
41 532 
24 657 
22 982

8 019
2 623 
1645 
4 580

933 
1 891 

. 2175
3 688 

14 962 
11756

3 302 
1 524

874 
1142 
5 090 

315 
1 157 

17 
780 

1 103 
3 390
3 505 
7 256
4 564

141

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

19 540 
13 334
19 869 
24451 
20115
20 553 
24117 

31 730
56 383
57 011 
36 096 

29 931

260 907 57 098 29193 141 | 5 791 353130

73,88 16,17 8,27 0,04 | L64 100$

Rok 1931

M i e s i ą c  j Gdynia Gdańsk Szczecin Hamburg
Drogą

lądową R a z e m

Styczeń

L u ty
Marzec
Kw iecień

M aj
C zerw iec

L ip iec
Sierpień
W rzesień
¡Październik

L istopad
G rudzień

R a z e m

Stos. °/o

21 757 
18534 

36 831 
25 598 
25 384 
39 220 
30 858 
30 759 
35 375 
41 888 
22 614 
8 296

1 741 
745 
186 

68 
1027 
1464 

533 
148 
125 
28

716
40

842
502
308

39

904 
1 195 
1 160 

868 

1011 
1052 
1217 

853 
1366 

171 
48

25118 
20 514 
38177
26 532
27 422 
417 36 
32 608 
32 641 
37 368 
42 395 
22662
8 296 _

337 114 6 065 2408 39:! 9843 355 469 _

94,84 | 1,71 .0,67 .0,01 | 2,77 1(»70



R udy żelazne, p iry ty ,  fo s fo ry ty , k tó ry c h  p rze ładunek  
ma jeszcze ciągle charakte r p rzyp a d ko w y  i  k tó re  obecnie, 
podobnie zresztą ja k  w szystkie to w a ry  masowe (a w ię c  
i  złom, tom asyna, saletra) w  ogólnym  p rzyw o z ie  p rze ży ­
w a ją  d o tk liw y  k ry z y s , stanowią m im o Avszystko d la  im p o r­
tu  ko rzys tną  pozyc ję  obrotową.

P rze ładunek sa le try , k tó ry  w  osta tn im  czasie ro z w ija ł 
się pom yśln ie, u le g ł w  rokri 1951 obniżce, co tłóm aczy się 
polską p o lity k ą  przyw ozow ą, zm ierza jącą do zastąpienia 
p ro d u k tu  zagranicznego produktem  k ra jo w y m .

Z dalszych p o z y c y j p rzyw ozow ych na szczególną u w a ­
gę zasługuje  ry ż  su ro w y  (75 2S6 ton), k tó r y  w  zestaw ien iu  
z odnośnemi pozyc jam i w yw ozowem i (mąka ryżow a  6 487 
ton i ry ż  w y łuszczony 21171 ton) stanoAvi n a jw ię k s z y  i lo ­
ści o a c  o o b je k t po lsk iego obrotu uszlachetniającego. Po­
dobny charak te r posiadają pozycje  siem ien ia  ln ianego (2053 
ton), orzechÓAV ziem nych (557 ton) oraz o a v o c ó a v  suszonvch 
(1 864 ton).

Bardzo dodatn im  o b jaw em  d la  G dyn i je s t im p o rt ta k ic h  
toAvarÓAV ja k  baAvelna, OAcoce ŚAcieże i  toAvarv k o lo n ja ln e . 
BaAvelna ma boAviem skom plikoAcane Avymogi, zw iązane 
z p rze ładunk iem  i ekspedycją, im p o rt zaś owoców p o łudn io - 
Avych i  towarÓAC k o lo n ja ln y c h  ZAviazany je s t z kon ieczno śc ią  
u tvvorzen ia  a u k c j i  na  te  toAvary.

Poza w y ż e j Avym ienionem i a r ty k u ła m i m a m y  p o A vaż-  
n ie jsze  p o z y c je  ja k  ty to ń , ś ledzie  i p a p ie r, k tó ry c h  c y f r y  
są A v y k la d n ik ie m  znacznych  wysilkÓAV i  r o k u ją  duże m o ż li­
w ości rozAvoju.

W reszcie p o z y c ja  in n ych  toAcarÓAV drobn icoA vvch, k tó ­
ry c h  różno rodność i  Avaga m im o k ry z y s u  z ro k u  na ro k  
Avzrasta, ŚAviadczy AvymoAvnie o s to p n ioAvem p rzeszksz ta łce - 
n iu  się p o r tu  gdyńskiego na p o r t ogólnodiandloAs^y.

O Aviele pom yś ln ie j przedstaAvia się obraz p o z y c ji w y - 
AvozoAvych.

Na pierAvszy p la n  Avybija się tu ta j Avcgiel (Avęgiel ja k o  
cargo*) 4J67 04S ton , Avęgiel ja k o  b u n k e r* * )  206 047 ton ). 
O g rom ne  c y f r y  e k s p o rtu  Acęgla a vska zu ją  na s z y b k i rozAvój 
zdo lności p rze íadunkoA vych  p o r tu  gdyńsk iego .
R poszczególnych la tach AvyAvieziono Avęgla p rzez G dyn ię : 

W  roku  1926 594 144 ton
„  „  1927 880147 .,

„  1928 1 758 232 .,
,. „  1929 2 447 895 .,
„  ., 1930 2 954 3S1 ..
„  „ 1 9 5  i 4 575 095 „

a Aviee av  1951 a v  porów nan iu  z 1930 r. eksport zw iększy ł się 
o 1.418.714 toń czy li 48%.

W yw óz Avęgla do poszczególnych państw  ksz ta łtow a ł się
W ■■„l ll P)~1 i ;:., I w r,. -- --------------
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Stałe zw iększanie się udz ia łu  G d yn i w  w yw o z ie  w ęg la  
eksportowego w yka zu je  następujące zestaw ienie p rze ładun ­
ku  węgla w  G dańsku i G dyn i:

V ia  G dyn ia : V ia  G dańsk:
R ok: Ton: %: Ton: % : Razem ton :
1925 41 252 6.5 607 768 95.6 649 020
1926 594 144 11.5 5 050 957 88.4 5 425 101
1927 8S0 147 17.8 4 052 985 82.1 ■ 4 955 152
1928 1 758 252 24.2 5 495 748 75,7 7 251 980
1929 2 447 S95 51.4 5 529 420 68.5 7 777 515 -
1950 2 954 581 54.6 5 581 088 65.5 8 555 469
1951 4 575 095 40.S 6 525 794 59,1 10 698 SS9

C y fry  powyższe w yka zu ją  pozatem, że p o rt gdyń sk i na-
dal pozostaje w g łów ne j m ierze portem  weg lo w ym  co u w i-
daczn ia się też z następuj ącego zestaw i en i a :
Rok: cały eksport obrót portu eksport % w odnie-

w tonach: w tonach węgla sieniu do
eksporti import! w ionach: eksportu obrotu

1929 2 492 858 2 822 502 2 447 895 96.6 85.5
1950 5 121 651 5 625 74S 2 954 581 94.6 81.5
1951 ‘ 4 741 305 o 320 115 4 575 095 92,2 82,5

Poważną cy frę  w  w yw oz ie  posiada c u k ie r cieszący się 
specjalnem  poparciem  p o lsk ie j p o l ity k i w yw o zo w e j (¡15 329 
ton), sprzedaż cu k ru  magazynowanego w  G d y n i je s t ju ż  no­
towana na gie łdach m iędzynarodow ych. E ksport cukru  
przez G dyn ię  w zrasta ł w  ostatnich ła tach znacznie, i  ta k  
w yn o s ił:

R ok : Ton
1929 25.577
1950 S9.766
1951 115.529

W  r. 1951 w yeksportow ano do poszczególnych państw :
do A n g lj i  40.065 ton
„  H o la n d ji - 57.656 „
„  Ł o tw y  7.547 ..
„  łn d j i  B ry ty js k . 6.400 ,.
., F ra n c ji 5.665 ,,
.. S zw ecji 5.100 ..

oraz drobne ilości do innych  państw.
Z pośród tow arów  masowych zasługują na w yróżn ien ie  

■¡wa p rze tw o ry  polskiego przem ysłu chemicznego, a m iano­
w icie  nawozy azotowe (8 908 ton) i sole potasowe (52 791 ton) 
które  (zwłaszcza sole potasowe) m im o c iężkich  w a ru nkó w
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k o n k u re n c y jn y c h  z potężnym  koncernem  n iem ieckiego K a ­
li syndyk a i'u  zd ob yw a ją  coraz sku teczn ie j ry n k i zamorskie.

W yłączność eksportu  przez G dyn ię  da się zauważyć 
p rz y  w yw oz ie  po lsk ich  bekonów  (51 821 ton), k tó re  reg u la r­
nie odchodzą co tydz ień  do A n g lj i  na statkach P o lsko -B ry ­
ty js k ie g o  T ow a rzys tw a  O krę tow ego  S. A . i  U n ite d  B a ltic  
C o rpora tion  L td .

Inne to w a ry  w yw ozow e, na k tó re  w  p rzew ażne j części 
sk łada ją  się p rz e tw o ry  i a r ty k u ły  ro ln iczo-hodow lane, są 
narazie  w yw ożone ja k o  tra n sp o rty  próbne i f ig u ru ją  jeszcze 
w  rub ryce  d ro bn icy .
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§ 2. K ry te  pomieszczenia składowe.
(H angary portowe).

Jak w iadom o, ro zw ó j p rze ładunku  t. zw. tow a rów  d ro b ­
n icow ych czy li innem i s łow y w artośc iow ych  idz ie  rów no leg ­
le  z rozbudową odpow iednich k ry ty c h  pomieszczeń sk łado­
w ych . R ozw ój tych  urządzeń przedstaw ia  się ja k  p o n iże j:

R ozw ó j k ry ty c h  sk ładow ych pomieszczeń p o rto w ych  
(ob liczony w  metrach kw ad ra tow ych ).

Nazwa Miejsce: 1927 r 1928 r 1929 r 1930 r 1931 r.

ł .  Magazyn Państwo­
w y  N r. i .

Nabrzeże
P ilotowe 4 0C0 4 0C0 4 000 4 000 4 000

2. Magazyn f irm y  Cu- 
k ro p o r i N r. 2

Nabrzeże
Polskie 1 250 1 250 1 250 5 000

3. Magazyn f irm y  Cu- 
k ro p o rt N r. 3

Nabrzeże
Polskie 1 500 1 500 1 500*)

4. Magazyn p ryw a tn y  
f irm y  józe f Fe tte r

Nabrzeże
Polskie 450 450 450

5. Magazyn państwowy 
N r. 4 oddany do u- 
ży tku  Tow. O krę to ­
wego Am erican Sean- 
t ic  L inę

Nabrzeże
Polskie

3 200 3 200 3 200
ń. Magazyn f irm y  Pan- 

ta re i
Nabrzeże
Polskie 5 850 5 850 5 850

7- Magazyn f irm y  E ks­
p o rt—Im port, Kasp­
rz y c k i i  T w orkow sk i

Nabrzeże
Rotterdamskie

750 750 750
8. Magazyn Puszczami 

Ryżu Tow. Kom.
Nabrzeże
In d y jsk ie 8 600 8 600 8 600

9. Magazyn f irm y  Cu- 
k ro p o rt N r. i .

Nabrzeże
Polskie 7 500 7 500

10. Magazyn państwow*. 
N r. 2.

Nabrzeże
Rotterdamskie 7 500 7 500**)

11. Magazyn państwowe 
N r. 3.

Nabrzeże
Polskie 6 500 6 500

12. Magazyn f irm y  M a l­
czewski

Nabrzeże
Rotterdamskie 580 580

Magazyn f irm y  
Gdyńska O le ja rn ia

Nabrzeże
In d y jsk ie 1 000 1 000

14. Magazyn państwowy 
N r. 5

Nabrzeże
Polskie 7 500

[druga «trefu;
'3. Magazyn Państwo­

wego Monopolu Ty­
toniów ego

Nabrzeże
Polskie

10 700

*) W -roku  1952 została pojemność rozszerzona do 5500 n r.
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Nazwa

16. Hala Rybna

17. C hłodnia Portow a 
(pojemność chłodzo­
na)

18. Z b io rn ik i do melasy 
f-m y  Melas P olski •> 
pojem. 14800 ton

Miejsce: 1927 r. 1928 r.

Molo R ybackie

Nabrzeże 
Polskie

Nabrzeże
In d y js k ie

4 000 5 250

1929 r.

25 600

1930 r.

48 680

1931 r.

2 500

10 000

83 130*)

W zrost pow ie rzchn i sk ładow e j w  stosunku do poprzed­
nich la t przedstaw ia  się następująco:

W zrost pow ie rzchn i m agazynów portow ych .

z roku: na rok: w  liczbach absolutnych w  0 n :

1927 — 192S 1 250 n r  51.25
j928 — 1929 20 550 n r  5S¡.62
1 9 2 9  — 1950 25 OSO n r  90,16
1930 — 1951 34 450 m8 70.u

Rok 1931 da je  chłodzoną pow ierzchn ię  sk ładow ą w  ilości 
10 000 m tr.2 przez u ruchom ien ie  w  końcu ro ku  1951 C h łodn i 
P ortow e j w  G dyn i. P ow ierzchn ia  składowa C h ło dn i służy w  
p ie rw sze j l i n j i  p rze ład u nko w i ja j .  W  d rug im  rzędzie wcho­
dzi w  grę sk ładow anie  masła oraz im po rtow anych  świeżych 
śledzi. B ekony i  szynk i m n ie j ko rzys ta ją  z C h łodn i Porto­
w e j, gdyż prze ładow ane zosta ją  przeważnie bezpośrednio 
z w agonow -ch łodn i na s ta tk i. N o w y a r ty k u ł składow any 
w  C h łodn i stanow ią  im portow ane  świeże owoce południow e.

Jeżeli teraz p rze liczym y  stosunek ro zw o ju  k r y te j prze­
strzeni sk ładow e j w  porc ie  gdyńsk im  do obro tów  tow arów  
norm a ln ie  mogących korzystać i często ko rzys ta jących  z ma­
gazynów p o rto w ych  (a do ta k ich  należą w  naszym porcie 
w szystk ie  to w a ry  z w y ją tk ie m  węgla. rudy . złom u, desek, 
s łupów  te leg ra ficznych  i kam ien i b ru kow ych ), to  o trzym am y 
następujący obraz:

*) W  roku  1932 został w ybudow any hangar państw ow y N r. 6 na 
Nabrzeżu A m er ykańsk i em o pojem ności 12.000 m* oraz magazyn f-m y 
Mopol w ybudow any w  r. 1932 o pow ierzchn i - 600 m2. Rozbudowa ma­
gazynów osiągnęła w połowie 1952 r. — 103.490 m2.
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Zestaw ienie tonażu tow arów  nada jących się do sk ładow an ia  
z pow ierzchn ią  k ry ty c h  składów  po rtow ych .

Lata: Obrót w  tonach: Powierzchnia składów: Na 1 m! składowej 
pow. przyp. ton obrotu

1928 175 922 5 250 n r 33,5
1929 303101 25 600 n r 11,0
1930 350 485 48 680 n r 7,2
1931 56 1018 83130 n r 6,8

K on s ta tu je m y w ięc s ia ły  wzrost n ie ty lk o  bezw zg lędny 
a le  i s tosunkow y k ry te j pow ierzchn i sk ładow e j w  po rc ie  
gdyńskim .

Stosunek pow ie rzchn i sk ładow e j ch łodn i do ob ro tów  to ­
w arów  ko rzys ta jących  zasadniczo z m agazynów ch łodzo­
nych (ja ja , masło, bekony, w ęd lin y , p tac tw o  b ite , śledzie) 
w ynos i 6,9 ton ob ro tu  na 1 n r  pow ierzchn i, gdyż obrotom  
6S 582 ton tych  towarów’ w roku  1951 odpowdada p o w ie rz ­
chn ia  hangarowTa 10 000 n r.*)

*) F iltr/, rozdzia ł 5 11. S 3.
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§ 5. Mechaniczne urządzenia prze ładunkow e.

Rozbudowa dźw igów  portow ych  przedstaw ia się ja k  na­
stępu je :

A . D ź w ig i d la  p rze ładunku  ładunków  zb io row ych .

R odza j dz 'w igu W łaśc ic ie l N abrzeże

nr 1
o-S g

c  ~

C £  = K 
*  = e fcc
a c « -

«'S ?  ot ^  ^

= ¡¡2£
“  ->•§ “  O

x  :*■  c

Stan do roku  1928 w łącznie
2 dźw ig i bram owe z p rze­

kładn ią
Urząd
M orski

P ilotowe 3000 60

2 dźw ig i bram owe Urząd
M orski

P ilo tow e 1500 45

4 Urząd
M orski

Polskie 1500 45

P rzyb y ło  w  ro ku  1929

„ Urząd
M orski

Polskie 2500 90

” Urząd
M orski

Rotterdam. 2500 90

P rz y b y ło  w  ro k u  1930

2 i i  i i Urząd
M orski

Rotterdam. 1500 45

2 i i  i i Urząd
M orski

Polskie 1500 45

1 i i  H Urząd
M orski

Polskie 3000 90

1 i i  i i Urząd
M orski

Rotterdam. 3000 90

1 " Chłod7iia
Port.

Polskie 1500 45

1 Silos dla tow. syp­
k ich

Gdyńska
O le ja rn ia

In d y jsk ie * 45

P rzyb y ło  w  ro k u  1951

2 D źw ig i bram owe Urząd
M orski

Rotterdam. 1500 45 90

4 ” Urząd
M orski

Polskie 1500 45 180

2 » Urząd
M orski

Polskie 3000 90 180

26 dźwigów 1 470 t  godz.
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B. D źw ig i d la  p rze ładunku  węgla i in n y c h  tow a rów  
masowych.

R odzaj dz 'w igu W łaśc ic ie l

‘O
c bp 

o >

SS-e-go C3 X 5.5*5 £
C O N —

5 SB *3 — - o o ;

2 S 'SLj,

Stan do ro ku  1928 w łączn ie

1 D źw ig  mostowy Urząd M orski 2600 50 50

2 D źw ig  bram ow y „Polska rob“ 7000 100 200

P rz y b y ło  w  ro ku  1929
1 W yw ro tn ica  mostowa „Polskarob“ 50000 400 400

1 D źw ig  p ływ a ją cy „P o l dag“ 7000 100 100

P rz y b y ło  w  ro ku  1930

1 Dźwig mostowy Urząd Morski 7000 100 100

2 Dźwig bramowy „Progress“ 7000 100 200

1 Urządzenie taśmowe Urząd Morski — 400 400 700

P rz y b y ło  w  ro ku  1951

1 Dźwig mostowy Urząd Morski 7000 100 103

2 Dźwig bramowy „Polskarob“ 7000 100 200

t Dźwig bramowy „E libor“ 7000 100 100

1 Dźwig bramowy „Giesclie“ 7000 100 100

t Urządzenie taśmowe 
z wywrotnicą

„Skarbopol“ — 400 400 900

»5 dźwigów 2350 t;godz.

Powyższe dwa zestawienia dźw igów  w ęg low ych  i d ź w i­
gów dla ładunków  zb io row ych  unaocznia ją  eharakte rys tycz- 
ną różnicę co do w yko rzys ta n ia  ich zdolności p rze ładow cze j. 
D źw igów  w ęg low ych  je s t ty lk o  15 w  roku  1951, a odpow iada 
im prze ładunek 4 407 915 ton węgla (w tym  rów n ież rudy . 
p iry tó w  i fosforytów 7), podczas gdy dźwigów7 d la  ładunków7 
zb iorow ych jes t 26, a odpowiada im  p rze ładunek 926 709 ton 
drobnicy.
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Zestaw ienie ogó lnych obro tów  tow arow ych  z ilością 
m echanicznych urządzeń p rze ładunkow ych.

R ok
Ilo ść  m echan icz ­

n y  ch u rządzeń  
p rz e ła d u n k o w y c h

O gólny 
p rze ła d u n e k  
w  tonach

N a jedno m echaniczne 
u rządzen ie  p rze ła d u n ko ­

w e  p rzypada  to n  
rocznie miesięcz.

1 9 2 8 u 1 .9 5 7 .7 6 9 1 7 7 .9 8 0 1 4 .8 3 2

1 9 2 9 1 5 2 .8 2 2 .5 0 2 1 8 8 .1 6 7 1 5 .6 S 1

1 9 5 0 2 7 5 .6 2 5 .7 4 8 1 5 4 .2 8 7 1 1 .1 9 1

1 9 5 1 4 1 5 .5 0 0 .1 1 4 1 2 9 .2 7 1 1 0 .7 7 5

Zestaw ienie obrotów' węgla z ilośc ią  w ęg low ych  
m echanicznych urządzeń p rze ładunkow ych.

R o k
Ilo ś ć  m echan icz ­

n ych  u rządzeń 
p rz e ła d u n k o w y c h

R oczny 
p rze ła d u n e k  

w  ęgla

N a jedno  m echaniczne 
u rządzen ie  p rze ła d u n ko ­

w e  p rzyp a d a  ton
rocznie mieiięcz.

1 9 2 8 3 1 .7 6 4 .1 5 8 5 8 8 .0 3 5 4 9 .0 0 4

1 9 2 9 5 2 .4 8 8 .6 7 5 4 9 7 .7 3 5 4 1 .4 7 8

1 9 5 0 9 3 .0 2 0 .4 1 9 5 3 5 .6 0 2 2 7 .9 6 7

1 9 3 1 1 5 4 .4 0 7 .9 1 3 2 9 5 .8 6 1 2 - i.4 S S

To obniżenie c y fr  p rze ładunku  p rzypada jących  na 
1 urządzenie p rze ładunkow e nie oznacza b y n a jm n ie j w  tym  
w ypadku , że d źw ig i są gorzej w ykorzys tane , w prost prze- 
c iw m e, w yko rzys ta n ie  dzwTigow  stale się polepsza, lecz 
w  poprzednich la tach znaczna część w ęgla prze ładow yw ana 
by ła  p rz y  pom ocy w incz s ta tków  (ręczny prze ładunek).

Zestawienie obro tów  tow aram i d robn icow em i z ilością 
dźw igów  d la  ładunków ' zbiorow ych.

R o k
Ilo ść  m echan icz­

n ych  u rządzeń 
p rze  ła d u n k ó w  y  ch

R oczny
p rze ła d u n e k

d ro b n ic y

N a  je d n o  m echaniczne 
u rządzen ie  p rz e ła d u n ko - 

,p rzyp a d a  to n
rocznie mieiięcz.

1 9 2 8 8 1 9 3 .6 1 1 2 4 .2 0 1 2 .0 1 7

1 9 2 9 1 0 3 3 3 .8 2 7 5 5 .3 8 3 2 .7 S 2

1 9 5 0 1 8 6 0 5 .3 2 9 3 3 .6 2 9 2 .8 0 2

1 9 3 0 2 6 S 9 2 .2 0 1 5 4 .5 1 5 2 .8 5 9

Bardzo pocieszający obraz da je  zestaw ienie ilości dźw i- 
eów’ przeznaczonych d la p rze ładunku  ładunków7 zb iorow ych 
/  obrotem  drobn icy . W ydaw ałoby’ się, że ilość m ontowanych 
z roku  na rok dźwigów7 ogólnego u ży tku  jes t za duża. T ym ­
czasem zestawieniu ostatnim  w id z im y , że w yko rzys tan ie  
dla d robn icy  zdolności prze ładow ezej dźwigów7 dla ladun-
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k ó w  zb io row ych  stopniowo polepsza się. U w zg lę d n ia ją c  
okoliczność, że G dyn ia  będzie coraz w ię c e j koncen trow a ła  
u siebie eksport p ro du k tów  przewożonych dotychczas przez 
p o r ty  zagraniczne, należy oczekiwać, że w-zrost ob ro tu  p o r­
towego p rz y  tych  ładunkach i w  dalszym  ciągu w yprzedzać 
będzie rozbudowę urządzeń p rze ładunkow ych .

§ 4. T o ry  ko le jow e  w  porc ie .

C h a rak te rys tyczn y  jes t rów nież ro zw ó j sieci to ró w  k o ­
le jo w ych  wt G dyn i. Poszczególne c y f r y  p rze ds ta w ia ją  się 
następująco:

I . ‘ O kres przed rozpoczęciem w ła śc iw e j budow y portu .

R ok : 1920 1921 1922 1923 1924 1925
K im . 1,5 4 7 8 8,5 10

I I .  O kres po rozpoczęciu bud o w y po rtu .

R o k : 1926 1927 1928 1929 1950 1931
K im . 29 35 59 76 102 114

Zestaw ienie obro tów  tow a row yc li p o rtu  w  G d yn i 
z d ługością torów" ko le jo w ych .

R ok: O b ró t K im . Ilość ton na 1 k im .

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

W id z im y  w ięc, że rozbudowa torów7 k o le jo w y c h  pozo­
sta je  znacznie w7 ty le  za rozwojem  obro tów  portu .
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§ p. Nabrzeża portowe.
Przechodząc teraz do spraw y ro zw o ju  nab rzeży po rto ­

w ych , to przedstaw ia  się ona ja k  poniższe zestaw ienie w y ­
ka zu je :

W zrost oddaw anych do u ży tku  nabrzeży po rtow ych .

N a b r z e ż e
A

w
an

po
rt
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Kanał Razem

O
d 

po
cz

ąt
ku

j

Portowe
P ilotow e
Szwedzkie
D uńsk ie
In d y jsk ie
Polskie

34
199

415
390

15
244 1297

S. V II I .  1928.
Śląskie 186 186 1483

24. V. 1929.
Szwed zkie
Portowe
Rotterdam skie
Polskie
In d y js k ie

45
370

345
S86
127 1773 3256

21. X II. 1929.
In d y jsk ie 881 881 4137

28. IV . 1950.
Śląskie 573 573 4710

16. V II. 1950.
Ang ie lsk ie
Kaszubskie
Rybne

505
152
10 667 5377

10. X II. 1950.
Rybne 
Helskie 
Reperacyjne 
Ostroga Ryb.

160
160
11S
210 648 6025

1S. X II. 1950.
Holenderskie
B e lg ijsk ie
Francuskie

120
400

399

919 6944

28. I I .  1951.
W ilsonow skie
Prezydenta

642
55 697 7641

25. I I I .  1951.
Norweskie 151 151 7792

Razem: 798 1574 2074 2498 697 151 1
Razem 7.792 m.
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Powyższa tabe lka  w skazuje, w  ja k ie j ko le jnośc i na­
brzeża zosta ły  oddawane do uży tku .

W  zw iązku  z tern należy zaznaczyć, że g lobalna po­
w ie rzchn ia  w odna w ynosi 320 ha.

G łębokość p o rtu  w ynosi 8— 12 m e trów . N a jw iększa  jes t 
w środkow e j części A w anportu  i p rz y  Nabrzeżu Francus- 
sk im ; glębokośćda w ys ta rczy  d la  n a jw ię kszych  statków .

§ 6. W artość obro tu  tow arowego p o rtu  gdyńskiego 
w  porów nan iu  z obrotem  ogó lnym  R zeczypospo lite j

P o lsk ie j.

M ia row e  przeobrażanie się G dyn i z p o rtu  w y łączn ie  w ę­
glowego na p o rt o coraz b a rdz ie j o żyw ia ją cym  się obro­
cie ła d un kó w  in nych  u w yp u k la  stosunek w artości do w agi 
obrotu gdyńskiego oraz p rocen tow y u d z ia ł G d y n i w  ogó l­
nym  hand lu  zagran icznym  P o lsk i*).

O gó ln y  obró t handlu zagranicznego R zeczypospo lite j
P o lsk ie j*).

O b r ó t :  Teoretyczna
w artość

R ok: w  tys. ton  w  m il j .  z ło tych  1 to n y  zł

1929 26.125 " 5.924 226.76
1930 22.493 4.679 208,02
1931 21.655 3.341 154.43

*) Dane wagowe i wartościowe będące podstawą poniżej przedsta­
w ionych stosunków liczbow ych zostały zaczerpnięte z p u b lik a c ji G łów ­
nego Urzędu Statystycznego, wobec gdy zestawienia obrotów  tow aro­
wych w  G dyn i podane na stronach 72 i  73 zostały zaczerpnięte z Urzędu 
Morskiego w  G dyni.

W  tych  dwuch zestawieniach obrotów  p o rtu  gdyńskiego są pew­
ne rozbieżności liczbowe tłóniaczącc się leni, że U rząd M orski w G dyn i 
w s taw ia  obro ty towarowe ty lk o  pod względem w agi na podstawie ko- 
r<*same»tów względnie innych  dokum entów m orskich podczas gdy 
G łów ny Urząd S tatystyczny sporządza wagowe i wartościowe zesta­
wienia obro tów  handlu zagranicznego Polski na podstawie t. zw. ..ar­
kuszy sta tystycznych“  ściąganych od im porte rów  i eksporterów, względ­
nie- ich zastępców za pośrednictwem w ładz celnych. Rozbieżności to są 
znaczniejsze Udko w rub ryce  im portu, ale i tu  m a le ją  w r. 1931 do 10%.

Statystyka Urzędu Morskiego podaje szczegółowy wykaz ilości 
>  szczególnych towarów przeładowany cli przez Gdynię, wobec czego 
stanowi dla niniejszej pub likacji m aterjal specjalnie interesujący. 
Dlatego też podaliśmy, o ile  chodzi o obroty towarowe, dane staUsty- 
. ¡e publikowane przez o fic ja lny organ Urzędu Morskiego w Gdyni 
{Wiadomości Portu Gdyńskiego).'Ponieważ jednak statystyka Urzędu
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O gó ln y  obró t G dyn i.*)
% stosunek Teore-

O b r ó t : do ogólnego handl. zagr. tyczna
Rok: w tys. ton w m ilj >zl wagowy wartościowy w.arl 1 tony

1929 2.620 154 10.02 2.26 51.15 zł
1950 5.275 251 14.56 4.95 70,55 zł
1951 5.0S0 5S4 25.4S 11.49 73,59 zl

W id z im y  więc, że, m im o ciągłego obn iżan ia  się cało­
kszta łtu  hand lu  zagranicznego Polski, obró t to w a ro w y  G dy­
ni c iągle wzrasta, i  to n ie ty lk o  absolutnie i stosunkowo do 
ilośc iow ych  obro tów  zagranicznych Polski, ale rów n ież pod 
w zględem teo re tyczne j w artości 1 tony.

M im o bow iem  c iąg łe j tendencji zn iżkow e j, na ja k ą  cho­
ru je  pod względem w artości handel zagran iczny Polsk i, śre­
dnia wartość g dyń sk ie j ton y  w  ciągu 5 la t w zros ła  z 51,— zł 
na 75.— zł.

F a k i ten jes t o ty le  znam ienny, że obrót w^ęgla i złomu 
n ie  pozostaje na ty m  samym poziom ie, ałe z ro ku  na rok  
w zrasta w  znacznem tem pie, ja k  to w yka zu je  zestawienie 
wayowe ogólnego obro tu  G dyn i z obrotem  samego węgla 
i złomu.

Zestaw ienie ogólnego obrotu  G dyn i z obrotem  węgla 
i z łom u.*)

Rok: Ogólny obrót Gdyni Obrót węgla i  złomu Procentowa róż-
prrez Gdynię ni ca oblatów

tys. ton tys. ton

2.620 2.405 91.7^~
5.275 5.040 92,82
5.OSO 4.609 90,73

M im o w ięc ta k  znacznego wzrostu p rze ładunku  węgla 
kam iennego i z łom u w' G d yn i w arlość teoretyczna je dne j to ­
n y  w zrasta. Zw yżkow anie to tłóm aczy się c ią g łym  wzrostem 
obrotów d robn icow ych  w  porcie  gdyńskim . N iże j podane 
c y fry  ch a ra k te ryzu ją  obró t portu  za w yłączeniem  węgla ka ­
miennego i z łom u:

1929
1950
1951

Morskiego nie podaje wartości towarów przeładowywanych przez port 
gdyński, przeto, w celu wykazania poszczególnych liczb stosunkówvch 
(co do wagi i wartości) za poszczególne lata. czuliśmy sio; zmuszeni" do 
posługiwania się jedynym  materjalem w zakresie wartości towarów 
przeładowanych przez Gdynię, ja k i posiada Główny Urząd Siatysty- 
czn y.

* )  Dane Głównego Urzędu Statystycznego.
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O bró t G dyn i za w yłączeniem  węgla kam iennego i z łom u*).

Rok: w tys. ton w m ilj. złotych
Teoretyczna 

wartość 1 tony

1929 214 70 327 zł
1930 235 151 557 zł
1931 471 257 545 zl

To ustosunkowanie się wagi do w artośc i je s t je d n a k
odmienne w  w yw oz ie  i przyw ozie .

W w yw o z ie  w artość t  tony  wzrasta z 29,— z ł na 62,— z lr
m im o równoczesnego znacznego wzrostu obro tów  węgla.

O gó ln y  w yw óz R zeczypospolite j P o lsk ie j.")

S u m y.: Teoretyczna wartość i  t
Rok: w tys. ton w m ilj. złotych z!

1929 21.057 2.815 135.72
1950 1S.922 2.453 128.58
1931 18.704 1.879 100.45

W yw óz portu  gdyńskiego.*)

Rok: S U M Y :
w tys. ton w milj. zł

°/o stosunek tło ogólnego 
wywozu RzplrŁej Polskiej 

wagowy wartościowy

Teoretyczna 
wartość 

1 tony 
zł

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  przvw oz ie  natom iast m a jo ryzu je  złom sw ym  w z ro ­
stem ilośc iow ym  w zrost obrotów  d robn icow ych  i  w p ły w a  
na w artość p rzec ię tne j tony  obniżające.

O gó ln y  p rzyw óz Rzeczypospolite j P o lsk ie j* )
S u m y :  Teoretyczna wartość 1 1

Rok: tys. ton w m ilj. złotych ________________________
5 0SS 3.111 611.44- zł
3.571 2.246 628,95 zł
2.931 1.462 498,80 zł

1929
1950
1951

P rzyw óz portu  gdyńskiego*).
Teoretyczna

Rok:
w tys.

S U M Y :
ten w milj. zł

°i„ stosunek do ogólnego 
przywozu Rzplitej Polsk. 
watowy wartościowy

wartość 
1 tony 

zl

1929
1950
1931

21S
o43
507

65
84

100

4.28 
9.61 

17.30

2.02
3,75
6,85

2SS.90
244.89
197.95

*) Dane Głównego Urzędu S tatystycznego.
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P ow yże j p rzedstaw iony wzrost obro tów  p o rtu  gdyńsk ie ­
go pod w zględem  ilośc iow ym  i w artośc iow ym  je s t n iew ąt­
p liw ie  (zwłaszcza w  czasie ogólnego zm nie jszania  się obro­
tów  m iędzynarodow ych) dodatn im  objawem .

P orów nan ie  c y fr  w artości w yw ozu  i p rzyw o zu  przez 
p o rt w y k a z u je  dob itn ie  w  ja k  dużym  stopniu  p rzyczyn ia  się 
obró t p o rtu  w  G d yn i do p op raw y  naszego b ilansu  han­
dlowego.

M im o to  ma G dyn ia  jeszcze dość d ługą drogę ro zw o ju  
do p rzebyc ia , aby odpowiadać w ym ogom  swego zaplecza.
0  ile  b ie rze  się pod uwagę fak t. że około  42% w artośc i obro­
tu zam orskiego P o lsk i przechodzi przez p o r ty  n iem ieckie
1 że w ed ług  Now ackiego*) średnia w artość p o ls k ie j ton y  
to w a ro w e j p rzew ożonej przez H am burg  i Brem ę w ynosi 
oko ło  S00.—- zł., to dochodzim y do w n iosku, że G dyn ia  ma 
jeszcze duże zadania wobec swego zaplecza do spełnienia.

O ile  chodzi o udz ia ł portów  po lsk ich  G d yn i i Gdańska 
w  obrotach hand lu  zagranicznego P o lsk i, to  p rzedstaw ia ją  
się one za poszczególne la ta  następu jąco:

Rok S U
w tyś. ton

M Y
w m ilj. 7. ł

Teoretycz­
na wartość 

1 tony 
zł

Proc. stosunek do ogól­
nego handlu  zagrań. 

Polski
w agowy j wartość

Wywóz 1929 9267 770 83,07 44,05 27,36
Gdańska i  Gdyni 1930 10-407 798 76,68 55,— 32,80

1931 12 227 756 61,05 65,37 40,25

Przywóz 1929 1-778 857 481.85 34,94 27.54

Gdańska i  Gdyni 1930 1 122 593 530,75 31,41 26,51

1931 955 363 380,36 32,58 24,84

Ogólny obrót 1929 11-045 1 626 147,26 42,27 27,45
Gdańska i  Gdyni 1930 11-529 1-393 120,86 51,25 29,78

1931 13‘ 182 1119 84,92 60,93 33,50

§ 7. Ruch pasażerski.
O ile  chodzi o ruch pasażerski to p rzeds taw ia ją  się po­

szczególne c y fry  następująco:
Ilość osób

Rok P rzy je ch a ło  A\ w jechało 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

*J Tadi-i <sz Nowacki: ..O rgan i/iic ja Zaplecza Portów
arszawa 19' i. U yd. Państw . i ust. hksp. 1 om. 1 \ .
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D u ż y  spadek ruchu  w  ro ku  1951 je s t spow odow any 
zam knięciem  ruchu  em igracy jnego resp. zredukow an iem  go 
przez w szystk ie  państwa zamorskie, a szczególnie S tany Z je ­
dnoczone A m e ry k i P o łudn iow e j i  Kanadę, k tó re  ro k  rocznie 
duże ko n tyn g e n ty  polskiego em igranta  p rz y jm o w a ły . Z c h w i­
lą  ponownego o tw arc ia  granic państw  zam orskich  d la  p o l­
sk ie j e m ig ra c ji, będzie po rt gdyńsk i, z uw ag i na to, że po ­
siada specjalną kom un ikac ję  w  ty m  zakresie  (L in ja  G d y ­
n ia — A m eryka ) je d n ym  z g łów nych  p u n k tó w  przepusto ­
w ych  p o lsk ie j e m ig ra c ji zam orskie j, tem ba rd z ie j, że Roz­
porządzenie Prezydenta R. P. z dn ia  29 lis topada 1930 r. 
o zm ian ie  n ie k tó rych  postanow ień z dn ia  14 g rudn ia  1925 r. 
o w yłącznośc i p o rtó w  polsk ich  d la  w ych o dź tw a  (Dz. Ust. 
R. P. z dnia  6 g rudn ia  1950 r. N r. 86 poz. 656), da je  k u  tem u 
rea lne podstawy.



R o z d z i a ł  V II.

Przemysł portowy w Gdyni.
N aw iązu jąc  do danych p rzytoczonych  w  rozdzia le  III 

§ 5., poda jem y pon iże j stan i w a ru n k i p racy  p rzem ys łu  po r­
towego w  G dyn i.

§ 1. „Łuszczarn ia  Ryżu“ , Sp. Kom . w  G d y n i,

założona w  ro ku  1927, w ybudow ana w  r. 1928 i oddana do 
u ż y tk u  3-go m a ja  tegoż roku , jes t n ie ty lk o  na jw iększem  te­
go ty p u  przedsięb iorstw em  w  Polsce, ale na leży do n a jw ię - 
kszYeh w Europ ie . Rozporządzając najnow szem i urządze­
n iam i m aszynowem i, d z ięk i k tó ry m  praca jes t ca łko w ic ie  
zmechanizowana, Łuszczarnia przetw arza 500 ton  ry ż u  suro­
wego na dobę p rz y  użyciu  zaledw ie 875 H. P. e n e rg ji e lek­
tryczn e j. O zm echanizowaniu przedsięb iorstw a św iadczy 
n a jle p ie j okoliczność, że 5-cio p ię tro w y  budynek fa b ryczn y  
obsługuje  5-ciu ludz i. Z iarno przechodzi w  ciągu 25 m inu t 
przez w szystk ie  m aszyny i wpada w postaci przerob ionego 
p ro d u k tu  w prost do w o rkó w  bez żadnego w spó łudz ia łu  rę­
k i  lu d z k ie j.

K orzystne położenie na Nabrzeżu In d y js k ie m  stwarza 
d la  Łuszczarni R y ż u  w y ją tk o w o  dogodne w a ru n k i k o n k u ­
rency jne , u ła tw ia ją c  im p o rt ryżu  surowego, k tó r y  p rzycho ­
dzi w  ładunkach ca łookrę tow ych  w prost z In d j i  (Rangoon). 
Bezpośredni p rze ładunek ze sta tków  do w łasnych  m agazy­
nów w p ły w a  w y b itn ie  na obniżenie kosztów w łasnych  przed­
siębiorstw a, a p rz y  reeksporcie ta w łaśnie możność bezpo­
średniego p rze ładunku  na s ta tk i stwarza na jdogodn ie jsze  
w a ru n k i rozszerzenia ry n k u  zby tu  na da lek ie  k ra je  za­
m orskie.

To też p ro d u k c ja  Łuszczarni wzrasta z ro k u  na rok, 
osiągając w  poszczególnych latach następujące ilo śc i p rze­
tw o ró w :

w roku  1928 — 45 tys. ton.
w  roku  1929 — 50 tys. ton.
w  roku  1950 — 55 tys. ton.
w  roku  1931 — 75 tys. ton.
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M aksym alna p ro d u kc ja  obliczona na 150 tys. io n  rocz­
ne j p rze ró bk i n ie  została dotychczas osiągnięta. M im o to  
Łuszczarnia Ryżu zaspokaja ju ż  teraz n ie ty lk o  zapotrzebo­
w anie kra jowm , ale przeszło połowę swej p ro d u k c ji k ie ru je  
na eksport do kra jów * skandynaw skich, do A n g lj i ,  N ie ­
miec, C zechosłow acji, A u s ir j i,  W łoch, W ęg ie r i T u rc ji.  Na 
75 tys. ton roczne j p ro d u k c ji w  ro ku  1951 58 tys. ton p rz y ­
pada na sam reeksport, a w  1-szym k w a rta le  1952 r. na 
12 tys. ton ogó lne j p ro d u k c ji p rzypada 7 tys: ton reeksportu .

Z tego p u n k tu  w idzen ia  przedstaw ia się Łuszczarnia R y ­
żu ja k o  nadzw ycza j czynna p laców ka obro tu  uszlachetnia­
jącego, n ie ty lk o  przez w prowadzanie przetw orów 7 po lsk ich  
do k ra jów 7 zam orskich, ale i przez to, że w sposób godny na ­
śladowania stara się o w yrów nan ie  w artośc i im po rtu  ryżu  
surowego z w artośc ią  reeksportu przetworów* ryżow ych .

§ 2. „G d yń ska  O le ja rn ia “ , S. A . w  G dyn i.

Przedsiębiorstw  o zostało założone w  ro ku  1929 z k a p i­
ta łem  zak ładow ym  2.500.000.— zł. W  roku  1951 k a p ita ł za­
k ła d o w y  został podw yższony drogą now e j e m is ji a k c ji do 
wysokości 5.750.000,— zł. Zakres dz ia ła lnośc i-p rzeds ięb io r- 
st w a o be jm u je  w y ró b  o le jów  technicznych, g łów n ie  o le ju  
ln ianego i soya.

U ruchom ien ie  zak ładu  nastąpiło  w7 m arcu 1951 roku . 
O gólna p ro d u k c ja  w  ro k u  1951 w yn o s iła  5850 ton przerobu  
nasion o le is tych, słonecznikow ych, rzepakow ych, ln ianych  
i  sezamowych. M agazyn (silos) o pojem ności 6000 ton, w y ­
budow any obok tło czn i, n ie b y ł w  dostatecznej m ierze w y ­
zyskany d la  p rzechow yw an ia  nasion o le is tych, ponieważ 
p ro d u kc ja  b y ła  jeszcze zbyt n ik ła : z tego pow*odu też O le ­
ja rn ia  G dyńska oddała silos do d yspo zyc ji Państwowym i Za­
kładom  Przemysłow7o-Zbożow ym  dla p rze ładunku  i m agazy­
nowania zboża eksportow ego. W  roku  1951 przeszło przez 
magazyn ogółem 56.000 ton zboża eksportowego.

Od dłuższego ju ż  czasu firm a  „P rzem ys ł T łuszczow y 
Schieht-Lew er, S. A . w7 W arszawie“  nosiła  się z zam iarem 
uruchom ienia zak ładu  o le jarsk iego d la przerobu g łów nie  
nasion o le is tych  egzotycznych i zam orskich, ja k  kopra, z ia r­
na palm owe, orzeszki ziemne i  t. p. Celem  uzgodnienia p ro ­
d u k c ji p ro jek to w a ne g o  nowego zak ładu  z ju ż  is tn ie jącą  
G dyńską O le ja rn ią , naw iązano k o n ta k t z akc jona riuszam i 
Cdyń sk ie j O le ja rn i.  P e rtrak tac je  prowadzone w7 Londyn ie  
przez U n ile v e r L im ite d  ja ko  przez m ac ie rzys ty  zakład  f i r -  
aiy „S ch ich t-Lever, S. A . w  W arszaw ie", dop ro w a dz iły  do 
porozum ienia z akc jona riuszam i G dyń sk ie j O le ja rn i S. A.
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W y n ik ie m  iego b y ło  p rze jęc ie  przez U n ile ve r L td . w iększo­
ści udz ia łów  spó łk i oraz k ie ro w n ic tw a  zakładu. .

Na sku tek przeprowadzonego porozum ien ia  U n ile ve r 
L td . pow o ła ło  do życ ia  w  początku ro ku  1952 spółkę a k c y j­
na pod f irm a : Z ak łady  P rzem vslu  Tłuszczowego i O le ja r­
skiego U n ion. S. A. w  G d vn i (Fat and O il W orks, G dyn ia),
0 ka p ita le  zak ładow ym  7..ÓOO.OOOzł. Spółka ta p rze jm u je  
b u d y n k i i  urządzenia G d yń sk ie j O le ja rn i S. A . (k tó ra  zo- 
stanie w k ró tce  z likw idow ana) i zam ierza rozbudować zakła- 
d y  do ta k ic h  rozm ia rów , ażeby w ytw órczość p o k ry ć  mogła 
ca łko w ic ie  zapotrzebowanie ry n k u  wewnętrznego. Jak w ia ­
domo, przeniYsł p rze tw órczo-tłuszezow y w  Polsce opiera do­
tychczas p ro d u kc ję  sw o ją  w y łączn ie  na im portow anych  
(g łów n ie  z N iem iecJ tłuszczach i o le jach ro ś lin n ych : w y ­
twórczość w ięc  G d y n i zastąpić ma ca łkow ic ie  im p o rt suro­
w ych  o le jó w  i tłuszczów  z zagran icy. D otychczasow a dzia­
ła lność G d yń sk ie j O le ja rn i i p ro je k ty  nowego konsorc jum  
pozw a la ją  sądzić, że Z ak łady  P rzem ysłu Tłuszczowego i O le­
ja rsk ie g o  ‘w  G d vn i staną się w  przyszłości ośrodkiem  p ro ­
d u k c ji surowca d la  całego p rzem ysłu  prze tw órczo-tłuszczo- 
wego w  Połsce i  że będą m og ły  n ie w ą tp liw ie  w  przyszłości 
zaopatryw ać w  surowce tłuszczowe i oleiste oraz uboczne 
p ro d u k ty  (m akuchy) rów n ież sąsiednie k ra je  b a łty ck ie : 
państwa skandynaw skie , D a n ję , ł  in la nd ję , Ło tw ę , Estonję
1 L itw ę . N ie w ą tp liw ie , o ile  zam ierzenia now opow sta łe j 
spó łk i będą ca łkow ic ie  u rzeczyw istn ione , G d yn ia  stanie się 
g łów nym  ośrodkiem  hand lu  a r ty k u ła m i tłuszczow em i i ma­
kucham i, n ie ty lk o  d la  całego te renu  R zeczypospo lite j, lecz 
i  d la  k ra jó w  b a łtyck ich . R ozw ó j te j p la có w k i p rzyczyn i 
się też z pewnością do zw iększenia obro tów  hand low ych  
z sąsiedniem i k ra ja m i i do naw iązan ia  bezpośredniego kon­
ta k tu  z k ra ja m i egzotycznem i np. A fry k ą  P ołudn iow ą. In - 
d ja m i Holenderskiem u, F rancusk iem i i A n g ie lsk ie m i oraz 
A m e ryką  Połudn iow ą.

§ 5. „C h ło d n ia  P ortow a“ , Sp. z o. o. w  G d yn i.

U ruchom iona 50 m arca 1950 r. C h łodn ia  Portow a (ka­
p ita ł zak ładow y 11.100.000.— zł.) ma na celu stw orzenie  ja k -  
n a jko rzys tn ie jśzych  w a ru n kó w  d la  eksportu  p rędko  psują­
cych się p ro du k tów  spożywczych.

Przed pow staniem  C h łodn i P o rto w e j w  G d yn i eksport 
a r ty k u łó w  spożywczych m usia ł odbyw ać się w  okresie  n a j­
in tensyw n ie jsze j p ro d u k c ji,  a w ię c  w  okresie najn iższych 
cen sezonowych. C h łodn ia , d a jąc  możność p rze trzym ania  
tow arów  i sprzedawania ich w  okresach słabszej p ro d u kc ji, 
um oż liw ia  temsamem eksport w  okresach ko rzys tn ych  cen-
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C h łodn ia  P ortow a  p racu je  w y łączn ie  d la  eksportu  (prze­
w ażn ie  do A n g lii) .  K ażdy rodza j p ro d u k tó w  p rze cho w yw a ­
nych  w  C h łodn i posiada tam spec ja lny  oddzia ł, zależnie od 
w a ru nkó w , w  k tó ry c h  tow ar p rzechow yw any b yć  musi. 
G łów nem i p ro du k tam i, w ym agającem i ch łodzenia są ja ja ,  
masło, mięso i  t. p.

Poza ko rzys tnem i w arunkam i p rzechow yw an ia  i  sp ec ja l­
n ie  n isk ie m i opłatam i składowem i, ekspo rte rzy  m a ją  dalsze 
u ła tw ie n ia  przez m ożliwość o trzym yw a n ia  k re d y tu  w a rra n - 
towego pod zastaw tow arów  złożonveh w  C h ło d n i P o rto w e j. 
C h łodn ia  posiada bow iem  praw a pub licznego dom u sk łado­
wego.

N ies te ty  operacjam i tem i za in te resow ały  się n ie liczne  
ty lk o  b ank i w  Polsce. Do nich na leży w  p ie rw szym  rzędzie  
P aństw ow y Bank R o lny , k tó ry  k re d y tó w  udz ie la  p rz y  op ro ­
centow aniu  8% rocznie i 1 p ro m ille  kosztów  m a n ip u la c y j­
nych  m iesięcznie. W ysokość udzie lanych przez ten  bank  k re ­
d y tó w  sięga 82.5 proeent w artości szacunkow ej ja j  p ro d u k ­
c j i  m a jo w e j. Pozostałe p ro d u k ty  eksportow e w a rra n to w a - 
ne są przew ażnie do wysokości 72% szacunkow ej w a rtośc i 
tow arów .

N isk ie  oprocentowanie pożyczek tow a row ych  i ich  w y ­
sokość w  stosunku do w artośc i sk ładanych to w a ró w  n a ile - 
p ie j świadczą o znaczeniu, k tó re  może m ieć C h łodn ia  P o r­
tow a d la  eksportu  rolnego. N ic  ież dziwnego, że o b ro ty  
C h ło dn i P o rtow e j ju ż  w  d rug im  ro ku  je j  is tn ien ia  w y k a ­
z a ły  znaczny wzrost. Podczas, gdy w  ciągu 7-m iu m iesięcy 
1950 r. w yw iez iono  przez Chłodnię  P ortow ą  913 ton  ja j ,  
masła i  t. p.. w  ciągu całego roku  1951 w yw ie z io n o  7658 ton. 
W  ten sposób C h łodn ia  Portow a odrazu w ysunę ła  się na po ­
ważne stanow isko w  rzędzie innych  ch łodn i państw  p ó ł­
nocnych.

Jak w y ż e j zaznaczono. C hłodn ia  P ortow a  obecnie p ra ­
cu je  przew ażnie na eksport do A n g lji .  Pod ty m  w zględem  
m o g łyb y  nastąpić zm iany, korzystne n ie ty lk o  d la  samej 
C h ło dn i P o rtow e j ale i d la  eksportu polskiego, g d yb y  C h ło ­
d n i P o rto w e j p rzyznane zostały p raw a ko le jow ego  zakładu  
zawozowego. Rada Interesantów  w  G d y n i z łoży ła  w  M in i­
s terstw ie  Przem. i H and lu , na żądanie M in is te rs tw a , m em or­
ia ł,  k tó r y  w skazu je , że eksport ja j  przez G dyn ię  w zrós ł od 
c h w ili pow stania C h ło dn i P ortow e j 12-krotn ie, gdyż w  ca­
ły m  ro k u  1930 w yn o s ił 484- ton, wobec gdy  w  roku  1951, 
a w ięc  w  okresie, w  k tó ry m  C hłodn ia  P ortow a p racow a ła  
norm aln ie , w yn o s ił 5600 ton.

Jeżeli C h łodn ia  w  G dyn i ma się stać is to tn ie  cen tra lną  
ch łodnią , tak  d la eksportu  po lsk ich  a r ty k u łó w  spożyw czych 
drogą m orską i  lądową ja k  i d la zapotrzebowania k ra ju ,  to
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na leży dążyć do następu jących zm ian, na k tó ry c h  koniecz­
ność m e m o rja ł R ady In teresantów  w skazu je :

a) Zm iana p o l i ty k i ta ry fo w e j po lsk ich  k o le i państwo- 
s tw ow ych  w  ty m  k ie ru n ku , aby  C h łodn ia  Portow a 
w  G d y n i b y ła  tra k tow a n a  ja k o  skład zawozowy.

b) S ta w k i k o le jo w e  d la  ja j  reeksped jow anych  z G dyn i 
do k ra ju ,  w in n y  być zm odyfikow ane ta k , a by  umoż­
l iw i ły  sprzedaż ja j  na ry n k u  w ew nętrznym .

c) K o m u n ika c ja  m orska z A n g lją  w inna  b y ć  uspraw ­
n iona pod względem  ilości połączeń, aby  is tn ia ły  re­
gu la rne  połączenia z szeregiem w ażn ie jszych  portów  
A n g lj i ,  i  to  n ie  rzadz ie j ja k  2 razy  w  tyg o d n iu .

§ 4. J. Fe fte r, S. A . w  G dyn i.

P rzeds ięb io rs tw o sprowadza z k ra ju , z K a l i fo r n j i  i  in ­
nych k ra jó w  zam orskich  owoce suszone, so rtu je  je  w  swoich 
zakładach, m y je , odświeża, suszy i  sporządza w ysoko  w a r­
tościowe m ieszanki owocowe, k tó re  następnie p a k u je  i  sprze­
da je  w  k r a ju  w zg lędn ie  eksportu je . O prócz tego przed­
s ięb iors tw o z a jm u je  się im portem  tow arów  k o lo n ja ln y c h  
ja k  z ia rna  kakaow e, herbata, kaw a i t. p. Zm echanizowa­
n y  w arsz ta t p ra c y  za tru d n ia ją cy  w  okresie sezonowym  (od 
w rześn ia  do kw ie tn ia ) 60 robo tn ików , a w  okres ie  niesezo- 
n ow ym  30 ro b o tn ikó w , p rze tw o rzy ł od w rześn ia  1930 ro ku  
1.000 ton, chociaż dzia ła lność p rze tw ó rn i je s t jeszcze w  fazie 
począ tkow ej.

Z a p ro jek to w a na  budow a własnego sk ładu  w o lno-c łow e- 
go (narazie p rzeds ięb io rs tw o  ko rzys ta  ze sk ładów  f irm y  
A m erican  Scantic L inę) oraz inne p ro je k to w a n e  in w e s ty ­
c je  p rz y c z y n ią  się n ie w ą tp liw ie  do znacznego zw iększenia 
ob ro tów  ob liczonych  na 5000 ton rocznej p rze ró b k i.

§ 5. H a la  i C h łodn ia  Rybna.

W  ro k u  1932 została uruchom iona H a la  i C h ło dn ia  R y ­
bna w  G d yn i, w ybudow ana  przez M in is te rs tw o  P rzem ysłu 
i H a n d lu  i  oddana do e ksp loa tac ji M orsk iem u In s ty tu to w i 
R ybackiem u. M a ona za zadanie rozw inąć handel ryb a m i 
m orsk iem i i  posiada pow ierzchn ię  chłodzoną 700 n r ,  lic y ta ­
c y jn ą  halę ryb n ą , oraz w łasną w y tw ó rn ię  lodu.

Losy te j in s ty tu c ji są związane z zam ierzeniam i M in i­
sterstw a P rzem yślu  i H and lu , są bow iem  zależne od tego, 
czy rząd przez w prow adzen ie  p re fe re n c ji ce lnych  na śle­



99

dzie  u m o ż liw i ro zw ó j bezpośredniego im p o rtu  z państw  
p ro d u k u ją c y c h  (łow iących), z pom in ięc iem  drogiego pośre­
d n ic tw a  obcego.

§ 6. Zagadnienie ro z w o ju  p rzem ysłu  portow ego w  G dyn i.

W  zw iązku  z opisem przem ysłu  portow ego w  porc ie  
gdyńsk im  na leży zw róc ić  uwagę na p rob lem  zakładan ia  
p rzeds ięb io rs tw  przem ysłow ych  w  in n y c h  portach, k tó r y  to 
p rob lem  w  ostatn ich la tach w  szeregu państw  je s t p ro g ra ­
m owo rea lizow any.

K a p ita ł w y tw ó rc z y  doskonałe rozum ie , ja k ie  p re roga ­
ty w y  u zysku je -p rze z  osiedlanie się w  portach, gdzie k o ­
rzys ta  z taniego i  bezpośredniego im p o rtu  drogą m orską 
surow ców  p rze ładow yw anych  bezpośrednio do w łasnych  
m agazynów przedsięb iorstw a, zna jdu jącego  się z w y k łe  ha 
nabrzeżach po rtow ych . Tego ro d za ju  um ie jscow ien ie , po­
zw a la jące  na dogodne w yko rzys ta n ie  tan iego transpo rtu  
m orskiego i lądowego, daje  p rzeds ięb io rs tw u  p rzem ys ło ­
w em u możność rozszerzania ry n k u  z b y tu  n ie ty łk o  na obręb 
własnego państwa, ale rów nież na da lek ie  k ra je  ż a rn o k ie .

D la tego  też na jczęście j os ied la ją  się w  portach  te 
p rzeds ięb io rs tw a  przem ysłowe, k tó ry c h  p ro d u k c ja  zw iąza­
na je s t z im portem  surowców i p ó łfa b ry k a tó w  (łuszczarnie 
ryżu , h u tn ic tw o  m e ta li pó łszlachetnych), z eksportem  p ó ł­
fa b ry k a tó w  i  fa b ry k a tó w  (m łyny  zbożowe) oraz z obrotem  
uszlache tn ia jącym .

W y ż e j przytoczone, *z istotą p o rtu  zw iązane w a ru n k i 
osiedleńcze d la  p rzem ysłu  portowego są copraw da n a jw a ż ­
n ie jszą, je d n a k  n ie je d yn ą  podstawą jego  ro zw o ju . N o ­
woczesne p o r ty  zawdzięczają swą s iłę  a tra k c y jn ą  także 
i  te j okoliczności, ■ że dysponują  bardzo udogodnioną k o ­
m u n ika c ją  tow arow ą, te lefoniczną i te legra ficzną, oraz 
uspraw n ionym  aparatem  in fo rm a cy jn ym . R ównież p o l ity ­
ka  ta ry fo w a  ko le i idz ie  przeważnie po l i n j i  pop ie ran ia  ła ­
dunków  przechodzących przez p o rty , co rów n ież sp rzy ja  
ro zw o jo w i p rzem ysłu  w  portach.

D la tego  też p ra w ie  każda gałęź w y tw órczośc i p rzem y­
słow ej jes t m n ie j lub  w ięce j za interesowana w  tein. aby 
obrać p o rt ja k o  podstawę dla sw ej p ra cy  i d latego obec­
na re ko n s tru kc ja  p o rtó w  świata w  k ie ru n k u  ich uprzem y­
słow ien ia  postępuje  bardzo szybko, m im o trudności zw ią ­
zanych n ie je d n o k ro tn ie  z b rak iem  w o ln ych  te renów  i m i­
mo znacznych kosztów  m odern izac ji p o rtu .

G dyn ia  posiada szczególnie ko rzys tne  w a ru n k i d la  roz­
bud o w y przem ysłu . Kanał P rzem ysłow y, k tó ry  w  m iarę
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po trze b y  może zostać p rzeprow adzony bardzo daleko w  głąb 
n iz innego terenu portow ego, je s t w  stanie pom ieścić bardzo 
w ie lk ą  ilość p rzeds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych  bezpośrednio 
na nabrzeżu. Jlość i  ro d za j p rzeds ięb io rs tw  przem ysłow ych, 
ja k ie  mogą powstać w  G d y n i n a jle p ie j zobrazował W Ł 
G ieyszto r w  a r ty k u le  „G d y n ia  ja k o  ośrodek w ie lk ieg o  
p rzem ys łu “ .*)

,Na wzór wymienionych trzech zakładów, które pierwsze przyszły 
do Gdyni (Łuszczarnia Ryżu, Gdyńska Olejarnia, firm a Józef Fetter) 
i  pierwsze zbierają plony z korzystnego wyboru miejsca pracy, po­
w inny w porcie gdyńskim powstawać fiezne inne fabryk i, la k  więc 
w dalszym ciągu rozwoju wytwórczości olejów roślinnych powinien 
powstać w  Gdyni rozległy przemysł chemiczny: fa b ryk i margaryny, 
mydeł itd . Wokół Chłodni Portowej oraz projektowanej w ie lk ie j rzeź­
ni m ie jskie j urośnie niewątpliw ie różnorodny przemysł pomocniczy, 
względnie przetwórczy, a także zakłady pakowania i  śortowaan to­
warów będących przedmiotem wywozu przez Chłodnię. .Nieistniejące 
dotąd w Polsce prawie zupełnie hutnictwo metali półszlachetnych (z 
w y ją tk iem  cynku i ołowiu) ma wszelkie powody do tego, żeby Gdynię 
obrać za swoją bazę, tu ta j bowiem będzie mogło bezpośrednio d*wozić 
surowiec zamorski. Prawdopodobna w przyszłości rozbudowa kra jo ­
w ej wytwórczości superfosfatów, osiadając w Gdyni, będzie mogła rów­
nież dyskontować atut bezpośredniej dostawy afrykańskich fosfory­
tów i hiszpańskich p irytów . Podobne możliwości powstaną także wów­
czas, kiedy dojrzeje potrzeba rozbudowy kra jow e j wytwórczości celu- 
W v . Prawdopodobne jest powstanie w  Gdyni montażowni, a w  przysz­
łości, być może, fabryk samochodów. Zboże jiolskie, wywożone obecnie 
przeważnie w stanie' surowym, mogłoby w Gdyni być przerabiane w 
w ielkich młynach eksportowych, aby iść na morze w postaci mąki. 
Skóry surowe z Am eryki Południowej mogłyby być garbowane na m iej­
scu ich przeładunku, w Gdyni. Powinien w każdym razie powstać w 
Gdyni przetwórczy przemysł rybny. Przedewszystkiem zaś powinno 
powstać — co ma w idoki rea lizacji już  w r. b. — poważne budownictwo 
okrętowe, które z kolei będzie musiało powołać do życia wokoło siebie 
liczne wytwórnie o charakterze pomocniczym“ .

j  Przegląd Gospodarczy, rok X I I I  1952, zeszyt 7.



R o z d z i a ł  V I II .

Zagadnienia portu gdyńskiego w roku 1931.

Na tle  w y ż e j zobrazowanego stanu i  w a ru n kó w  p ra cy  
p o rtu  gdyńskiego i p o ls k ie j f lo ty  h an d lo w e j w  1951 ro k u  
ksz ta łto w a ły  się zagadnienia związane z ich dzia ła lnością  
i  rozw o jem , zagadnienia, k tó re  w ym a g a ły  bądź in ic ja ty w y , 
bądź też w spó łdz ia łan ia  czynn ików  gospodarczych zorga­
n izow anych  w  Radzie Interesantów  P o rtu  w  G dyn i.

§ i .  Rozbudowa portu .

C y f r y  podane w  poprzednich rozdzia łach w skazu ją , że 
jednem  z g łów nych  zadań naszych pow inno  być czuwanie 
nad tem, aby rozbudow a technicznych środków  d la  p ra cy  
w  porc ie  odpow iada ła  stopniowemu w zro s to w i ob ro tów  
p o rtu  z uw zg lędn ien iem  rozw o ju  przyszłego.

In ic ja ty w a  co do rozbudow y danych urządzeń techn icz­
nych resp. w prow adzen ia  now ych musi w ychodz ić  z n a tu ry  
Tzeczy od czyn n ikó w  zainteresowanych. 'Należy p rzyznać, 
że w ładze  portow e  p rz y  rozbudow ie p o rtu  i  jego urządzeń 
w  poszczególnych etapach jego ro zw o ju  l ic z y ły  się pow aż­
n ie  z głosem" doradczym  zainteresowanych o rg an iza c ji 
i  p rzeds ięb io rs tw ’ portow ych . N ie raz je d n a k  w ygłaszane 
o p in je  m og ły  być  rozbieżne, w yn ika ją ce  z su b je k tyw n ych  
in teresów  poszczególnych jednostek, zachodziła w ięc  po ­
trzeba ich uzgodnienia.

P ierw szą o p in ję  zb iorow ą gospodarczych sser p o rto ­
w ych  zaw ie ra ł m e m o rja ł Rady In teresantów  P ortu  w  G d ^ - 
n i z dn ia  8. I. 1951 r. w  spraw ie in w e s ty c ji p o rto w ych  na 
ro k  budże tow y 1951/52, w ystosow any do L rzędu alorsK iego 
na jego  żądanie.

D e zyd e ra tv  zaw arte  w  wspom nianym  m em orja le■ p rzed ­
stawiam v  pon iże j ze w zg lędu  na ich znaczenie "w ca łe j roz­
ciągłości :
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G dynia, dn ia  8. I. M51 r .

Do

U r z ę d u  M o r s k i e g o

w  G d y n i .

Na pismo Urzędu z dnia 10. X II. 1930 1. B. E. H./20430 w  sprawie 
dezyderatów  zrzeszonych w  naszej o rgan izac ji in teresentów  porto­
wych, dotyczących urządzeń ko le jow ych  w  porcie gdyńskim , j a t  to ­
rów , rozjazdów , wag i  innych , uprze jm ie  pozwalam y sobie zakomu­
nikować, co następuje:

Zaznaczamy, że są nam znane odpowiedzi, wystosowane w te j 
spraw ie do U rzędu przez Związek A rm a to rów  Polskich oraz Związek 
G dyńskich Ekspedytorów  Portow ych.

Zaw arte  w  powyższych dwóch m em orja lach pos tu la ty  całkow i­
cie popieram y. \Y szczególności podzielam y obawy, zaw arte  w me- 
m o rja le  Zw iązku G dyńskich Ekspedytorów  Portow ych, że zb y t k ró tk i 
te rm in , ja k i  został dany interesantom do sform ułow ania  swych postu­
la tów  oraz niem ożliwość uw zględnienia proponow anych inwessycyj 
w  budżetach poszczególnych resortów  m in is te rja ln ych  (któ re  byw ają 
opracowywane ju ż  w  miesiącach jesiennych) nie pozw oli na uwzglę­
dnienie naszych postu la tów  w ca łe j rozciągłości.

D latego pozw alam y sobie prosić Urząd uprze jm ie, aby zedkaał 
w przyszłości:

1. udzielać nam term inów  m ożliw ie  dłuższych d la zakom unikowa­
n ia  U rzędow i naszych dezyderatów,

2. zapytan ia  odnośnie inw estycy j po rtow o-ko le jow yćh  na następ­
ny  okres budżetow y rozsyłać jakna jw cześn ie j m oż liw ie  wczesną 
jes ien ią  tak, aby życzenia nasze m ogły być uwzględniane przy 
opracow yw aniu  budżetu przez poszczególne m in isterstw a,

3. podawać do wiadomości interesantom  po rtow ym  za pośrednic­
tw em  naszej o rgan izacji m oż liw ie  w szystkie p la n y  i  p ro jek ty  
is tn ie jące  w zakresie inw es tycy j po rtow ych  i  w  szczególności 
rozbudow y stacy j ko le jow ych  po rtow ych  tak, aby poszczególne 
g ru p y  in teresantów  m ogły się do n ich ustosunkować.

Przechodząc teraz do m erytorycznego fo rm u łow an ia  postulatów 
interesantów, zrzeszonych w naszej o rganizacji, pozw alam y sobie zako­
m unikować, co następuje:

I. Inw estyc je  portow e i  przepisy o pracy w  po ic ie

A. H a n g a r y :
1. Budowa magazynu dla pomieszczenia baw ełny je s t kardyna l­

nym  w a runk iem  re a liza c ji daleko posuniętych zabiegów w k ie ­
ru n ku  ściągnięcia im portowego prze ładunku b a w e łny  do Gdyni.

2. Magazyn d ługoterm inow y, będący obecnie w  budow ie, zdaniem 
naszem, w in ien  być na razie ty lk o  jednop ię trow y, z tem, aby 
p rzy  Nabrzeżu In d y jsk ie m  został w ybudow any w  p ierw sze j «tre­
fie  nowy hangar

5. M agazyn N r. 2 w in ien  być rozbudowane' w  stronę Łuszcaarni 
Ryżu

B. D  ź w  i  gi.
J. D źw ig  p ływ a ją cy  o sile nośnej 50 ton w in ien  być  naby ty  dla 

po rtu , gdyż obecnie pracu jący w  porcie dźw ig p ływ a ją cy , na­
leżący do Stoczni Gdańskiej, pobiera zby t w ysokie  o p ła ty  i czę­
sto byw a za ję ty.
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2. N ależa łoby zainstalować nowe dźw ig i do p rze ładunku  ru d y , 
k tó re  potrzebne będą w czasie na jb liższym  ze względu na to, 
że im p o rt ru d y  będzie się w na jb liższym  czasie wzmagał.

P rzy tych  dźwigach należy zainstalować dostateczną ilość 
wag autom atycznych — bunkrów , d la  ważenia rudy .

C. D ojazdy do po rtu  i  d rog i ko łowe.
D o ja zd y  i  d rog i kołowe stanowią bodajże w  c h w ili obecnej n a j­

w ażniejszą część zagadnienia inw estycyjnego naszego po rtu . D a liś ­
m y w y ra z  tem u przekonaniu w  naszym liście, wystoso.wanym do U rzędu 
w  d n iu  30. X II. 1950 r. K onkretne nasze w n io sk i w- ty m  zakresie są 
następujące:

1. N a leży jakna jp rędze j zabrukować nabrzeże w łącznie z to ra m i 
ko le jo w ym i i  wpuszczać to ry  do b ru ku , aby um oż liw ić  bezpo­
średni dojazd pojazdem konnym  i  m echanicznym  do statku.

Dotychczas trzeba tow ar oraz p ro d u k ty  zaopatrzenia i  ma- 
te r ja ly  wyposażenia okrętów  często przenosić ręcznie, zwłaszcza 
na nabrzeżach Basenu Marszałka P iłsudskiego.

2. Jest rzeczą oczywistą, że po rt musi być połączony z miastem 
k ilko m a  drogam i kolowem i. W ym aga tego n ie ty lk o  ekonom ja 
p racy  portow e j, w arunkiem  k tó re j jest, aby zna jdu jące  się 
w  mieście b iu ra , składy, w arsztaty i  t. p. m ia ły  b liską , niczem 
nie skrępowaną drogę do portu, lecz także tak ie  w zględy ja k  
skuteczna akc ja  pożarnicza, możliwość k ró tk iego  przebycia  d ro ­
g i z domu do warsztatu pracy przez robo tn ików  i wogóle w szy­
s tk ich  pracow ników  zatrudnionych w porcie, co z uw agi na 
znaczne oddalenie osiedli robotn iczych musi. się częściowo od­
byw ać samochodami ciężarowym i.

Na czoło zagadnienia ruchu kołowego w  porcie  i m iędzy 
portem  a miastem wysuwa się sprawa budow y dwóch m agi­
s tra li kom un ikacy jnych , m ianowicie je d n e j od u lic y  P ortow e j 
w zd łuż morza do Nabrzeża Polskiego, d ru g ie j od dw orca k o le jo ­
wego do Łuszczarni Ryżu i O le ja rn i i  budującego się drugiego 
basenu wewnętrznego. D rog i te, k tó re  w in n y  być  wyposażone 
w  szerokie jezdnie kołowe oraz po dw u stronach je zd n i w  sze­
ro k ie  chodn ik i d la pieszych, w in n y  m ieć rów n ież po je d n e j 
ścieżce po każdej stronie dla k o m u n ika c ji row erow e j.

K a rdyna lnym  w arunkiem  jest jednak, aby d rog i b y ły , zu­
pe łn ie  uniezależnione od ruchu ko le jow ego, co da się ty lk o  osią­
gnąć przez urządzenie w iaduktów  lub  tune lów  p rzy  skrzyżo ­
w an iu  się ty ch dróg z toram i ko le jo w ym i.

Rada Interesantów Portu chętnie weźm ie udzia ł wr kon fe ­
rencjach nad technicznem rozw iązaniem  tego w-ażnego p rob le ­
mu i uważa, że nie należałoby bez o p in ii gospodarczych sfe r 
po rtow ych , .reprezentowanych przez Radę, decydować w  te j 
spraw ie. W  tym  miejscu pragniemy' (nie wchodząc w  szcze­
gó ły  technicznego rozwiązania) je d yn ie  podkreślić , że sprawa ta 
je s t jednym  z kardyna lnych , p iln ych  postu latów  gdyńskich.

3. O bok tych  dwóch g łównych m agis tra li ko łow ych , na leży ja k -  
na jp rędze j wybudować bezpośrednią prostą u licę  do po rtu , 
w  okolicach drugiego basenu względnie basenu M arszalka P ił­
sudskiego, k tó ra b y  szła od Szosy G dańskie j, przeć na iąc tory' 
ko le jo w e  tunelem  lub  w iaduktem . . U lica  ta dałaby' C h y lo n ji 
i G rabów ku, zamieszkałym przez robo tn ików  p racu jących  
w  porcie, dogodną i szy bką kom unikację  z portem  j um o ż liw iła  
k ró tk i i tan i transport robotników z tych  osiedli samochodami. 
Ta droga jest wogóle ważna ze względu na rozw ój m iasta w  k ie ­
runku  C h y lo n ji, gdzie powstały szkoły, m ieszkania, b u d u je  się. 
obóz em igracyjny' i t. d.
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4. O ile  chodzi o sp raw y drogowe na okres p rze jśc iow y aż do w y ­
budowania now ych dróg om ów ionych przez nas pow yże j w  pun ­
ktach 2. i  3., to  należy przedewszystkiem :
a) popraw ić drogę z u lic y  P ortow e j do Nabrzeża Polskiego, po­

łożyć p row izoryczne chodn ik i, a przedewszystkiem popraw ić 
je  na prze jeździe  ko le jo w ym

b) popraw ić drogę dojazdową do Łuszczarni Ryżu,
c) położyć drogę ko łow ą do O le ja rn i, k tó ra  jes t dotychczas po­

łączenia drogowego pozbawiona.

D . Inw estyc je  w  porcie  i  regu lam in po rtow y.
1. P o rt i  stacja ko le jow a  w in n y  być ogrodzone parkanem , aby

przeprow adzić ścisłe rozgraniczenie m iędzy te ry to r ju m  miasta 
z je d n e j s trony, a s tac ji p o rtu  - -  z d rug ie j, co da możność sku­
teczniejszego trzym an ia  zdała od p o rtu  i s ia c ji osób niepowoła­
nych i zabezpieczy od okradania  wagonów. Obecnie wagonv z 
węglem są bardzo często okradane podczas postoju na torach 
stacji.

2. Należałoby w prow adzić -w życie natychm iast regu lam in  portow y
opracowany swego czasu przez Radę Portu. W  ten sposób i  słu­
żba bezpieczeństwa w  porcie  b y ła b y  częściowo uregulowana.

5. Nabrzeża w in n y  o trzym ać lepsze oświetlenie, gdyż dotychczaso­
we w  w ie lu  w ypadkach n ie gw aran tu je  m aksym um ekonom ji p ra ­
cy nocnej, dostatecznego bezpieczeństwa osób przebyw ających 
w  porcie  oraz bezpieczeństwa in w e s tyc ji po rtow ych  i  towarów 
przed kradzieżą. Specjalnie na przejazdach ko le jo w ych  w inno 
ośw ietlenie być  wzmocnione.

I\a  w ypadek konieczności perjodycznego ośw ie tlen ia  na­
brzeży w  razie po trzeby należałoby mieć do dyspozyc ji przenoś­
ne lam py i  re fle k to ry .

4. Należy zw iększyć ilość ustępów w  porcie, k tó rych  w  stosunku 
do zgórą 2.000 robo tn ików  p racu jących  w  porcie je s t stanow­
czo za mało.

5. K ana lizac ja  w  porc ie  w inna  b yć  przeprowadzona. (O ile  nam
wiadomo, sprawa ka n a liza c ji w  porcie  nie b y ła  dotychczas wo- 
góle przedm iotem  rozważań).

6. Należałoby nabyć h o lo w n ik  z należytenr wzm ocnieniem  lodo- 
wem, o sile cona jm n ie j 2000 ko n i mech. H o low n ik  ta k i s łuży łby:
a) do holow ania  sta tków  w  w ypadkach, gdzie s iła  istn ie jących 

poszczególnych ho low n ików  nie wystarczy,
b) ja ko  lodołamacz w  porcie,
c) ja ko  statek pożarniczy,
d) ja ko  statek ra tow niczy.

II . Inw estyc je  ko le jow e  i regu lam in  p o rto w e j s tac ji ko le jo w e j.

A . Wagonowe w agi pomostowe kole jow e.
B rak dostatecznej ilośc i wag pom ostowych wagonowych powoduje 

ca ły szereg ko m p lika cy j w  służbie po rtow e j, ja k  opóźnienie zwożenia 
tow aru  i opóźnienie ekspedycji w  głąb k ra ju . Jest to powodom tz ę s m li 
zatargów m iędzy firm a m i a rtna tó rsk iem i i  m aklcrskiem i a ich  k lien ta ­
m i i w  dodatku podkopu je  a u to ry te t po lskich przedsiębiorstw  morskich 
i  szkodzi o p in ji portu . Jedna istn ie jąca  waga pomostowa wagonowa nie 
wystarcza n ie ty lko  dlatego, że je j  zdolność przepustowa je s t za mała 
i  powstaje postój wagonów czekających na ważenie, ale i dialog'», że 
ja k ie k o lw ie k  b y ło b y  je j  te ry to r ja ln e  pomieszczenie, nnisia łab-r część 
'wagonów rob ić k ilom etrow e podróże do w agi. Tak np. dz ie je  się o5?cc- 
nie ze złomem żelaznym, którego prze ładunek miesięczny p rz y  Natrze-, 
żu Polskiem w ynosi 40.000 ton ; do w ag i zaś trzeba wozić złom na prze­
strzeni k ilku n a s tu  km.
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N ie po trzebu jem y uzasadniać, ja k  w ie lk ie  znaczenie dla szybkiego 
obrotu ładunku  w  porcie  ma właściwe rozw iązanie spraw y Mag w ago­
nowych. Wobec tego pros im y:

1. aby na tychm iast przys tąp io no  do m on toM an ia  d ru g ie j w agi w a ­
gonowej, k tó re j części leżą ju ż  w  porcie,

2. a b y  m o ż l i w i e  n ie z w ło c z n ie  postaM-jono c o n a j m n i e j  3 d a ls z e  w agi, 
r o z m ie s z c z a ją c  j e  m" s p o s ó b  g u - a r a n t u j ą c y  m o ż l iM ie  j a k n a j w i ę k -  
s z ą  e k o n o m ję  p r a c y  p r z e la d u n k o M - o  -  w y s y ł k o w e j  w  p o r c ie .  
M ie j s c a  Mag n a le ż a ło b y  w y z n a c z y ć  w  p o r o z u m ie n iu  z  R a d ą  I n -  
te r e s a n tÓ M ' P o r t u .

B. Tory kolejoM-e.
GłÓM-uym b rak iem  p o rtu  gdyńskiego pod Mzględem ko le jo w ym  je s t 

okoliczność, że z b ra ku  torÓM- odstauczych przetokoM ych p rzy  torach 
położonych na nabrzeżach, używa się te ostatnie z konieczności ja k o  
tory" przetokoM-e. T a k i stan rzeczy pouodu je , że sta tk i, a zulaszcze te, 
które  ku rsu ją  na lin ja c h  regularnych, opóźniają m an ipu lac je  p rze ładun­
kowe, a powToduje  to wńelkie szkody" dla p o lsk ie j żeglugi i  po lskiego 
handlu eksportowego i  naraża dobrą op in ję  p o rtu  polskiego.

1. Tam gdzie p rzy  nabrzeżach położone są dw ie grupy" to rów  ró w ­
noległych z l in ją  nabrzeży, koniecznem jes t w ybudow anie  roz­
jazdów, łączących te dw ie grupy to rów . Takie  rozjazdy" kon iecz­
nem by łoby" ułożyć pomiędzy" dwoma grupam i to rów  przy" Na- 
1 rzezu Pol ku m .

O ile  ze względu na zabudowanie przestrzeni pom iędzv g ru ­
pam i torÓM- magazynami, urządzen ie  rozjazdÓM- z rob iło  sic j-i,?- 
możliM-em, to na leży te rozjazdy" zam ienić przez przesuw nice 
wagonowe, k tó re  pozw o lą  na przesuwanie wagonów z jedne j d 
d ru g ie j grupy" torów .

Przy" to rach kolejoM-ych u rogu pomiędzy" nabrzeżam i Rot- 
terdam skiem  i  Polskiem  przew idzianą by ła  rozbudon-a znacznej 
ilości torÓM- odstaM-ezo-przetokoM-yeh, na k tó rych  można b y ło ­
by" segregować wrngony przed podstaw ieniem  na poszczególne 
m iejsca podstaM-ienia .i posegregowane w agony i  próżne odsta­
w iać. Ta grupa torÓM" zaprojektowana b y ła  w  fo rm ie  w achlarza 
ślepych to rów .

Grupa ta m- w ysok im  stopniu ważna, n ie została dotyrchczas 
rozbudowana. B ra k  torÓM- w  tym  m iejscu stwarza konieczność 
przerzucania pracy" przetokoM-ej na to ry  bezpośrednio na N a­
brzeżu Polskiem  przed Chłodnią położone. W  ten sposób ham u­
je  się praca przed Chłodnią oraz przy" dalszych magazynach.

RozbudoM-ę w yże j wspomnianej grupy" torÓM- odstawczych- 
p rze tokow ych UM-ażamy" za bezM-zględnie konieczną w  czasie 
na jb liższym .

2. Co się tyczy" ogólnego rozplanoM-ania torÓM-, pozM-alamy sobie 
zw rócić UM-agę, że dogodne połączenie poszczególnych basenów 
i części p o rtu  to ram i ko le jow ym i dotychczas nie jest jeszcze 
przeproM-adzone, a jest to zagadnienie doniosłe dla rozw o ju  
prze ładunku  drobnicy" (generał cargo) w  porcie. B rak  dogod­
nych połączeń między" basenami nie pozwala na szybki i  tan i 
przeładunek drobn icy.

. Wobec powyższego prosim y o wzięcie pod uwagę m ożliw o- 
ści lepszego rozw iązania spraM-y połączeń to ram i kolejoM-emi 
poszczególn y chhasenów  i części portu .

3. P rzy uk ładan iu  to ró w  należy pozostawić pom iędzy to ram i w o l­
ne n rc jsca  d la. placÓM- składowych brukow anych , d la inoż li- 
M"ości załadowania w yładowanych tow arów  na nabrzeżach, ce­
lem rozsortoM-ania, sprawdzania w agi itp .
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4.. Należy zainstalować k ilk a  kabestanów na nabrzeżach .Szwedz- 
kiem , Śląskiem, Polskiem  i R otterdainskiem  dla lokalnego ma­
new row ania wagonam i. Razem z kabestanami należy zainstalo­
wać k i lk a  szp ili.

5. D la  parowozów prze tokow ych należy urządzić w k i lk u  punktach 
poi tu  sk łady węgla kolejow ego i  żóraw ie wodociągowe, aby nie 
po trzebow ały one udawać się po wodę do studni o 10 kim . od­
dalonej od ich  te renu pracy, co nie raz pow oduje  opóźnienie 
m anew row ania wagonam i.

6. Zamiast to rów  w yko p u  za Łuszczarnią Ryżu na leża łoby ' ja k  już  
w yże j zaznaczono, rozbudować należycie rozw in ię tą  grupę to­
rów  prze tokow ych  odstawczych. T o ry  te, k tó re  gromadzą pvze- 
dewszystkiem  w agony d la nabrzeży basenu M arszałka Piłsuds- 
skiego, są za słabi rozbudowane i  dlatego wagony, k tó re  mają 
być rozładowane na tych  nabrzeżach celem segregowania kad­
ru je  się na jp rzód  na lo ry  węglowe, skąd w  m iarę zapotrzebo­
w ania zabiera się je  na nabrzeża basenu M arszałka Piłsudskie­
go; w  ten sposób w agony te niepotrzebnie rob ią  k i lk a  kilome­
tró w  drogi.

7. Rozbudowanie g rup  to rów  przetokow ych dla obsługi basenów 
Południowego i  W ęglowego jest kw estją , k tó ra  wym aga pise- 
go rozw iązania: Obecne to ry  w ystarcza ją  zaledw ie d la obsługi 
części Nabrzeża Szwedzkiego, eksploatowanego przez korcem  
„R o b u r“  i d la obsługi k ranów  państwowych na tem wybrzeżu.

K oncerny w ęglow e Giesche, Progress, Skarboferm  i  Fulmen 
częściowo ju ż  u ruchom iły  swoje własne urządzenia przeładun­
kowe, rów n ież ma w  na jb liższym  czasie być uskuteczn iory na 
tychże torach im p o rt złomu.

Dotychczas je d n ak  nie przystąpiono do budow y po trze lnych  
d la obsługi tych  p rze ładunków  grup  to rów  p rze tokow ych

8. Podstawowym  w a runk iem  racjonalnego funkc jonow an ia  sużby 
ko le jo w e j w  porc ie  jest opracowanie regulam inu p racy stacyj­
ne j w porozum ien iu  z in teresantam i portu . Regulam in tald w i­
nien w  szczególności rozwiązać tak ie  zagadnienia, ja k  unormo­
wanie spraw y podstaw ienia wagonów pod w yładunek (w szcze­
gólności te rm inów ) i  zabieranie próżnych wagonów z nabizeży 
(z w y ją tk ie m  wagonów pod w yładunek węgla).

Również specja ln ie  pow in ien regulam in p racy s ta cy jn e j ure­
gulować sprawę podstaw iania wagonów pod s ta tk i l in j i  icgu- 
la rnych.

9. Koniecznie musi być za ła tw iona sprawa podstaw iania w u sonów 
ko le jow ych  z em igrantam i do samego p irsu  pasażerski ■go.
Obecny stan rzeczy, gdzie dowóz tychże wagonów do po rtu  jest 
uzależniony od techn iczne j m ożliwości w  poszczególnych v y -  
padkach, nie może być nadal u trzym any. Uważam y zasadniczo 
za niem ożliwe, aby np. w  porze zim owej kob ie ty  i dz ’eci z to­
bo łkam i m usia ły  odbyw ać drogę ze stac ji pasażerskiej G dytia  
do przystan i e m ig ra cy jn e j pieszo.

Należałoby sprawę rozw iązać w ten sposób, że po łoży sfę 
specja lny to r d la podstaw iania pociągów em igranck ic li do p o rti.

10. Koniecznem je s t za insta low anie w szeregu punktach portu  te­
lefonów  autom atów  dla u ży tku  interesantów. M ie jsca należało­
b y  w yb rać  w  porozum ien iu  z Radą Interesantów  P o rtu ; najko- 
n ieczn ie j jest potrzebna natychm iastowa insta lac ja  jednego te­
lefonu autom atu p rzy  torach w ykopu  oraz jednego p rzy  torach 
węglowych.

11. C entra la  te lefon iczna stac ji ko le jo w e j w inna m ieć p rzyn a j­
m n ie j 5 połączenia.

9
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12. B iu ro  E kspedyc ji Tow arow ej s tac ji k o le jo w e j je s t za małe, co 
u tru d n ia  pracow n ikom  ko le jow ym  rac jona lne  spe łn ian ie  ich 
fu n k c ji.  Stan ten odb ija  się u jem nie  na interesach f irm  pracu­
jących w  porcie. Rozszerzenie b iu r E kspedyc ji T ow a row e j je s t 
rzeczą bardzo pożądaną.

Powyższe wnioski uważamy za postulaty ramowe, m ogłyby one 
uledz pewnej m odulacji oraz uzupełnieniu po wspólnem, szczegółowem 
rozpatrzeniu każdego poszczególnego postulatu przez powołane czynni­
k i urzędowe razem z interesantami portu, co dałoby możność ostatecz­
nego definitywnego uzgodnienia i  ustalenia dalszego planu inw estycy j­
nego w porcie gdyńskim.

Kreślim y się z wyrazam i prawdziwego poważania.

RADA INTERESANTÓW PORTU W  GDYNI

(—) Ini. Napoleon Korzon ( —) Dr. Bolesław Kasprowicz
prezes d y re k to r.

O ile  chodzi o rea lizac ję  pow yższych postu la tów , to  
stan fa k ty c z n y  p rzedstaw ia  się następująco:

D o p u n k tu  A. — H angary.
Sprawa m agazynów  baw ełn ianych  została p rog ram ow o 

p raw ie  zrea lizow ana. Na Nabrzeżu A m erykańsk iem , p rz y  
tw orzącym  się now ym  basenie M in is tra  K w ia tkow sk ieg o , 
jes t na w ykończen iu  o lb rzym i nowoczesny hangar p o rto w y  
o pojem ności 12.000 m2 przeznaczony do m a n ip u la c ji i od­
p ra w y  baw e łny . •

P lan rozbudow y p o rtu  p rze w id u je  na środku  m o la  in ­
d y js k o  - am erykańskiego,*) w  bezpośredniem sąsiedztw ie 
w yże j w ym ien ionego magazynu, budowę spec ja lnych , ma­
łych , tan ich  m agazynów  d la  d ługo term inow ego p rze cho w y­
wania. Ilość tych  m agazynów będzie usta lona p ó źn ie j, 
zależnie od potrzeby.

M agazyn d łu g o te rm in o w y  w  d ru g ie j s tre fie  N abrzeża 
Polskiego p rz y  Basenie M arsza łka P iłsudskiego  został w y ­
budow any ja k o  hangar je d n o p ię tro w y  i ju ż  je s t oddany do 
«ży tku  ja k o  m agazyn baw ełn iany.

N a leży s tw ie rdz ić , że w  danej c h w ili G dyn ia  pod w zg lę ­
dem techn icznym  je s t ca łkow ic ie  p rzygo tow ana  do ewen­
tualnego ob jęc ia  całego im po rtu  b aw e łn y  d la  po lsk iego  
przem ysłu  w łók ienn iczego.

P ostu la ty  nasze w7 zakresie p rze ładunku  b a w e łn y  m o­
żemy w ięc uznać za zrealizowane.

M agazyn N r. 2 został rozbudow any w7 m yśl naszego 
w n iosku: dotychczasowa jego pow ierzchn ia  7.500 n r  została 
powiększona do 15.260 n r .

*) Nazwa tymczasowa.
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D o p u n k tu  B. — D źw ig i.
D ź w ig u  p ływ a jącego  o sile nośnej 50 ton  dotychczas 

zarząd p o rtu  n ie posiada. Jednakowoż nabycie  jego jes t 
p rzew idz iane  w  ro k u  budżetow ym  1955/34.

D ź w ig  m ostow y do p rze ładunku  ru d y  został zainsiało- 
w a n y  w  końcu 1931 roku . .

R ównież uruchom iono w  końcu  1951 ro k u  p ie rw szą w a­
gę autom atyczną do ważenia rudy .

D o p u n k tu  C. — D o ja zdy  do p o rtu  i  d ro g i ko łowe. 
Zagadnienie d róg  ko ło w ych  w  porc ie  oraz dróg łączą­

cych p o rt z m iastem  je s t jednem  z w ażn ie jszych  zagadnień 
każdego portu . Stań rzeczy, ja k i is tn ia ł z początkiem  ro ­
k u  1930, w ym aga ł szybk ich  i ra d yka ln ych  zm ian. Sprawa 
ta  b v ła  przedm iotem  naszej szczególnej tro s k i i  b y ła  poru­
szana k ilk a k ro tn ie  w7 przeciągu roku , poniew aż w ładze p o r­
tow e n ie decydow a ły  się odrazu na rea lizow anie  ca łkow i­
tego naszego p rog ram u  co do d róg ko ło w ych  w porcie. S fery 
gospodarcze p o r iu  natom iast i reprezentu jące ich  in te resy  za­
rządy naszych zwńązków zdaw a ły  sobie sprawę, że kom ­
prom isow e za ła tw ien ie  tych  zagadnień m us ia łoby się u jem ­
nie odb ić na sprawności portu . D la tego też n iezależnie od 
w niosków7 w y ra żo nych  w7 p rzytoczonym  naszym  m em orja le  
z dn ia  8. I. 1951 r. p rzypad ło  nam w  udzia le  b ro n ić  naszych 
tez na różnych  kon fe renc jach  z udzia łem  p. N acze ln ika  Bu­
dow y P ortu , na fo ru m  Tym czasowej R ady P o rto w e j, p rzy  
-omawdaniu p rogram u inw estycy jnego  p o rtu  oraz na konfe­
renc jach  w  U rzędzie  M orskim .

P rogram  nasz w7 tym  zakresie (poza życzeniam i na 
okres p ro w izo ryczn y ) obe jm u je  następujące in w e s tyc je :

a) Budowa m a g is tra li ko ło w e j od u lic y  P o rto w e j do Na­
brzeża Polskiego o m ija ją c e j tune lam i lu b  w iaduk tam i 
to ry  ko le jo w e  prowadzące na m olo ryb a ck ie  i  węglo­
we "oraz na Nabrzeże Duńskie, a łączącej się z asfalto­
w aną drogą ko ło w ą  idącą w zd łuż  Nabrzeża Polskiego. 
P ostu la t ten został zrea lizow any, poniew aż droga ko ­
łow a  idąca częściowo nad to ram i ja k o  wdadukt jest 
w  s tad jum  budów y. Chodzi je d n a k  o to, aby w yko ń ­
czono ją  ja k n a jp re d z e j, gdyż ko rek , k tó r y  się tw o rzy  
k ilkanaśc ie  ra zy  dziennie na prze jeździe , o d b ija  się 
bardzo d o tk liw ie  na ruchu w  porcie.

b) D ru g i nasz postu la t, budowa d rog i k o ło w e j od stacji 
k o le jo w e j do m ola indy jsko -am erykańsk iego , a więc 
I  Basenu W ewnętrznego im . M arsza łka P iłsudskiego 
oraz 11 Basenu W ewnętrznego im. M in is tra  K w ia tk o w ­
skiego (praw dopdobnej p rzysz łe j w o ln e j s tre fy ), rew-
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nież znalazł sw o ja  rea lizac ję  przez w yb u do w a n ie  w ia ­
d u k tu .*  **))

e) Natom iast w  dalszym  ciągu zmuszeni jes teśm y ubiegać 
się o drogę ko łow ą  od I  Basenu W ew nętrznego do G ra ­
bów ka  — C h y lo n ji,  k tó ra  to droga m usi iść ja k o  w ia ­
d u k t przez szereg to ró w  ko le jow ych .

Obecnie niema połączenia ko łow ego m iędzy  G rabów - 
k ie m  a basenami w ew nę irznem i portu , a przecież na G ra - 
b ów ku  zn a jd u je  się Państwowa Szkoła M orska, In s ty tu t 
H an d lu  M orskiego, E tap E m ig ra cy jn y , In sp e k to ra t S traży  
G ran iczne j, a pozatem m ieszka tam duża ilość ro b o tn ik ó w  
i  p ra cow n ikó w  p o rtow ych  oraz u rzę dn ikó w  ce lnych. D la  
dostania się z G rabów ka do p o rtu  trzeba  objeżdżać przez 
całe m iasto i  po rt, p rzed łuża jąc  k ilk a k ro tn ie  drogę. D la ­
tego też stało się chodzenie przez to ry  ko le jo w e  powszech­
n ym  zwyczajem  i  spowodowało n ieste ty k i lk a  w yp a d kó w  
śm ierci.

P roponow any przez U rząd M o rsk i pomost d la  p ieszych 
można uważać je d y n ie  za p ro w izo rju m .

Sprawa budow y trze c ie j a r te r ji k o m u n ik a c y jn e j nasze­
go p o rtu  w inna  pozostać na porządku  dziennym .

Na wniosek naszych p rzeds taw ic ie li w yp o w ie d z ia ła  Gę 
Tymczasowa Rada P o rtu  na sw ojem  posiedzeniu p lena r- 
nem w  dn iu  l i .  I. 1931 r. za budową te j d rog i, w  ty m  sa­
m ym  sensie w ypo w ie dz ia ł się też K om ite t T echn iczny Ko- 
m isa rja tu  Rządu w  G dyn i.

Dotychczas je d n a k  w ładze budow y p o rtu  do re a liz a c ji 
tego p ro je k tu  n ie p rzys tą p iły , ani też n ie  w y p o w ie d z ia ły  
jeszcze sw ej ostatecznej d e c y z ji w  te j spraw ie.

Reasumując, możemy je d n a k  s tw ie rdz ić , że w iększa 
część naszych życzeń w  zakresie rozbudow y d róg  k o ło w ych  
w  porc ie  zn a jdu je  stopniowo sw o ją  rea lizac ję .

K ilk a k ro tn e j in te rw e n c ji z naszej s tro n y  w ym agała  
spraw a d rog i ko ło w e j w zd łuż  m ola in d y jsko -a m e ryka ń sk ie - 
go. W  obecnym stanie rzeczy n. p. G dyńska  O le ja rn ia  je s t 
pozbaw iona do jazdu kołowego, co n ies łychan ie  u tru d n ia  
dzia ła lność przedsięb iorstw a. W edług zapewnień p. N a­
cze ln ika  B udow y P ortu  droga w zd łuż m ola aż do m agazy­
nów f irm y  „M elas P o lsk i“  m ia ła  być ukończona na jes ień  
1931 r.; w zg lędy budżetowe w s trzym a ły  re a lizac ję  tego zo­
bow iązania. Zainteresowane s fe ry  portow e  są je d n a k  zm u­
szone dopom inać się o szybkie  w ykonan ie  te j d ro g i.1 ")

Sprawa zabrukow ania  nabrzeży jes t jeszcze w  s tad jum  
p łynnem , jednakow oż zb liża  się do swej re a liza c ji. U rząd

*) W iaduk t zoslał oddany do uży tku  publicznego w  m a ju  1952 r .
**) Prace nad w ykonaniem  drog i są w c h w ili oddania Rocznika 

d o  d ru ku  na ukończeniu.
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M o rsk i zam ierza zabrukow ać narazie na próbę pew ien  ob­
szar p rz y  Nabrzeżu Polskiem .

D o p u n k tu  D . ----- Inw es tyc je  w  porc ie  i  regu lam in  po rtow y.
Postu latu ogrodzenia po rtu  n ie można uważać za z rea li­

zowany. W praw dz ie  część p o rtu  jes t ju ż  oparkaniona, 
lecz p ra k tyczn ie  stoi port nadal o tw orem  d la  każdego, p rz y ­
znanie k re d y tó w  na rea lizac je  tego p lanu  je s t konieczne.

O g i •odzenie poszczególnych części p o rtu  uw ażam y za 
bezw zględnie potrzebne i będziem y nadal w  ty m  k ie ru n ku  
p rz v  każde j sposobności energicznie in te rw en jo w a ć .

O św ie tlen ie  w  porcie, aczko lw iek  jeszcze n ie we wszyst­
k ic h  w ypadkach  zadawaln ia in teresan tów  p o rtu , u legło 
znacznej popraw ie . -

Życzenia nasze co do rozbudow y urządzeń socja lnych 
i h ig ien iczn ych  w  porc ie  nie doznały jeszcze re a liz a c ji.

Życzenia nasze sform ułowane w  m em orja le  z dn ia  8. I. 
1931 r. u zup e łn iliśm y  w  dniu  11. II, 1931 r. p iśm iennym  w n io ­
skiem  do U rzędu M orskiego, w  k tó ry m  p ros im y, aby

a) w ybudow ano w  k i lk u  punktach  p o rtu  poczekalnie, 
stanowiące ochronę przed słotą, mrozem i upałem  d la  ro ­
bo tn ikó w , czekających na pracę, k tó rz y  dotychczas muszą 
szukać przygodnego schronienia cc hangarach po rto w ych  i

b) poczekaln ie  te  zosta ły zaopatrzone w  dostateczną 
ilość ustępów i  k ra n ó w  z wodą do picia.

R ów nież w skaza liśm y na konieczność za insta low ania  
w  porc ie  odpow iedn ie j ilości p o jem n ikó w  do śm ieci.

N abycie  holow nika-lodołam acza oraz dw u  h o low n ikó w  
z urządzeniam i przeciw pożarow em i p rz e w id y w a ł p la n  in ­
w e s ty c y jn y  p o rtu  w  roku  1931 resp. 1952; n ie s te ty  cvzglę- 
d y  budżetowe nie p o z w o liły  in w e s ty c ji te j dokonać.

§ 2. E ksploatacja  p o rtu  i urządzeń p o rto w ych .

E ksp loa tacja  i adm in is trac ja  naszego p o rtu  dokonu je  
się na podstaw ie Rozporządzenia P rezydenta  Rzeczypospo­
l i te j z dn ia  20. I I I .  28 r. ..o o rgan izac ji i zakresie dzia łan ia  
w ładz m a ry n a rk i h a n d lo w e j“  (Dz. U. R. P. N r. 38, 1928 r. 
poz. 566).

Rozporządzenie to regu lu je  ściśle zakres dzia łan ia  
U rzędu M orskiego, będącego m orską w ładzą adm in is tra ­
c y jn ą  d ru g ie j in s tan c ji, na czele k tó re j stoi D y re k to r  Urzę­
du M orskiego.

E ksp loa tacja  i adm in is trac ja  p o rtu  w  G d y n i spoczywa 
w  m yśl tego rozporządzenia w  rękach U rzędu M orskiego, 
k tó ry  w y k o n u je  swe fu n kc je  ja k o  a d m in is tra cy jn a  w ładza 
państw ow a za pośrednictw em  pod leg łych  sobie urzędów
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p ie rw sze j in s ta n c ji:  K ap itana tów  P ortu  w  G d yn i, Tczew ie 
i  H e lu . D y re k to r  U rzędu M orskiego łączy  w ię c  w  sw oim  
ręku  fu n k c je  w ła d zy  państwowo - a d m in is tra c y jn e j I I  in ­
s ta n c ji z fu n k c ja m i zarządu portu .

U rząd  M o rsk i po reo rgan izac ji p rzeprow adzone j w  cią- 
go ro ku  1951 je s t podz ie lony na 4 w y d z ia ły :

1) w y d z ia ł ogó lny,
2) w y d z ia ł a d m in is tra c ji w ybrzeża  i  m a ry n a rk i hand­

lo w e j,
3) w y d z ia ł rozbudow y p o rtu  w  G dyn i,
4) w y d z ia ł zarządu p o rtu  gdyńskiego.
E ksp loa tac ję  po rtu  p row adzi w y d z ia ł zarządu po rtu ,

k tó ry  d z ie li się na 2 o ddz ia ły : h an d lo w y  i techn iczny. K ie ­
ro w n ic y  oddz ia łów  pod legają  bezpośrednio d y re k to ro w i 
U rzędu M orskiego ja k o  zarządzającem u portem .

Zarząd p o rtu  a d m in is tru je  ca łym  portem  oraz tem i 
dźw igam i po rtow em i, k tó re  są w łasnością państwa.

Ponieważ hangary  ogólnego u ży tku  są w  w iększości 
własnością U rzędu  M orskiego i  są przez U rząd M o rsk i ad­
m in is trow ane  (m agazyny państwowe N r. 1, 2, 3, 4, 5*) i  po ­
nieważ w szystk ie  d źw ig i (w  ilośc i 25) d la  ła d un kó w  zb io ro ­
w ych  oraz t r z y  dźw ig i mostowe (dla w ęg la  i ru d y ) są w  po­
siadaniu i  e ksp loa tac ji zarządu po rtu , zaś długość nabrzeży 
eksploatow anych przez zarząd p o rtu  je s t m n ie jw ię c e j t r z y ­
k ro tn ie  w iększa  od nabrzeży eksploatow anych przez f irm y  
p ryw a tne , p rze to  gospodarzem eksp loa tu jącym  p o rt i jego  
urządzenia je s t U rząd  M o rsk i w  G dyn i. To  też zarządzenia 
i  poczynania U rzędu  M orskiego są przedm iotem  szczegóło­
wego za in teresow ania sfer gospodarczych ko rzys ta ją cych  
z po rtu .

G łow nem  narzędziem  prowadzenia przez zarząd p o rtu  
rac jo na ln e j p o l i ty k i e ksp loa tacy jne j je s t ta ry fa  op ła t p o r­
tow ych. Jedyny p o rt m orsk i 32 m iljonow ego  państwa, sta­
now iący je d yn ą  m ożliw ość swobodnego kom u n iko w a n ia  się 
ze św iatem , m usi być  narzędziem  państw ow e j p o l i ty k i eks­
p ansy jne j, a ja k o  n o w y  p o rt musi w a lczyć  o p raw o  o by­
w ate ls tw a w  św iecie w b re w  w ro g ie j a g ita c ji ty c h  w szyst­
k ich , k tó ry m  bas tjon  naszej ekspansji m ocarstw ow e j jes t 
solą w  oku.

K ie ro w n ic y  p o ls k ie j p o l ity k i m o rsk ie j zdaw a li sobie 
p rzy  pow stan iu  G d yn i sprawę, że podstawą ro zw o ju  p o rtu  
jest, obok jego  w a lo ró w  o rgan izacy jnych , taniość p rze ła ­
dunku portow ego. W  sferach żeglugi m iędzyna rodow e j m ó­

*) M agazyny będące własnością rządu lub  in s ty tu c ji państwowych 
będą po uruchom ien iu  Państwowego Hangaru n r. 6 w yka zyw a ły  po­
w ierzchnię składową 69.660 m- wobec 105.490 m2 pojemności g loba lne j.
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w iło  się zw y k le  o G d y n i ja k o  o na jtańszym  porc ie  na 
B a łtyku .

W  ro ku  1950 p rz y s tą p iły  po lsk ie  w ładze m orskie  do 
re w iz j i dotychczasowej p o l ity k i ta ry fo w e j. Zastanawiano 
się nad m ożliw ością  podwyższenia op ła t p o rto w ych  do •wy­
sokości, k tó ra  u m o ż liw iła b y  osiągnięcie sam owystarczalno­
ści budże tow e j a d m in is tra c ji po rtow e j.

W ładze z w ró c iły  się za pośrednictw em  Tym czasowej 
R ady P o rtu  do sfer gospodarczych po rtu  o w ypow iedzen ie  
się w  te j spraw ie, p rzedk łada jąc  do zaop in iow an ia  p ro ­
je k t  now ych  podw yższonych op ła t portow ych .

Delegaci R ady In te resantów  P ortu  w  G d yn i w  T ym ­
czasowej Radzie P o rto w e j zg łos ili w  dn iu  23. S. i931 r. na po­
siedzeniu p lenarnem  T. R. P. następującą o p in ję  gospodar­
czych sfer p o rto w ych :

1. Mement wprowadzenia zwyżki opłat portowych w porcie gdyń­
skim jest ze względu na depresję panującą w światowej że­
gludze morskiej, i  w  związku z tem panującą tendencją do zni­
żania opłat w- inych portach, psychologicznie mało właściwy.

2. O ile konieczności państwowe zmuszają do pójścia na drogę 
zwyżki opłat portowych w Gdyni, sfery gospodarcze portowe 
są gotowe poddać się te j konieczności, wyrażają jednakże zda­
nie, że realizacja p ro jektu  winna być przesunięta conajmmej do 
1. 7. 1932 r.

W stosunku do projektowanych zmian w poszczególnych opłatach 
uważa R. I. P. co następuje:

Opłaty portowe.

Pro jekt ulg dla żeglugi regularnej winien brzmieć następująco:
Statki l in i j  regularnych plącą opłaty portowe ustalone w art. Ia 

i b za pierwsze 6 zawinięć do portu. Dalsze zawinięcia statków l in ij są 
zwolnione od opłat portowych do końca roku kalendarzowego.

U w a g a :
Za lin ję  regularną uważa się taką, która jest zgłoszona w Urzę­

dzie Morskim w Gdyni, k tó re j statki należą dc towarzystwa żeglugo­
wego, reprezentowanego w Gdyni, kursujące regularnie na rachunek 
tego towarzystwa na stałej l in j i  pomiędzy Gdynią a innemi portami, 
przewożąc ładunki zbiorowe.

Przedstawiciele l in i j  powinni zgłosić kompetentnym władzom por­
towym rozkład jazdy na 90 dni naprzód. Odchylenia w rozkładzie jazdy 
są dopuszczalne w granicach 20% normalnej drogi z uwzględnieniem 
siły wyższej.

Wstawianie substytutów jest dopuszczalne przy zachowaniu obo­
wiązku punktualności: wówczas korzysta statek z przewidzianych ulg.

L in je  transoceaniczne, dające regularne połączenie z portam i Mo­
rzą Śródziemnego i portam i pozaeuropejskimi, mogą zgłaszać zmiany w 
rozkładzie jazdy', nie tracąc przez to nabytych praw.

(Wobec tego, że istnienie l in i j  regularnych, jest dla portu niezmier- 
wprowadzone ze względu na to, że u lg i mają obowiązywać na okres 
nie ważne, trzeba, aby u lg i dla statków l in i j  regularnych mogły być 
roku kalendarzowego, już  na 1. 1. 1952 r.).



O p ła ty  brzegowe.

1) P roponujem y, żeby to w a ry  podzielone zosta ły na 3 g rupy  
I. opłacające po 20 gr. od każdej rozpoczętej tony, •

~a

I I .  opłacające po 40 gr. od każdej rozpoczętej to n y ,' '
I I I .  opłacające po 80 gr. od każdej rozpoczętej tony, - ~f

przyczem  wszystkie to w a ry  przeładowywane w  p a rtja c h  m nie jszych niż 
10 ton op łacałyby najwyższą stawkę (80 gr). '  ___

Do g rupy I-szej na leża łyby: 
fo s fo ry ty
kam ien ie  brukow e
k a iu it
piasek
koks
p iry ty
ru d y  oraz pokrewne 

surowce hutnicze

sole potasowe
tomasówka
w ęgiel
b ry k ie ty  węglowe 
ziem ia
żw ir, prócz ga tunków  

specjalnyeh

Do g rupy  II -g ie j (40 gr. od tony) na leża łyby:

asfalt
cement
cegła
dreny
dachówki itp . 
b isu lfa t 
cynk surow y 
celuloza 
mąka wszelka 

(prócz ryżow ej) 
mączka kostna 
melasa 
zboże 
z iem niaki 
ziemniaczane 

p rze tw o ry

kości ś ru t
m arm ur ociosany smoła

(lecz n ieszlifonw any) saletra ■
na fta
nawozy azotowe 
ko ra  garbarska 
o tręby 
o le j gazowy 
o le j opałowy 
o le j w rzecionowy 
słód 
sól
ołów7 surow7y  
pap ier gazetowy7 
złom  żelazny 
ropa naftowa

soda
stal
szyny7, blachy7, ru ry , 

d ru t
sztaby żelazne
siano
słoma
te k tu ra
w7ytłoczyrny
traw7a morska
zboże
żelazo
żyw ica

Do g rupy  I I I - c ie j (80 gr..od tony) na leża łyby w szystk ie  inne n iew y- 
m icnione tow ary.

Do g rupy  specja lne j na leżałyby następujące to w a ry :
drzewo nieobrobione i napółobrobione,

m iękk ie  (prócz drzew7a egzotycznego) zl. 0,20 za 1 m 3 
drzewo nieobrobione i  napółobrobione

tw arde (prócz drzewa egzoty cznego) zł. 0,40 za 1 m 3
śledzie solone w  beczka ch ....................... . zi. 0,15 za 1 beczkę
c u k ie r ................• ............................................... zł. 0,60 za 1 tonę
p 01)\e .................................................................. .z ł .  0.60 za sztukę
byd ło  ro g a te ......................................................... zł. 0,60 za sztukę
n te ro g .ic iz n a .........................   zł. 0.30 za sztukę
ow ce, kozy . ................... ...  . . zł. 0.20 za sztukę
s a m o c h o d y ................................................., zł . 5,— za sztukę

2) P roponujem y, żeby to w a ry  przyw iezione do portu  drogą m or- 
ską z przeznaczeniem na w yw óz drogą morską i składowane w porcie 
w okresie nie dłuższym niż- dwa miesiące nie opłacały wogóle op ła ty  
od ładunku (iak p rzy  wwozie ja k  też p rzy  reeksporcie). W razie za­



114

m arznięcia morza i un iem ożliw ienia w yjazdu  statków z p o rtu  gdyńskiego 
w iaz  h. I  tvch  portów , do k tó rych  tow ar tra n zy to w y  został prze­

znaczony, do czasu powyższego (2-ch miesięcy) w licza się okres trw an ia  
zam arznięcia morza.

5) P roponu jem y, żeby tow ary przeładowywane bezpośrednio po­
m iędzy sta tkam i nie p ła c iły  wogole op ła ty od ładunku.

E°?p°y S  /ru g i» j,  ja k o lr t  ,v p ro « .d a n ie  nowych tow a rów  do i« » « ! 
g rupy , leżało w  kom petencji Rady Portu.

O p ła ty  pilotowe.

gł& as?
s ta tk i szukaiace w  porcie schronienia przed niepogodą oraz stat-

»  zlo tych  id  statku boi wrglc.li. . .  Jogo w ie lk o « .

W  d a n y m  w yp a dku  w yp o w ie dz ia ły  się nasze firm y  
portow e, n ie  liczące się n ie jednokro tn ie  z in teresem  włas­
nym . za koniecznością podw yżk i opłat z p u n k tu  w idzenia 
ogólno-gospod ar czego.

To stanow isko naszych delegatów u m o ż liw iło  Tym cza­
sowej Radzie P o rtow e j jednogłośne p rz y ję c ie  w dn iu  8 9. 
1931 "r. następu jące j re zo luc ji w  spraw ie op ła t portow ye .

Pada Portowa po komisyjnem przestudiowaniu przedłożonego je j
”  P  d M o rs k i'p ro je k tu  re fo rm v opłat po rtow ych w porc ie  gdyn- 

przez k r j d  „ r o io k t  ten w  ogólnych'zarysach za celow y i  opracowany 
rS S o w o  oraz z uwzględ nicniora istotnych potrzeb r o z w i ja ją c e j  się 
obro tu "portow ego. A czko lw iek  moment obecny m óg łby skądinąd W  

„  “ H a  psychologicznie nieodpowiedni dla pow iększania  j a k i ­
ko lw ie k  ta r y H  poborów, Rada Portowa w yraża przekonanie ze opłaty 
w  porcie  R y ń s k im , k tó re  pozostały znacznie w ty le  w  stosunku do i o z -  

obro tów  portowych* pow inny być zreform owane niezwłocznie, 
nrżc zastosowaniu przytem  pewnego podwyższenia w iększości stawek, 
c z e L  w w naga ja  względy gospodarki portow e j, ą co w  ram ach nakres- 
czego v  > m agają g ę U rzędu Morskiego — mieści się w  k a lk u la c ji
k“ p ^ \ p E « c « i S  “  G dyn i, i nic n fn ig z . konkurencyjnoSc, 
gdyńskiego.

D o szczegółów p ro je k t'i Rada Portowa zgłasza następujące uwagi:

1. w  rozporządzeniu pow inien być przew idziany odpow iednio ¿fflngi 
okres w e jścia  jego w  ż>cie;

u Zarząd po rtu  pow in ien uzyskać ustawowe up raw n ien ie  doko­
nyw an ia  bieżących zmian opłat portow ych:

3. ad o p ła ty  portow e:
a) u lg i procentowe dla l in i j  regu larne j żeglugi p ow inny  !i>vc 

nieco zwiększone przyczem w ysta rczy łyby  2 ka tego rje  ulg 
zamiast proponowanych 3-ch.
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b) lin je  do portów  pozaeuropejskich, n iezależnie od często tli­
wości swych re jsów, pow inny  korzystać z u lg i m aksym alne j.

c) u lga 50%-owa dla statków, przychodzących z portów  po l­
skich wzgl. wychodzących do portów  polskich, wzgl. w ycho­
dzących do portów  polskich, pow inna odnosić się do stawek 
zniżonych z innego ty tu łu , nie zaś do stawek pełnych.

d) w  rozporządzeniu pow inna być podana dokładna d e fin ic ja  
pojęcia „ l in ja  regu larna“ .

4. ad op ła ty  od ładunku :

a) należałoby zastanowić się nad m ożliwością wyznaczenia d la 
takich tow arów  ja k  cuk ie r, ry ż  surow y, nasiona oleiste i t. p., 
op ła t pośrednich pom iędzy stawką pełną a 50%-ową,

b) do grupy tow arów  korzysta jących z 50%-owej zn iżk i opłat, 
pow inny byc dodana: ropa naftowa, słoma, siano, żelazna 
i stalowa blacha, ru ry , d ru t,

c) okres u lgow y p rzy  reeksporcie pow in ien w vnosić 2 miesiące 
a pozatem pow inien być przed łużany każdorazowo o przer-

naw igacji, k tó re  spowodowałoby zam arznięcie po rtu  
w  O dym , wzgl. portu  przeznaczenia tow aru.

5. ad op ła ty  pasażerskie: op ła ty  od pasażera w  żegludze 
nej m og łyby być zwiększone do zł. 0,50. zagranicz-

6. ad op ła ty  p ilo tow e:

a) statkom l in j i  regu la rne j żeglugi pow inna być przyznana zniż- 
ka ?Q% od wszelkich opłat p ilo tow ych ,

b) takaż zniżka pow inna być przyznana statkom, zachodzącym 
do portu  w  celach ap row izac ji lub  rem ontu,

c) ca łkow ite  zwoln ienie od obow iązku b ran ia  p ilo ta , a w ięc i  od 
opłat p ilo tow ych, m ogłoby przys ług iw ać statkom, prowadzo­
nym  przez kapitanów, k tó rz y  z ło ży lib y  odpowiedni egzamin 
p ilo to w y  w  porcie gdyńskim  .

P ro je k t p odw yżk i op ła t do w ysokości p ro je k to w a n e j 
przeZ w:ład:ze m orskie  i zaopm jow ane j przez Tym czasowa 
Kadę Portow ą, n ie odbiera naszemu p o rto w i cha rak te ru  n a j­
tańszego p o rtu  na B a łtyku *).

G dyn ia  ma słuszne asp irac je  stać się je d n y m  z g łó w ­
nych p o rto w  bunkrow ych  na B a łtyku .

C en tra lne  położenie p o rtu  w  środku B a łty k u , tan ia  ce­
na węgla, ła tw e  w ejście  do p o rtu  i w  szczególności do na-

• ) Wydane w dniu 21. I  32. rozporządzenie M inistra Przem. i  Han- 
fllu  » porozumieniu z .Ministrem Skarbu w sprawie ustalenia wysokości 
niektórych opłat portowych (Dz. U. R. P. Nr. 13 z dnia 23. U. 32) wprowa­
dziło niestety z dn. 1. 13. 52. nowe opłaty, które przewyższają normy za- 
wnnjowane przez Tymczasową Radę Portową. T tak np. w zakresie opłat 
brzegowych podwyżka wy misi .25% ponad stawki uznane przez Tyinez. 
R. Portową. W związku z tem organizacja nasza czyni w M inisterstwie 
Przemysłu i Handlu starania o zmianę niektórych pozycji nowei ta ry fy  
opłat portowych. J ' -
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brzeŻY w ęglow Ych z morza, to w szystko składa się na ko- 
rzYŚć G d yn i ja k o  p o rtu  bunkrow ego. .

Ilości we a la  sprzedanego na b tin ke r w G d y n i są nast.:
R ok Ton
192S —  92.459
1929 — 125.591
1950 — 145.552
1951 — 206.047

Przeszkodę w  ty m  ro zw o ju  s tan o w iły  dotychczas obo­
w iązu jące  o p ła tY  portow e.

‘ Is tn ie je  b o w ie m  w  p o lityce  portow  e j powszechnie p rz y ­
ję ta  zasada, że s ia tk i za w ija ją ce  do p o rtu  po p ro w ia n t i pa­
liw o  b Y w a ją  tra k to w a n e  na rów n i ze s ta tkam i szukająeem i 
sch ro n ie n ia  w  porc ie , c z y li b y w a ją  zw aln iane od w sze lk ich  
opłat portowYch.

• P rzep isy u s ta w y  p o lsk ie j z re a lizow a ły  tę zasadę poło­
w iczn ie , zw a ln ia ją c  s ta tk i ty lk o  od części op ła t p o rto w ych , 
a co na jw ażn ie jsze , n ie  da jąc u lg  wr opłatach za p ilo taż .

Ten stan rzeczy zm usił naszą o rgan izację  do in te rw en ­
c ji,  w  w y n ik u  k tó re j nowa ta ry fa  op ła t p o rto w ych  w p ro ­
w adz iła  d la  s ta tków  za w ija ją cych  w y łączn ie  po pa liw o  
j  ap row izac ję  zw o ln ien ie  od w sze lk ich  op ła t .portowych, 
.wyjąwszY opłatY  przystan iow e. U lgow ych  o p ła t za p ilo ­
taż ta k ich  sta tków  je d n a k  nowe rozporządzenie*) n ie  w p ro ­
wadza.

§ 5. In w e s tyc je  ko le jow e  i praca ko le i w  porc ie .
Zagadnienia k o le jo w e  naszego p o rtu  m ożnaby podzie­

l ić  na t rz y  zasadnicze części, m ianow ic ie :
1. In w e s tyc je  i  rozbudowa urządzeń k o le j ow ych wt

porcie. .
2. O rgan izac ja  techniczna s łużby k o le jo w e j wr porcie.
5. P o lity k a  ta ry fo w a , w ładz ko le jow y ch w  odniesieniu

do naszego p o rtu  resp. ładunków  stanow iących pod­
staw o w y  to w a r jego  obrotu.

P ow yże j p oda liśm y w ca łe j rozciągłości nasze po- 
s tu la ty  ko le jow e , w yrażone  w7 naszym m em orja le  z dnia
8. I. 1951 r. sk ie ro w a nym  do U rzędu M orskiego. Postu­
la ty  te, ja k  to  zresztą na końcu naszego m em orja łu  zazna­
czyliśm y. b y 1 y  postu la tam i ram owem i, k tó re  u le g a ły  m ody­
f ik a c j i  w  m ia rę  ja k  k ry s ta liz o w a ły  się jasno w zrasta jące 
po trzeby naszego p o rtu . Patrząc przez p ryzm a t ty c h  ramo­
w ych  postu la tów , odnoszących się do pew nych  zagadnień

*) W edług Rozporządzenia .M inistra Przem yślu i H and lu  w  poro­
zum ieniu z M in is trem  Skarbu z dnia 21. 1. 52 r. w spraw ie ustalenia w y­
sokości n ie k ió n e li op ła t portow ych. (Dz. U. R. P. 5>r. 13 z dn ia  2?. 2 
1952 r.).
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Inw es tycy jn ych , n ie uzysku je  się też pełnego obrazu, co 
w  te j spraw ie  m ie liśm y  do pow iedzenia.

Zagadnienie in w e s ty c ji ko le jo w ych  w  naszym porc je  
je s t stale na w okandzie  w spó lnych zagadnień p o rtow ych  
sfer gospodarczych i jego  p u n k t ciężkości zn a jdow a ł się 
w  K o m is ji K o le jo w e j Tym czasowej R ady P o rto w e j, gdzie 
b y ło  ono poddawane szczegółowej analiz ie .

W tym -w zg lę d z ie  m usim y wskazać na p ro to k ó ły  T . R. 
P., k tó re  n a jle p ie j w yka zu ją , ja k i  c iężar g a tu n ko w y  m ia ły  
te zagadnienia w  pracach T. R. P.

P rzytoczen ie  obszernych p ro to kó łó w  ż p rac k o m is ji i  ze­
brań p lena rnych  za ję lob v  za w ie le  m ie jsca. D la tego  streś­
c im y  się. poda jąc w y n ik i naszego w spó łdz ia łan ia  nad stw o­
rzeniem p rogram u in w e s ty c y j k o le jo w y c h  w  naszym porcie, 
k tó ry  da je  rządow y p ro je k t in w e s ty c ji na 5 -le tn i okres od 
1950/31 do 55;54.

In w e s tyc je  ko le jo w e  w  porc ie  g dyń sk im :

Koszt
całko-

Z tego do przebudowania 
ty roku budowlanym

wTity 1931 1932 1933

I t r y  i  urządzenia ko le jow e : 8 6S5 0U0 4 930 000 2 604 000 1 152 000
a) to ry  nabrzeżne (22 600 ra 

po z ł 60). 1 356 000 750 000 414 000 192 000
b) Rozjazdy na nabrzeżach

(60 szt. po zł. 13 000) 900 000 500/000 .300 000 100 000
c) T o ry  dojazdów, e do nabrze­

ży (5 000 ra po zl. 60) 180 000 120 000 60 000
T o ry  odstawcze:

ł )  d la  węgla 22M1II m po zj. 
SO) 1 760 000 1 760 000

2) d la złomu (6 000 m po zl.
60) 360 000 180000 180 000 —

5) d la iow . ehlodzon. (3 000 m
po zl. 60) 180 000 ISO 000 — —

4) dla d robn icy  (S000 m po
zł. S0) 640 000 150G00 250 000 240 000

5ł dla ru d y  (8 000 ni p o 'z ł. 
SB) 640 000 640 C00

tą Rozjazdy na torach d o ja ­
zdowych i odstawczych (120 
szt. po zł. 8 000) 960 000 600 000

•

250 000 110 000

i) W agi wagonowo (7 szt. po 
zl. SO 000) ‘ 560 000 240 000 IGO 000 160 000

gt Żóraw ie parowozowe jtp . 150 000 50 000 50 000 50 000

Ł) B iuh  n k i ko le jow e 1 i. 00 CG0 4CG 000 , 300 000 300 000
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O rg an iza c ja  s łużby k o le jo w e j w  porcie  b y ła  od p ie m -  
szych zaczątków  zrzeszenia się o rgan izacyjnego na porząd­
k u  dz iennym  zagadnień zw iązkow ych.

Jeżeli chodzi o zagadnienia techniczno - ko le jow e , to  
s tw ie rd z ić  należy na tem  m iejscu, że is tn ie ją  następujące
b ra k i:  . . ,

a) s tac ja  p rze tokow a nie jest rozbudowana;
b) n ie  p rzys tąp iono  do zam ierzonej bud o w y s ta c ji to ­

w a ro w e j :
c) stac ja  po rtow a  n ie posiada dotychczas należytego 

służbowego b u d yn ku  ko le jow ego.
W  zakresie p o l ity k i ta ry fo w e j lic z y m y  w  przyszłości 

na pomoc Izb y  P rzem ysłow o-H and low e j w  G d yn i ja k o  in ­
s tanc ji pow o łane j do in ic ja ty w y  w tych zagadnieniach.

§ 4. Zagadnienia pocztow o-te legraficzne G dyn i,

Te le fon  i te leg ra f są d la ruchu portow ego podstawo­
w ym i czyn n ikam i ra c jo n a ln e j pracy. Waga ich  jes t d la  par­
tu  n iepom ie rn ie  w iększa n iż dla n ie jed n e j dziedziny gospo­
darczej zaplecza. D la tego  też w szystk ie  państwa m orskie 
d ba ją  o to. abv p o r tv  ich  b y ły  połączone ze św iatem  p ie rw - 
szorzędnem i a r te r ja m i te lefonicznem i i te leg ra ficznem i aby 
połączenie b y ło  w ygodne, sprawne, szybkie  i  tan ie , l \ m  
w ym ogom  może je d n a k  służba telefo iuczno-teJegraficzna 
ty lk o  w te d y  sprostać, je że li czyn n ik i zainteresowane w  ra­
c jo n a ln e j p racy  p o rtu  i jego ro zw o ju  m a ją  dostateczny 
w p ły w  na je j  dzia łalność. W p ływ  ten uzysku je  się przede- 
w szystk iem  przez posiadanie w łasnych połączeń niezależ­
nych od pośredn icw a czynn ików  niezain teresow anyeh w roz­
w o ju  po rtu . W łasnych  połączeń nie zastąpi żadna umowa 
z sąsiedniem państwem , chociażby n a jlo ja ln ie j b y ła  w yko ­
nyw ana, a co* dopiero, gdy u sąsiada is tn ie ją  in te re sy  od­
m ienne. in te resy  jego  w łasnych portów . , ,

W  ta k ie j s y tu a c ji zn a jd u je  się G dyn ia . A a  zachód 
tra n s m itu je  się je j  rozm ow y te lefoniczne przez Rzeszę Nie­
m iecką. k tó re j p o r ty  Szczecin i H am burg  p row adzą z G dy-

• n ia ostrą  w a lkę  ko nku re n cy jn ą . ,
Sąsiedni G dańsk posiada w łasny kabe l podm orsk i łą ­

czący go ze Szczeeinem i n iem ieck im  Pomorzem. K abe l ten 
położono k ilk a  la i temu, G dyn ia  jednak korzys tać  z niego
nie może. „  . . . . .

Służba te le fon iczno  - te legra ficzna  G d yn i z n a jd u je  się 
w ięc w  w arunkach  bardzo d la  po rtu  n ie ko rzys tnych . Do 
dnia dzisie jszego poważne przedsięb iorstw a po rtow e , k tó ­
rych  g łó w n y  p rze ładunek i dzia ła lność ko n c e n tru ją  się 
w G dyn i, są zmuszone u trzym yw a ć  sw oje zarządy i w ydzia-
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|y  frach tow e w  Gdańsku. T yp o w ym  dowodem  te j s y tu a c ji 
jes t np. okoliczność, że sto lica i p o r t E s to n ji, T a llin t i,  k tp ry  
je s t połączony z G dyn ią  regu la rną  k o m u n ika c ją  tyg o d n io ­
wą przez s ta tk i L in j i  B a łty c k ie j PP. „Żeg luga Polska , do­
p ie ro  w  dn iu  i.  I I I .  1952 r. o trzym a ł połączenie te le fon iczne 
z G dyn ią , m im o, że b y ła  to  je d y n ie  sprawa porozum ien ia  
m iędzy zarządam i poczt za in teresow anych państw  i  — ewen­
tua ln ie  — k ra jó w  tra nzy to w ych  i n ie w ym aga ła  żadnych 
in w e s tyc ji.

N ie łe p ie j p rzedstaw ia się ko m u n ika c ja  z k ra je m . G d y ­
nia łączy się z Bydgoszczą, sw o ją  g łów ną cen tra lą  rozdz ie l­
czą, ty lk o  je d n ym  przewodem , i to  napow ie trznym .

Z K atow icam i wogóle G dyn ia  n ie posiada bezpośrednie­
go połączenia i łączy się za pośredn ictw em  jednego prze­
wodu przez Bydgoszcz lu b  Poznań. A  przecież K a tow ice  są 
środow iskiem  tego okręgu  gospodarczego, k tó r y  dostarcza 
naszemu p o r to w i jego podstaw ow y ładunek  — w ęg ie l.

R ównież n ieśw ie tn ie  przedstaw ia  się połączenie ze sto­
licą  k ra ju . D la  ożyw ionego ruchu z W arszaw ą posiada 
G dyn ia  także ty lk o  jeden  przew ód napow ie trzny .

W  tych  w arunkach  uważała nasza o rgan izac ja  za jedno  
ze swych naczelnych zadań prow adzenie a k c ji o postaw ien ie  
G dcn i pod względem połączeń te le fon icznych  na ró w n i 
z p o rta m i,z  n ią ko nku ru jącem i.

D ezyde ra ty  nasze w  ty m  zakresie zakom un ikow ane M i­
n isterstw u Poczt i Te legra fów  streszczają się w  następu ją ­
cym  m em orja le :

G dyn ia , dn ia  9. I I I .  1951.
Do

M in isterstw a Poczt i Telegrafów

w  W arszaw ie

przez D y re kc ję  Poczt i  Telegrafów  w  Bydgoszczy.
K ilk a  naszych poważnych f irm  Zw iązkow ych, d la k tó ry c h  punkiem  

ciężkości, o ile  chodzi o przeładunek w porcie, jes t ju ż  dz is ia j Gdynia, 
a nie Gdańsk, jest zmuszonych u trzym yw ać bądź swe zarządy i główne 
b itna , bądź też b iu ra  f i l ja ln e  w  Gdańsku. G łów nym , a raczej wylącz- 
nvm powodem tego, dla rozw o ju  G dyn i ujemnego stanu rzeczy, jest 
fakt, że g łów ny instrum ent spraw nej pracy, ja k im  jest dobra kom un i­
kac ja  te łefoniczno-te legraficzna, jest w G dyn i na tak im  poziomie, żc 
wniemożliw ia normalne, konieczne kom unikow an ie  się z zagranicznym  
ItBjenteru.

Wobec tego pozwalamy sobie zw rócić M in is te rs tw u  uwagę na g łó ­
wne niedomagania służby te le fon iczno-te legra ficzncj w  G d\ ni z prośba. 
•  zarządzenia w k ie ru n ku  uchylen ia  obecnego stanu rzeczy.

A. K om un ikac ja  te lefoniczna z zagranicą.
1. Urządzenia techniczne.

G łów ną centralą kom un ikacy jną , łączącą G dynię  z zagranicą jest 
Bydgoszcz Bvdgo«zcz laezv sie da le j ze stacjam i zagranicznemu o ile  
dsodzi o zachód — via B e rlin ,'zaś  po łudnie  — v ia  Katow ice. Przewód
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do .Bydgoszczy z -Gdyni jest- ty lk o  jeden i  obsługuje on n ie ty lk o  '{nie-* 
duży  zresztą) ruch  lo k a ln y  z Bydgoszczą, ale służy rów n ież d la  połą­
czeń z Katow icam i, ą w ięc środowiskiem, obok.W arszaw y, bodajże n a j­
w ięcej Tuającćm rozm ów  z G dynią. W w y n ik u  tego je d y n y  przewód 
G d yn ia  — Bydgoszcz jest zbyt przeciążony; in teresant je s t zmuszony 
czekać na rozmowę np. z B erlinem  nieraz godzinę i  d łuże j, natomiast 
«y Gdańska o trzym u je  połączenie p Berlinem  w  przeciągu k i lk u  m inut 
na k i lk u  bezpośrednich przewodach kab la  podziemnego.

Połączenia G dyn i z n ie k tó rym i portam i B a łtye k ie in i w yg ląda ją  
p rz y  Obecnym rozk ładz ie  s iec iw  Polsce wręcz n ieprawdopodobnie. Tak 
np. łączy się G dynię  z Rygą te ten sposób;

G dyn ia  — Bydgoszcz — B erlin  — K ró lew iec ~  Ryga, podczas, gd;, 
G dańsk ma połączenie z Rygą bezpośrednie Gdańsk — K ró lew iec  — 
Ryga

T a k i stan rzeczy pow oduje, że te ko m u n ika c ji te le fon iczne j .G dyni 
z zagranicą je s t:

1. porozum ien ie  znacznie gorsze, an iże li z Gdańska i  często n ie­
w yraźne,

2. w ym agany je s t d łuższy czas na połączenia, an iże li z Gdańska.
Okoliczność podana pod punk iem  1) jes t spowodowana przedew- 

szystkiem  faktem , że w szystkie  sieci niem ieckie i  zachodnio — europej­
skie są urządzone ja k o  kab le  podziemne i  nie są w ra ż liw e  na w p ływ y  
atmosferyczne. Z ta k ich  ka b li korzysta Gdańsk, w  p rzec iw ieństw ie  do 
lego zaś sieć polska (w y jąw szy  kabel W arszawa—Łódź—P io trkó w ) sta­
now i ca łkow ic ie  system d ru tó w  napowietrznych.

Gdańsk posiada kabe l podw odny do Szczecina, skąd znowu ma po­
łączenie podwodne resp. podziemne z cala zagranicą w łączn ie  do Skau- 
d yn a w ji. j

Tw ierdzenie  pod punktem  2) ma swe uzasadnienie w  fakc ie , że im 
w ięcej s iacy j pośredn czących. tern w ięcej zabiera się czasu na tech­
n ikę łączenia oraz czekania na w olne przew ody, przyczem  porozum ie­
nie jest gorsze.

Jest rzeczą konieczną, aby p o rt gdyński wyposażyć w  ta k ie  połą­
czenie te lefoniczne, k tó re  postaw ią go na na leżytym  poziom ie kom uni­
ka cy jn ym  i z rów na ją  go pod tym  względem z po rtam i k o n ku re n cy j­
nym i.

Rezultat t e n ---- dla połączenia z państw am i skandynaw skiem i —
da się osiągnąć ty lk o  przez pociągnięcie kabla podm orskiego z Gdyni 
do Malmo lub  Kopenhagi.

D la  połączenia z państw am i W schodniego B a łty ku  (Łotw ą. Estonją 
F in land ją ) koniecznem jes t położenie kab la  podm orskiego z G dyn i do 
jedne j z m iejscowości na wschodniem w ybrzeżu B a łty ku  położonej.

Są to inw estyc je  konieczne dla rozw o ju  i no rm a lne j p racy  nasze­
go portu  i żadne w zg lędy nie pow inny  stać na przeszkodzie ich rea li­
zac ji w czasie na jk ró tszym . Koszta inw estycy j w  porcie  gdyńsk im  w y ­
noszą setki m iljo n ó w  z ło tych  i  inw estyc je  te nie mogą być  należycie 
w ykorzystane i am ortyzow ane, o ile  n:e za insta lu je  się na leżycie  roz­
w in ię tych  połączeń te le fon icznych i w tych  w arunkach w yd a te k  k ilku  
m iljonów  na ins ta lac je  te lefoniczne nie może i  n ic  pow in ien  w strzym y­
wać norm alnego ro zw o ju  życia portowego.

Na okres prze jśc iow y, aż do zainstalowania kab la  podmorskiego, 
b y ło b y  koniecznem uzyskanie połączenia z kablem  zagranicznym  w 
Gdańsku.

Z uwagi na is tn ie jący  n iew yko rzystany przewód napow ie trzny  do 
g ran icy n iem ieck ie j ko lo  S trżeb ie lina is tn ie je  rów nież m ożliw ość »zy­
skania połączenia iv m  przewodem z m iędzynarodową siecią kablową 
przez N iemcy.
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W  każdym  razie aż do rozw iązania spraw y w ta k ie j lu b .in n e j fo r ­
m ie jest koniecznem natychm iastowe polepszenie .połączenia te le fon icz­
nego G dyn i z Bydgoszczą przez założenie nowych przewodów, ;

2". U m ow y między narodowe o ruchu te le fon icznym

Dotychczas n ie  uruchom iono jeszcze k o m u n ika c ji te le fon iczne j 
m iędzy G dyn ią  a stolicą E s ton ji i  je j  g łów nym  portem  T a llinem .

U ruchom ienie ta k ie j ko m u n ika c ji te le fon icznej jes t konieczne, 
gdyż Gdy*ńię łączy z T a llinem  regularna l in ja  o k rę tow a  (L in ja  B a łty c ­
ka P. P. „Żegluga Polska“ ). Obecnie is tn ie je  stan rzeczy, że k ie ro w n ic ­
tw o te j l in j i  m ające j swą siedzibę w  G dyn i, musi jeździć do Gdańska 
celem rozm aw ian ia  p rzez 'te le fon  ze sw ym i korespondentam i w  T a llin ie .

P e rtra k ta c je  w te j spraw ie w inny' być  wszczęte natychm iast z kom ­
petentnym i czynn ikam i zagranicznym i.

Z uw ag i na to, że obecny stan rzeczy zmusza f i r m y ' gdyńskie  do 
korzystan ia  z telefonicznego pośrednictw a Gdańska jest koniecznem, 
aby ilość przew odów  lo ka lnych  G dyn ia  — Gdańsk została odpow ied­
nio zwiększoną. ■ . -  ,

B. K om un ikac ja  te lefoniczna z k ra je m .
N ie le p ie j przedstaw ia się kom unikacja  te lefoniczna z k ra je m . Jak 

ju ż  zaznaczono, łączy' G dynię
z je j  czołową centra lą  w Bydgoszczy' —- 1 przewód, 
z Warszawą — 1 przewód, ■ > •
z Poznaniem — 1 przewód, . . . . . .  .... </
z Katow icam i — nie ma przewodu.
Jest rzeczą n iezrozum iałą, że tak i,, w  g ru n c ie 'rze czy  anorm alny 

stan, tak długo zdoła ł się u trzym ać, że •główne’ ośrodki życia państwo- 
wo-gospodarczego n ie m ają z G dyn ią  lepszej kom un ikac ji,un iż  z jakąś  
prow incjona lną  m ieściną kresową.

Uważam y za konieczne następujące inw estyc je :
1. połączenie Gdymi z K a tow icam i bezpośredniej kablem  podziem ­

nym . ■ -
2. połączenie G dyn i z’ W arszawą cona jm nie j jeszcze je d n ym  prze­

wodem oraz zamiana ko m u n ika c ji na kablową.
Przy', obecnym ruchu te le fon icznym  Gdy n i z W arszawą trzeba n ie ­

jednokro tn ie  czekać ii a rozmowę godzinę, natom iast w  sezonie kąp ie lo ­
wym, gdzie is tn ie je  konieczność łączenia na je d n ym  przewodzie n ie- 
ty łko  G dyn i i je j  portu , alt* rów nież i  le tn isk, ja k  Jastarnia, H el itd ., 
tue może być  m owy o no rm a lne j ko m u n ika c ji te le fon iczne j z W arszawą 
i  wogóle z całą Polską. N ic  można też nie zauważyć, że połączenia k ra ­
jowe, pozatem, że trzeba d ługo na nie czekać, są w ad liw e  i m ewy raź­
ne. co pow duje, że w  w ie lu  wypadkach interesanci z góry rezygnu ją  
z rozmów te le fon icznych nawet w  w ypadkach, gdzie stan interesów  te ­
go w yraźn ie  wymaga. Szczególnie połączenia z dalszy m i środow iskam i, 
ja k  Katow ice i K ra kó w  są zw yk le  niewyraźne.

Stan ten, ja k  ju ż  zaznaczyliśm y, jest spowodowany pfzedcw szy- 
stkiem faktem  że T u je  te lefoniczne w  Polsce.są w yłączn ie  lin ja m i napo- 
w ietrznem i i d latego są w ra ż liw e  na w p ły w y  atm osferyczne

R ekap itu lu jąc  nasze' powyższe w yw ody, prosim y' M in is te rs tw o  o 
■wprowadzenie następujących urządzeń:

1. położenie k a b li podn io rskeh  w  p ierwszym  rzedzie do S kandy­
n a w ii (M alino lub  Kopenhagi, w  drug im  rzędzie dla połączenia

z państwam i wschodniego wybrzeża B a łtyku . Na okres p ro w i­
zoryczny połączenie G dyn i z Gdańskiem, albo też w yko rzys ta ­
n ie n iem ieckie j sieci kab low e j na zachód od S frzebie lina dla 
uol.skiego ruchu telefonicznego z zagranicą.

2. Położenie bezpośredniego- kab la  podziemnego między' G dyn ią
a Katow icam i. \  ■



5. Polepszenie połączenia te lefonicznego G dyn i z Bydgoszczą przez 
zw iększenie ilości przewodów.

4. Polepszenie połączenia m iędzy G dynią  i  W arszawą przez zwię­
kszenie przewodów i zamianę połączenia napowietrznego na 
podziem ne. *

5. O tw a rc ie  ruchu  telefonicznego m iędzy G dyn ią  a Ta llinem
6. Pow iększenie ilości przewodów te le fon icznych m iędzy GdYna

a Gdańskiem . - H
T y lk o  z rea lizow an ie  powyższych postu la tów  w  ca łe j ich ra t ci a e 

losci pozw oli p o rto w i gdyńskiem u stanąć na w łaściw ym  poziom ie Ist­
n ie ją cy  stan rzeczy, że firm y , p racu jące w  porcie gdyńsk im , nnwża u- 
trzym yw ać  częściowo swe agendy kierow nicze w Gdańsku, ponieważ 
gdyńska siec te le fon iczna nie może sprostać w ym aganiom , staw ianym 
je j  przez po rt, w in ien  ja kn a jp rę d ze j ulec zm ianie.

Z uprze jm ą prośbą o p rzychy lne  rozpatrzenie naszych powrższycb 
dezyderatów, k re ś lim y  się z praw dziw em  poważaniem

R A D A  INTERESANTÓ W  PORTU AV G D Y N I

( — ) l n i .  N a p o le o n  K o rzon
f i r " 2 * ' S

( ) Dr. Bolesław Kasprowicz
d y r rk lo r .

M em or ja ło w i len iu  Tow arzyszyły osobiste in te rw en c je  
w  M in is te rs tw ie  Poczt i Te legra fów  w  W arszaw ie  oraz 
w  D y re k c ji Poczt i Te legra fów  w Bydgoszczy. O cen ia jąc 
wagę zagadnien ia . Izba P rzem ysłow o - H and low a w  G dy­
n i p o p a r ła  n asze  p o s tu la ty , ta k s a m o  T y m c z a s o w a  Rada Por­
tow a w G d yn i. R ów n ież Pan Kom isarz Rządu w  G d y n i in te r­
w e n io w a ł u w ła d z  naczelnych w  te j spraw ie.

N ies te ty  w y n ik i  naszej a k c ji są bardzo n ik łe . N ie  zdoła­
liśm y  od nacze lnych w ładz pocztow ych uzyskać zasadniczego 
program ow ego u ję c ia  planu in w e s ty c ji te le fon icznych , któ- 
re b y  zosta ły  zrea lizow ane w  m iarę  możności finansow ych 
m im o, że in w e s ty c je  te nie są związane z sobą i d a ły b y  sie 
p rzeprow adz ić  etapam i. ' ' 7 v

. W  re zu ltac ie  u zyska liśm y je d y n ie  n ie w ie lk ie  polepsze­
nie połączenia z W arszawą przez dodanie okrężnego prze 
w odu napow ie trznego. M im o to je d n a k  p rzew ód  je s t prze­
c iążony z pow odu znacznego ruchu ze sto licą, a w  miesią­
cach le tn iego  sezonu kąp ie liskow ego sy tuac ja  s ta je  sie 
w p ro s t nieznośną. P rzew ody z G dyn i do W arszaw y sa tak 
przeciążone ruchem  le tn iskow ym , że rozm ow y handlowe 
p o rtu  są podaw ane w  k ilk a  godzin po ich zam ów ieniu .

Dalszą in o w a c ją , dającą pewne u ła tw ien ia , je s t o tw ar­
cie z dn iem  1. 1. 1932 r. k o m u n ik a c ji te le fon iczne j, łączącej 
G dyn ię  z Ku ropą przez S łupsk (Stolp) na n iem ieek iem  Po­
morzu. Jest to n ie w ą tp liw ie  duży k ro k  naprzód, k tó r y  daje 
pewne odciążenie d la  rozm ów k ra jo w y c h , gdyż ren Dal „  
rozdzielcza rozm ów  w  Bydgoszczy jes t w  p e w n ym  stopniu 
odciążona, n ie  m a jąc  ty le  rozm ów zagran icznych. S praw y 
to je d n a k  n ie  ro zw ią zu je  absolutnie. Nadal 'is tn ie je  T ik i
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stan, że rozm ow y nasze ze św iatem  tra n z y tu je  sąsiad za­
chodni. Nadal m usim y za ła tw iać nasze rozm ow y z państw a­
m i B a łty c k ie m i z Gdańska, nie m a jąc dostatecznego po łą ­
czenia z G dyn i.

A  co na jw ażn ie jsze , G dyn ia  posiada zby t drogą ta ry fę  
op ła t za n ie k tó re  rozm ow y zagraniczne, znacznie droższą 
an iże li analogiczna ta ry fa  Gdańska, ja k  w y n ik a  z pon iże j 
podane j tab e li:

L ondyn 3 min.
G dvn ia :
31.68 zł

G dańsk: 
32.18 zł

W iedeń 59 55 11.88 „ 14.85 .,
Am sterdam 55 55 14.22 „ 14.24 .,
Kopenhaga 55 55 13.68 „ 10.94 .,
Stockholm 55 55 19.62 „ 13.72 .,
H e ls ing fo rs .. 55 28.26 „ 22.49 .,
T a llin n 55 59 14.04 „ 15.72 „
Ryga 55 55 10.26 „ 9.38 „
K ró le w ie c 55 55 5.40 ., 3.65 „
Beri i n 55 6.48 ., 5.10 ..
Ham burg .. 9.72 „ 7.29 ..
Brema- 9.72 „ 8.08 . . * }

Rozm ow y te lefoniczne z g łów nym i po rtam i skandynaw ­
ski em i, z k tó ry m i nasz po rt ma o żyw ioną  kom un ikac ję , są 
w ięc u nas droższe an iże li w  C dańsku**).

W reszcie n ie  m ożemy pom inąć pewnego fak tu , d o ty ­
czącego żyw o in teresów  naszego po rtu , p rz y  o k a z ji zaciąga­
nia przez rząd a n g ie lsk ie j pożyczk i te le fon iczne j. Jak w ia ­
domo, c ia ła  ustawodawcze R zeczypospo lite j P o lsk ie j upo­
w a ż n iły  Rząd P o lsk i do zaciągnięcia pożyczk i w  a ng ie lsk im  
truśc ie  te le fon icznym  „Telephone and G enera l T ru s t“  w  w y ­
sokości 550.000,— fu n tó w  ang ie lskich .

P ieniądze te są przeznaczone na autom atyzację  s ta c ji 
w m iastach p ro w in c jo n a ln ych , w  k tó ry c h  ruch pócztowo- 
ie leg ra ficzny się cofa i k tó re  posiadają  urządzenia te le fo ­
niczne w ysta rcza jące  d la  sw ych potrzeb.

D latego też uw aża liśm y za konieczne zw róc ić  się do 
w ładz cen tra lnych  z prośbą, aby zu ży ły  część sum uzyska­
nych z te j pożyczk i na. polepszenie połączeń G dyn i. N ie  
o trzym a liśm y  je d n a k  w  te j spraw ie żadnej decyz ji, a do­
tychczasowy bieg spraw  zdaje się potw ierdzać, że podz ia ł

*) Tabela ta uwzględnia już obniżkę stawek z Gdvni, wprowadzo­
ną w 1952 r.

**) yy czasie druku niniejszego sprawozdania nastąpiły ze strony 
Ministerstwa Poczt i Telegr. zapowiedzi ulepszenia przez częściowe ska- 
Mowanie istniejących i uruchomienie nowych połączeń np. Gdvnia — 
Ł U i — Katowice.



124

tych; sum został ju ż  dokonany z .pom inięciem  i n ie r esów na­
szego p o rtu *). V ' -- V
.. ‘ 1 em bardz ie j czu jem y się u p ra w n ie n i do w o łan ia  o in ­
w estyc je  te lefoniczne d la  G dyn i, ponieważ nie chodzi tu ta j 
o in w e s tyc je  nie- ren tu jące  się z p u n k tu  w idzenia  k a lk u la ć j5 
zarządu pocztowego, choć na leża łoby je  poczynić nawet 
w .ta k im  w ypadku . K orzyśc i społeczno-gospodarcze jedvn ie  
p o w in n y  w ty m  w yp a d ku  decydować.

P on iże j podane zestaw ienia w yka zu ją  w y b itn ą  ren tow ­
ność .gdyńskich urządzeń pocztow o-te legra ficznych, tłóma- 
czącą się s ta łym  wzrostem  ruchu  i dochodowości w  czasach, 
g d y  ruch we w szystk ich  środow iskach zaplecza się cofa:

Czynności pocztowe w  G d y n i (z w y ją tk ie m  telefonu
i te leg ra fu ).

Rok Ilość
1929 5.715.000
1950 8.844.294
1951 10.524.551

P rze sy łk i lis tow e  w  G dyn i.

Rok Nadane Nadeszle
1928 1.600.000 1.500.000
1929 1.950.000 1.575.000
1950 4.125.000 5.900.000
1951 5.200.000 4.800.000

Te legram y w  G dyn i.

Rok O gółem  Zagraniczne
1929 61.000 11.000
1950 174.000 15.000
1951 240.000 25.000

T  e ! e f  o n y :

Ilość rozm ów te le fon icznych  G d yn i:

Rok Ilość
1929 1.770.000
1950 5.960.000
1951 5.620.000

*) W  czasie d ruku  niniejszego sprawozdania o trzym aliśm y ju ż  o- 
fic ja ln ą  w iadom ość że z smn pożyczki ang ie lsk ie j, nie zostanie nar u- 
żyte na rozbudowę gdyńskie j sieci zam iejscowej.
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Ilość rozm ów  m iędzym iastow ych G d yn i.

R ok Ogółem Zagraniczne
1929 210.000 140.000
1930 510.000 190.000
1931 405.000 250.000

W plyAvv z te le fonu  i  te leg ra fu  w  G d y n i:

R ok te lefon te legra f.
1929 72.000 124.000
1930 170.000 150.000
1951 261.000 20S.000

Tabel a porów naw cza ilości rozm ów m iędzym iastow ych.

Rok Bydgoszcz Toruń G rudziądz G dyn ia
1928 321.000 244.000 254.000 203.000
1929 510.000 259.000 216.000 212.000
1930 330.000 247.000 228.000 309.000
1931 249.000 201.000 197.000 405.000

Poza w ie lk ie m  niedomaganiem te le fon iezno-te leg ra ficz- 
nem w y k a z a ły  się różne niedomagania w  poszczególnych 
dziedzinach s łużby pocztow ej.

I  ta k  np. m us ie liśm y zwracać się do cen tra lnych  w ła d z  
pocztow ych o ulepszenie połączeń pocztow ych G d y n i z za­
granicą.

P ort w in ie n  m ieć m ożliwość p rzesy łan ia  dokum entów  
w  ślad za s ta tkam i do p o rtó w  ich przeznaczenia n a jk ró tszą  
drogą; ma to  d la  sprawności żeglugi w ie lk ie  znaczenie.

G dyn ia  musi starać się o to. aby p rze sy łk i pocztowe 
z zagran icy dochodz iły  do n ie j w  czasie n ie  późn ie jszym  
ja k  do p o rtó w  sąsiednich. W  te j c h w ili zaś G dyn ia  o trz y ­
m uje  swe dokum en ty  z za oceanu przez p o r ty  zachodnie 
(C herbourg, Brema) m n ie jw ię ce j 48 godzin późn ie j n iż  
Gdańsk.

W  w y n ik u  tego uw ażaliśm y za potrzebne za in ic jo w a ć  
u cen tra lnych  w ładz zm ianę svstemu segregowania zagra­
n icznych p rze sy łe k  pocztowych. Jesi rzeczą konieczną, aby 
sortow nia  lis tó w  w ychodzących z G dvn i zagranicę i p rz y ­
chodzących z zagran icy  do G dyn i, b y ła  ta k  zorganizowana, 
aby l is ty  te n ie m us ia ły  odbyć drog i okrężne j przez Poznań. 
Obecnie posiada G dyn ia  ju ż  bezpośrednią w ym ianę  p ocz ty  
z S państw am i E uropy. Natom iast poczta tra n sa tla n tycka  
jest ciągle jeszcze w ym ien iana  przez sortow nię  av Poznaniu.
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S ta tk i p rzebyw a jące  w  pcircie odczuw ają b ra k  możności 
porozum iew an ia  się te lefonicznego z m iastem  i b iu ram i. 
Wobec tego zw ró c iliśm y  się do U rzędu M orskiego z w n io ­
skiem , aby  w ładze portow e  p rz y s tą p iły  do zainstalowania 
na nabrzeżach połączeń te le fon icznych, k tó re b y  łą czy ły  
s ta tk i zakotw iczone z m ie jską  siecią te lefoniczną. Uspraw­
n iło b y  to znakom icie  obsługę s ta tku  w  porcie  i p rzyczyn i­
ło b y  się do w ye lim in o w a n ia  zbędnych kosztów  kom uniko ­
w an ia  się za łog i statku z portem .

Z pow yższych w yw odów  w yn ik a , że zagadnienie pocz- 
tow o-te leg ra ficzne  Gd yn i jes t jeszcze o tw arte . W yn ika  na­
szej a k c ji m usim y uznać za n ie w ie lk ie , skoro n ie  udał® się 
nam uzyskać program owego rozw iązania  tego zagadnienia. 
D la tego też będziem y akc ję  tę p ro w a d z ili da le j, ze względu 
na w ie lk ie  znaczenie s łużby pocztow o-te leg ra ficzne j d la 
po rtu .

Trzeba na tern m ie jscu s tw ie rdz ić , że suma k ilkunas tu  
m iljo n ó w  z ło tych  w ydaw aną etapami na to. aby stworzyć 
podstaw y ko nku re n cy jno śc i G d yn i przez zrac jona lizow an ie  
je j  połączeń pocztow  o-te iefonieznyeh, musi się w polskie n i 
gospodarstw ie społecznem znaleźć, skoro na budowę samego 
po rtu  znalazł naród setki m iljo n ó w .

P rzy  te j o k a z ji w ypada też słów’ k ilk a  nadm ien ić  na te ­
mat zasadniczego tra k tow a n ia  problemów’ gdyńsk ich  na tle  
pogłęb ia jącego się k ryzysu .

Z p u n k tu  w idzen ia  ro zw o ju  po rtu  jest niedopuszczalne, 
aby G dyn ia  została w tłoczona w  ram y rządow ych zarządzeń 
a n tik ryzysow ye h  na ró w n i z całem zapleczem. Odnosi się 
to  w’ szczególności do p o l ity k i personalne j w ładz i urzędów. 
S ta ty s ty k i w yka zu ją , że m im o k ryzysu  w  życ iu  gospodar- 
czem zaplecza G dyn ia  przecież rozrasta się. W tych  w a­
runkach nie można stosować w obec G dyn i mechanicznie te j 
samej p o l ity k i re d u k c ji i ko m p re s ji, k tó rą  stosuje się w’ śro­
dow iskach zaplecza, gdyż spow odow ałoby to s tra tv  d la go­
spodarstwa społecznego, p rzekraczające n iepom ie rn ie  n ie­
w ie lk ie  resortow e oszczędności.

U rzędy  w spó łdz ia ła jące  nad rozw o jem  p o rtu  muszą 
swój stan persona lny powiększać w m iarę, ja k  zw iększający 
się ruch wr porc ie  żąda zw iększenia napięcia p racy. To jest. 
zdaw ałoby się, cond itio  sine cpia non, rozw o ju  p o rtu *).

*) Dzięki zainteresowaniu się sprawą przez Pana Wojewodę Po­
morskiego, otrzymaliśmy w dn iu  25. 6.1952 za pośrednictwem Wojewódz­
twa Pomorskiego w Toruniu wiadomość z Ministerstwa Poczt i Telegra­
fów. że postulaty nasze będą realizowane w  miarę możn-ści finansowach.
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§ 5. Zagadnienie p racy  w  porcie  i  w  żegludze.

W  porc ie  zagadnienie p ra cy  różn i się zasadniczo od 
ana log icznych  zagadnień w  życ iu  gospodarezem zaplecza. 
P rze ładunek w  porcie opiera się na p ra cy  ro b o tn ika  n iesta­
łego, k tó rego  p rz y jm u je  się na godz iny i stosownie w yn a ­
gradza. Całe życie gospodarcze zaplecza natom iast stoi ro ­
b o tn ik ie m  sta łym .

P olsk ie  ustawodawstwo o p racy  robo tn icze j n ie p rze ­
w id y w a ło , że w  Polsce w  przeciągu na jb liższych  la t k w e s ija  
ro b o tn ika  portow ego stanie się aktua lną.

W obec tego zainteresowane s tro ny  p rz y s tą p iły  do p ro ­
w izorycznego uk ładan ia  stosunków p racy  w  porc ie , w ed ług  
w ym ogów  nakreślonych  przez życie.

Dane statystyczne o p racy  w  porc ie  is tn ie ją  dop iero  
od 1. V II.  1931 r.

M a te r ja ły  te są jednak niedostateczne i n ie  można z n ich  
w yciągać żadnych pew nych w n iosków .

W  poszczególnych miesiącach zanotowano następujące 
c y f r y :

Ilość O gó ln y O gó lny
robot n. -— p rzyw óz w yw óz Razem

M iesiąc dni ton ton ton
V II . ' 26.062 70.39S 452.704 503.012
V II I . 26.153 55.089 425.924 4S1.013
IX . . 26.943 • 58.458 429.475 487.933
X. 30.461 53.733 493.269 547.002
X I. 25.869 33.232 4S4.030 517.262
X II. 19.334 14.033 455.995 468.026

B io rąc pod uwagę norm alne waru n k i p racy. wT k tó ry c h
ro b o tn ik  p ra cu je  średnio 8 godzin na dobę. łatwTo b y ło b y  
z tych  c y fr  wypośrodkow ać przeciętną w yda jność  p ra cy  ro ­
b o tn ika  portow ego wt d rug im  półroczu 1931 r. W  naszych 
w arunkach  je d n a k  m usim y zrezygnować z tego zam iaru, 
ponieważ ro b o tn ik  p o rto w y  n ie p racu je  S godzin dziennie. 
Czas za trudn ien ia  robotn ikówr waha się m iędzy 2.2 a 5 go­
dzinam i na dobę. G dyby  w ięc nawet w ziąć za podstawę 
obliczen ia  średnią m iędzy 2,2 a 5 godzinam i, o trzym a łoby  
się c y f r y  dość przypadkow e.

S tosunki p racy  av porcie  re g u lu je  umow a zb iorow a, za­
w arta  w dn iu  27. II.  1931 r. na czas do 51. I I I .  1932 r., auto­
m atycznie  przedłuża jąca się, o ile  jedna  ze stron umow y  n ie 
w ypow ie  na m iesiąc przed up ływ em  te rm in u  je j  w ażności*).

* )  U m o w a  z o s ta ła  a u t o m a t y c z n ie  p r z e d łu ż o n a  w  d n iu  1. 4 . 1952 r .  
» a  d a ls z y  r o k .



Um owa ta do tyczy  ro b o tn ikó w  portow ych  za trudn ianych  na 
godziny. Um owę tę autom atyczn ie  w y k o n u ją  wszyscy p ra ­
codawcy oraz w szystk ie  o rgan izacje  robotn icze portu .

Dotychczas ry n e k  p ra cy  w  porcie  jes t bardzo  p łynny. 
N ap ływ a  do niego bardzo różnorodny element robotn iczy, 
ponieważ ro b o tn iko w i portow em u nie staw ia się żadnych 
w ym agań pod względem  k w a lif ik a c ji.  Z ch w ilą  ustawowego 
uregu low ania  zagadnienia p ra c y  p o rto w e j nastąpi n iew ąt­
p liw ie  ra c jo n a ln ie jszy  uk ład  stosunków na ry n k u  p racy 
w  porcie, ponieważ w te dy  k ry te r ja  k w a lif ik a c y jn e  zostaną 
ustalone i w y e lim in u ją  n a p ływ  ro b o tn ikó w  n ie k w a lif ik o - 
w anych*).

Już w  roku  1929 s fery  gospodarcze p o rtu  d ą ż y ły  do ure^ 
gulow ania  ry n k u  p racy. I ymczasowa Rada P o rtow a  opraco- 
w ała na w niosek reprezen tan tów  sfer gospodarczych p o rtu  
regulam in  O ddz ia łu  Portowego U rzędu P ośredn ictw a Pracy. 
Sprawa n ie znalazła  jednak  dotychczas swego za ła tw ien ia , 
aczko lw iek  od p o ło w y  ro ku  1931 je s t ona p rzedm io tem  w y ­
m iany zdań m iędzy sferam i gospodarczemi po rtu  i  w ładzam i 
p racy  i op iek i społecznej.

Pod koniec ro ku  1931 został opracow any przez M in is te r­
s tw o  Pracy i O p ie k i Społecznej regu lam in  O dd z ia łu  Porto­
w e g o  P a ń s tw o w e g o  U rzędu Pośrednictw a P ra c y , k t ó r y  w  za­
sadzie op iera  się na regu lam in ie  opracow anym  przez Tym ­
czasową Radę P ortow ą, w  szczegółach je d n a k  się z n im  nie 
p ok ryw a . W  p ro je k c ie  rządow ym  zn a jd u je  się szereg nie­
jasnych p u n k tó w  w  zakresie p rocedu ry  p rz y jm o w a n ia  pra­
cow n ików , co da je  pole do dow o lne j in te rp re ta c ji poszcze­
gólnych przepisów . Regulam in opracow any przez T. R. P. 
rozw iązu je  to zagadnienie n ie w ą tp liw ie  p rośc ie j.

W a ru n k i p ra cy  w  porcie, zależne od ty lu  czynn ików  
zew nętrznych, n ie mogą być, zdaniem  naszem. u ję te  w  ogól­
ne ram y praw ne, obow iązu jące w  zapleczu.

Taksamo zagadnienie p racy  w  żegludze n ie  zna jdu je  
ana lo g ji w  zapleczu i od dobrego jego  rozw iązan ia  zależy 
w dużej m ierze rac jona lna  eksploatacja  s ta tku  i bezpieczeń­
stwo żeglugi. W  niebezpiecznej i c ię żk ie j p ra cy  w  żegludze 
moment k w a li f ik a c j i  personelu naw igacy jnego  w ysuw a  się 
na p ie rw szy  plan.

S tosunki służbowe w  m arynarce  hand lo w e j sa unorm o­
wane n iem iecką ustawą o służbie m a ryn a rzy  z 2. Y l.  1902 r.. 
obow iązu jącą dotychczas w  Polsce. Szczegóły zaś regulu-

, * )  W  styczniu 19 3 2  r .  przeprowadził Związek Gdyńskich Ekspedy­
torów Portowych we własnym zakresie rejestrację robotn ików  porto­
wych, zapoczątkowując temsamem pewne uporządkowanie rvn ku  pxacv. 
pracy. ' "
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ją  um ow y zb iorow e zaw arte  m iędzy Z w iązk iem  A rm a to rów  
Polsk ich  i  o rgan izac jam i zawodowemi personelu naw iga ­
cy jnego :

1) U m owa zb io row a p racy w  żegludze m o rsk ie j, za­
w a rta  pom iędzy Zw iązkiem  A rm a to ró w  P o lsk ich  
z je d n e j s trony, a Generalną Federacją  P racy  z d ru ­
g ie j s trony, z dn ia  22 lipca  1951 r.

2) um owa zb io row a zawarta pom iędzy to w a rzys tw a m i 
'  żeglugow ym i zgrupow anem i w  Z w iązku  A rm a to ró w

P olsk ich  i o fice ram i M a ry n a rk i H and low e j, zoręra- 
n izow anem i w  zw iązku  o fice rów  P o lsk ie j M a ry n a r­
k i  H a n d lo w e j, obow iązująca od 6. V I. 1951 r. U m o­
w a ta  re g u lu je  stosunek arm atora do o ficera  m a ry ­
n a rk i hand low e j.

W  zakresie och rony pracy ro k  1951 stał pod znakiem  
usta lenia na p ięc io lec ie  1950— 1955 now ych klas resp. stop 
niebezpieczeństwa d la  poszczególnych dziedzin  p ra cy  ubez­
pieczenia ro b o tn ikó w  od w ypadków  p rz y  p ra cy  (Ubezpie- 
czaln ia K ra jo w a  w  Poznaniu). Dotychczasowe stopy n ie ­
bezpieczeństwa, do ja k ic h  przedsiębiorstwa portow e i p rze d ­
s ięb iorstw a żeglugi m o rsk ie j b y ły  zaliczone, okaza ły  się 
za w ysok ie , gdyż is to tn ie  w  żegludze i  w  porc ie  zdarzało 
się w  ostatn im  p ięc io lec iu  m n ie j w yp a dkó w  an iże li w  in n ych  
dziedzinach.

\ \  zw iązku  z tern w y s tą p iły  nasze o rgan izacje  z a kc ją  
do w ładz Ubezpieczaln i K ra jp w e j w  Poznaniu celem o b n i­
żenia d la  za in teresow anych przedsięb iorstw  żeglugow o-por- 
tow ych  stopy niebezpieczeństwa na następne p ięcio lec ie , 
uzyska liśm y  w  ty m  zakresie następujące zm iany:

P rzedsięb iorstw a p rze ładunku  portow ego przeniesiono 
z k la sy  X IV  stopy 8? do k la sy  X I stopy 48.

Łuszczarn ia  R yżu w  G dyn i została przeniesiona z k la s y  
A l s topy 48 do k la sy  X  stopy 59.

V  żegludze m o rs k ie j nastąpiło  przeniesienie w szys tk ich
ka te g o r ji do niższvch k las i stop. O bniżenie w ynosi w  n ie ­
k tó rych  w ypadkach  do 15 punktów . N ajn iższą stopą g ru p v  
^Zegluga M orska je s t stopa 20, do k tó re j należą parow ce 
i m otorow ce żeglug i p rzyb rzeżne j, parowce i m otorow ce 
frachtowo-pasażerskie. N ajw yższą zaś je s t stopa 59. do k tó - 
re j należą h o lo w n ik i portowe, ja ch ty , d ok i p ływ a ją ce , 
p rzedsięb iorstw a p ilo tow re i  ra tow nicze m orskie.

O bn iżen ie  stopy niebezpieczeństwa n ie spowodowało 
zm niejszenia świadczeń na ubezpieczenie, ściąganych przez 
łbezp ieeza  1 n ię K ra jo w ą . Szczególnie w  g rup ie  przedsię­
biorstw- p rze ładunku  portowego (ekspedytorów- portow-ych) 
świadczenia z tego ty tu łu  na okres 1950— 55 są nadm iern ie
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w ysokie . Powodem  tego jes t fa k t, że Ubezpieczalnia K ra ­
jo w a  w  Poznaniu (do k tó re j należy G dyn ia  te ry to r ia ln ie ), 
je s t zorganizowana na zasadzie re p a r ty c ji,  a n ie  kap ita ło ­
wego p o k ry c ia  funduszów  ubezpieczeniowych. Pozatem spo- 
czyw a na je j  barkach  zaopatrzenie k i lk u  tys ię cy  inw a lidów  
p rze ję tych  drogą um ow y m iędzyna rodow e j przez Polskę od 
ubezpieczaln i w  Rzeszy N ie m ieck ie j. Są to in w a lid z i, k tó ­
rz y  obecnie zam ieszkują  na te ren ie  dz ia łan ia  Ubezpieczalni 
K ra jo w e j w  Poznaniu.

W  zw iązku  z zw iększa jącym i się ciężaram i, ja k ie  pono­
si Ubezpieczaln ia, zw iększono k w o ty  re p a rty c y jn e  i  w  ten 
sposób s ta w k i opłacane przez p rzedsięb iorstw a prze ładun­
kow e w  naszym porc ie  dochodzą do 5,9% p ła cy  robotn icze j, 
wobec gdy  np. w  sąsiednim porc ie  gdańskim  analogiczna 
oplata n ie  przekracza  1,7%.

Są to  d la  naszego p o rtu  c ięża ry  zb y t w ysok ie  i  reform a 
w  te j dz iedz in ie  je s t konieczna.

§ 6. O rgan izac ja  s łużby bezpieczeństwa w  porcie.

S ytuac ja  p raw na  organów  bezpieczeństwa i porządku 
publicznego w  porc ie  gdyńsk im  n ie  je s t dostatecznie jasna. 
Na podstaw ie rozporządzenia P rezydenta  Rzeczypospom ej 
z dn ia  6. I I I .  1928 r. „O  P o lic ji P ańs tw ow e j“ , art. 2 (D ł  U. 
1928 N r. 28) p rzys łu g u je  nazwa „P o lic ja “  w y łączn ie  P o lic ji 
P aństw ow e j, zo rgan izow ane j na podstaw ie wym ienionego 
rozporządzenia, oraz osobom w  je j  sk ład  wchodzącym.

W  uzupe łn ien iu  tego przep isu  p rze w id u je  a rt. 155 roz­
porządzenia, że Rada M in is tró w  u s ta li nazw y d la  organów, 
k tó re  dotychczas u ż y w a ły  nazw y „p o lic ja “ , a do k tó rvch  
w ed ług  postanow ień a rt. 2. rozporządzenia nazwa ta  n ie mo­
że m ieć zastosowania.

Rozporządzenie P rezydenta  R zeczypospo lite j P o lsk ie j 
z dnia  22. I I I .  1928 r. (Dz. U. 38, poz. 566) p rze w id u je  w  art. 4:

„D o  zakresu dz ia łan ia  U rzędu  M orskiego należą spraw y:
1) P o lic ji p o rto w e j i żeg lugow ej . . . “ ,
zaś art. 8 tegoż Rozporządzenia m ów i w y ra źn ie :
„D o  zakresu dz ia łan ia  K ap ita na tu  P o rtu  na leży:
1) W yko n yw a n ie  p o l ic j i  p o r to w e j i  żeglugowej, 

w  szczególności:
a) czuwanie nad bezpieczeństwem statków , załóg, pasa­

żerów  i ła d un kó w  podczas posto ju , w y ładow an ia  
i za ładow ania to w a ró w  oraz ruchu  s ta tków  w  obrę­
b ie  p o rtu  i  jego redy,

b) regu low an ie  ruchu  i p o s to ju  s ta tków  w  obrębie por­
tu  i  j  ego redy,
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c) ko n tro lo w a n ie  dokum entów  o k rę to w ych  i  p row adze ­
n ie  re je s tró w  s ta tków  wchodzących i  w ychodzących  
z po rtu ,

d) czuwanie nad bezpieczeństwem ogn iow em  w  obręb ie  
p o rtu  i  jego  redy,

e) w spó łdz ia łan ie  w  porcie  i na redzie  z in n em i organa­
m i bezpieczeństwa publicznego;

2) P ilo taż  p o rto w y .
3) Zarząd p ław am i i  innem i znakam i n a w ig a c y jn e m i 

w  obrębie p o rtu  i  redy.
4) W spó łdz ia łan ie  z w ładzam i celnem i, e m ig ra cy jn e m i 

i ko le jo w e m i“ .
W reszcie m ów i art. 16 Rozporządzenia z dn ia  22. I I I .  28
„P rze p isy  n in ie jszego rozporządzenia n ie  narusza ją  

ko m p e te n c ji w ładz a d m in is tra c ji ogó lne j w  zakresie  u trz y ­
m ania  bezpieczeństwa, spoko ju  i porządku  pub licznego.

W spó łdz ia łan ie  w ładz a d m in is tra c ji ogó lne j z w ładzam i 
m orsk iem i w  ty m  zakresie okreś li rozporządzenie w y k o ­
nawcze“ .

Rozporządzenie w ykonaw cze nie ukazało  się je d n a k  do­
tychczas, co spowodowało, że ani w ładze p o l ic j i  państw o­
w e j, ani w ładze porządkow o-adm in is tracy jne  (K a p ita n a t 
P ortu ) n ie  posiada ły uzgodnionego poglądu na spraw ę ścis­
łego rozgran iczen ia  sw ych kom petencji.

D ru g ą  ważną kw e s tją  w  zagadnieniu bezpieczeństwa 
i  p o rząd ku  publicznego w  naszym porc ie  je s t spraw a ogro ­
dzenia  portu .

W  obecnym  stanie p o rt sto i o tw orem  d la  każdego, k tó r y  
p ragn ie  w  n im  przebyw ać, co jes t pod każdym  w zg lędem  
niepożądane. D la tego też organizacja  nasza zabiega od po ­
czą tku  swego is tn ien ia  o jakna jsp ieszn ie jsze  zakończenie 
rozpoczętych prac nad ogrodzeniem p o rtu  i o u rządzenie 
w  k i lk u  punktach  k o n tro li p rz y  w ejściach na te ren  portu .

W  dn iu  7; V I I I .  1931 r. przesła liśm y D ep arta m e n to w i 
M orsk iem u M in is te rs tw a  Przem ysłu i H and lu  m e m o rja ł, 
k tó rego  w n io sk i streszczały się w  następu jących 2 p un k tach :

1. Konieczność w yd a n ia  przez w ładze cen tra lne :
a) d e c y z ji w  m yśl § 153 Rozp. Prez. R. P. z dn ia  6. I I I .  

28.: „O  P o lic ji P aństw ow e j“ , ja k ą  nazwę w in n a  
m ieć dotychczasowa‘P o lic ja  P ortow a :

b) rozporządzenia wykonawczego w  m yśl § 16 Rozp. 
Prez. R. P. z dnia  22. I I I .  192S r. ..O o rg a n iza c ji
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i zakresie dz ia łan ia  w ładz m a ry n a rk i hand lo w e j“  
w  ty m  sensie, aby służba bezpieczeństwa w  po r­
cie została oddana specja lne j jednostce P o lic ji 
P aństw ow ej, dz ia ła jące j w ed ług  in s t ru k c ji K ap i­
tanatu  P ortu .

2. Konieczność jaknajsp ieszn ie jszego ogrodzenia po rtu  
i  urządzenia w e jśc ia  do niego w  k i lk u  ko n tro lo w a ­
nych  punktach.

N iezależnie od pow yższych w n iosków  za in ic jo w a li re ­
prezentanci nasi w  Tymczasowej Radzie P o rto w e j opra­
cowanie te j sprawTy  przez specjalną kom is ję . K om is ja  ta  
doprow adziła  do uzgodnien ia  punk tów  w id ze n ia  Kom isar- 
ja tu  Rządu i U rzędu M orskiego na zagadnienie s łużby bez­
pieczeństwa w7 porcie; i  to wT tym  sensie, żże o byd w ie  władze, 
n ie czekając rozporządzenia wykonawczego w ła d z  central - 
nvch do § 16 Rozp. z dnia  22. I I I .  1928 r., m a ją  w yd a ć  w spó l- 
n v  tvm czasow y regu lam in  dzia łan ia  obydw u  w ła d z  na tere ­
n ie po rtu . "

W  sprawne ogrodzenia p o rtu  w ys tą p iliśm y  z koncepcją  
ogrodzenia poszczególnych części portu . W  p ierw rszym rzę­
dzie, zdaniem  naszem, p o w in n y  być ogrodzone oddzie ln ie :

1) P o rt w ę g lo w y  z nabrzeżam i: szwed/U iem , Śląskiem 
i duńskiem ;

2) p o rt pasażerski z nabrzeżami: p iło tow em , fraacu - 
skiem i holenderskiem ;

3) P o rt drobnicow7y  — nabrzeża po lsk ie  i  ro tte rdam sk ie ;
4) S tacja  ko le jow Ta przetokow a G dyn ia -P ort.
P óźn ie j w  m ia rę  postępu rozbudow y p o rtu , należałoby7 

zdaniem naszem, ogradzać każdą część p o rtu  stanow iącą od­
rębną całość, ja k  np.: p o rt w7o lne j s tre fy , p o r t p rzem ysłow y, 
p o rt ry b ack i itd .

P ro je k t ten z jedna ł sobie uznanie u w ładz  portow ych , 
lecz n ieste ty  do re a liz a c ji jego dotychczas n ie p rzystąp iono.

§ 7. Zagadnienie celne po rtu  gdyńskiego.

Służba celna jes t podstaw ow ym  w spó łczym nik iem  pra- 
cv  p o rto w e j. W ładza celna w7 porcie b ierze u dz ia ł w7e w7szy7- 
s tk ich  praw ie czynnościach w ładz a d m in is tra c ji p o rto w e j, 
ja k  w e jśc ie  i w y jśc ie  statków7, załadunek z wrngonu resp. ma­
gazynu na statek i odw7ro tn ie , kon tro la  magazy nów7 podlega­
ją cych  zam knięciu  celnemu, oraz przedew szystkiem , odpra­
wa celna towarów7. D la tego też s tara ją  się w7szystk ie  pań- 
s t^ a  u trzym yw a ć  w7 swych portach liczn y , k w a lif ik o w a n y  
personel celny7, w7 przekonaniu , że sum y w7ydatkow rane na 
dobrą służbę celną a\t porcie  są z punk tu  w idzen ia  interesu 
skarbu państw7a i  gospodarstwu, społecznego ja k n a jc e lo w ie j 
użyte.



133

A na log iczn ie  do in n ych  dziedzin  życ ia  naszego p o r tu  — 
■dziedzina celna p rzechodziła  i  przechodzi jeszcze okres cho­
rób dziecięcych i  n ie może dorów nać w  ro z w o ju  p o rtu  i  co­
raz żywszemu tem pu jego  p racy . R ozpa tru jąc  to  zagadnie­
n ie trzeba je  podz ie lić  na p ięć zasadniczych k w e s tji,  m ia ­
now ic ie :

1) o rgan izac ja  s łużby ce lne j w  G dyn i,
2) p rzep isy  m an ipu la cy jn e  po lskiego ustaw odaw stw a 

celnego,
3) ustawodaw stw o karno-skarbow e,
4) o p ła ty  stem plowe od w n iosków  do w ładz ce lnych,
5) c ło  na s ta tk i m orskie.

S praw y o rgan izacy jne  ce ln ic tw a w  G d y n i p rzedstaw ia ­
ł y  się w  początkach ro k u  1931 n ieśw ie tn ie  i  d latego też w a ­
ru n k i p ra cy  polskiego ce ln ic tw a  w  porc ie  b y ły  bardzo 
ciężkie.

A bs tra h u jąc  od tego, że U rząd  C e ln y  w  G d y n i n ie  po­
siada w ys ta rcza jących  pomieszczeń d la  swego personelu 
oraz, że w ie lu  u rzędn ików  ce lnych m usi z pow odu b ra k u  
m ieszkań w  G dyn i, m ieszkać poza G dyn ią , na jw iększą  bo­
lączkę s łużby ce lne j w  G d yn i w  ro k u  1931 stanow i ch ro ­
n iczny b ra k  personelu U rzędu Celnego. Ilość bow iem  p ra ­
cow n ików  n ie  zw iększa się w  m ia rę  ro z w o ju  czynności 
w ładz ce lnych. Personel obecny w  porcie  zawsze b y ł p rze ­
c iążony pracą i z re g u ły  pracę w y k o n y w a ł także w  godzi­
nach pozaurzędowych.

Dane statystyczne co do ro zw o ju  dz ia ła lności ce ln ic tw a  
w  G d yn i są bardzo szczupłe, wobec czego zmuszeni jesteśm y 
ogran iczyć się do podania następu jące j o g ó ln iko w e j ta b e li:

U rząd  C e ln y  w  G dyn i.

Rok

P e rs o ­
nal

U rz ę ­
du

C e ln e -
po

S ta ­
te k
na

wej­
ściu

S ta ­
te k
na

wyj­
ściu

Dochody
celne

Zw roty eta  
za tow ary 

wywozowe

Przy­
wóz Wywóz

Ogólny
obrót

tow aro­
w y

1925 4 85 79 55,919^34 1,646 53,925 55,571

1926 7 314 316 54,502 15 310 404,251 404,561

1927 10 542 532 219,555 90 6,411 891,683 898,094

1828 16 n o s 1093 1.576,659 20 192,711 1,765,058 1,957,769

1929 42 1567 1567 1,840,122 02 4 8 .13001 329,644 2,492,858 2,822,502

:S30 57 2238 2238 4.391,437 20 7 ,2 98 ,21456 504,117 3,121,629 3,625,746

1361 112 3144 314S 4,808,321 68 17,646,549.32 558,549 4,741,565 5,300,114



B ra k  dostatecznej ilośc i personelu je s t g łów nym  ha­
m ulcem  w  dzia ła lności w ładz ce lnych w  ro ku  1931 i  dopie­
ro  pod koniec tego roku  da je  się-zauważyć poprawa.

AV ty m  w yp a d ku  o d b ija  się u jem n ie  fa k t, że a n tik ry -  
zysowe zarządzenia stosowane w  resorcie ska rbow ym  sto­
sowano Acobec G dyn i, k tó rą  po trzebu je  konselcAventnej, p la - 
noAcej rozbudoAvy SAvego apara tu  celnego- Z uznaniem  trze­
ba je d n a k  podkreś lić , że centra lne  Acladze celne, zó rjen to - 
waicszy się w  specyficznych potrzebach G dyn i, naAvróciły 
z te j d rog i av m iarę  możności.

W d n iu  30. 3. 31 jirzed s taw iliśm y  DepartamentoAvi Ceł 
MmisterstAca Skarbić m em orjah  k tórego treści n ie podaje­
m y pon iże j, ponieAcaż u le g ł on w  ciągu ro ku  peAvnym zmia­
nom i uzupe łn ien iu  przez dodatkoAce Acnioski.

Życzenia p o rtu  gdyńskiego av zakresie o rgan izac ji cel- 
mc.Ava av G d yn i ac ro ku  1951 streszczają się av następuia- 
cych punktach :

a) Zb liżen ie  G d yn i do cen tra lnych  Avładz celnych 
W n arszaA\ ie  przez Avyelim ino\vanie pośredn ictw a d ru g ie j 
in s tan c ji, D y re k c ji C eł avt Poznaniu.

b) RozAciązanie spra iey stanu personalnego U rzędu C el­
nego a\t G dyn i przez stAvorzenie odpoAviednich w a runków  
loka lnych , t. j .  oddanie do dyspo zyc ji urzędu dostatecznej 
ilości pomieszczeń biuroAcych, oraz przez stAvorzenie całe­
mu personelOAvi celnemu możliAvości zam ieszkania w  G dyn i.

c) ProAcadzenie no rm a lne j p ra cy  ce lne j av porc ie  przez
całą dobę, z m cagi na to, że i p o r t i  k o le j w  porc ie  pełnią 
SAve fu n k c je  przez całą dobę. Jedynie  odpraAuę celną w  ma­
gazynach m ożnaby ogran iczyć do godzin u rzędow ych av po­
rze dziennej. ■

d) ZAColnienie od Awszelkich op ła t za godz iny pozaurzę- 
doAve m e ty lk o  toAvarÓAv masoAcych ( ja k  to  M in is te rs tw o  
Skarbu w  m iędzyczasie zdecydoAs ało), ale także tych  tow a- 
roAs-, k tó re  muszą być przeładoAcyAcane w  porze nocnej 
Odnosi się to przedeAcszystkiem do eksportu  produktÓAU ho­
dow lanych (bekony masło, ja ja ) ,  k tó re  ła d u je  się na s ta tk i 
Jm ji regu la rnych  odchodzących terminoAco i  k tó re  z tego 
pOAcodu muszą być ładowane av nocy, aby dojść na czas do 
portoAc angie lsk ich  (poniedzia łek rano). Jest to Acarunek 
u trzym an ia  się eksportu  polskiego bekonu na poziom ie kon­
k u re n c ji z eksportem  bekonu in n ych  krajÓA\% k tó ry  przeby- 
Ava przestrzeń od m ie jsca p ro d u k c ji do p o rtu  w  A n u lu  
av y3 tego czasu, ja k i  po trzebu je  bekon po lsk i.

W  zakresie przepisÓAc m a n ip u la cy jn ych  ce lnych i usia- 
a\ odaAcstAca karno-skarbow ego A w sinsa liśm y t rz y  zasadni­
cze dezydera ty , mianoAcicie:



135

a) W prow adzen ie  za wzorem  in nych  państw  zasadv. że 
k lije n to m  zarządu celnego w o lno  pob ierać p ró b y  to w a ró w  
leżących pod zam knięciem  celnem i  pod lega jących  m a n ip u ­
la c ji resp. odpraw ie  ce lne j. Jest to konieczne d la  m o ż liw o ­
ści sprzedawania na podstaw ie pobranych p rób  to w a ró w , 
leżących w  składach w o lno-ce lnych  i  tra n zy to w ych .

Ten w n iosek nasz został uw zg lędn iony. W  d n iu  20. 10. 
51 r. weszło w  życie  zarządzenie cen tra lnych  w ła d z  ce l­
nych, na podstaw ie k tó rego  urząd ce lny  w  G d y n i w y d a je  
sfronom  na ich  w n iosek p ró b y  tow arów  zn a jd u ją c y c h  się 
pod zam knięciem  celnem.

b) W prow adzen iu  t. zw. re w iz ji p rzedw stępne j. W p ro ­
wadzenie te j in o w a c ji w  w ie lk im  stopn iu  usp raw n i d z ia ­
ła lność p o rtu  i p rzyc z y n i się do usunięcia trudnośc i zw iąza ­
nych ze składaniem  d e k la ra c ji celnych. E kspe d y to r p o r to ­
w y  m usi dek la ra c ję  swą opierać na dokum entach i  p ap ie ­
rach hand low ych  nadeszłych z zagran icy i  w ys ta w io n ych  
n ie raz n iedok ładn ie . O p ie ra jąc  się na danych  za w a rtych  
w  ty c h  doku men i ach, ekspedytor składa n ie raz d e k la ra c ję , 
k tó ra  n ie odpow iada ściśle temu, co p rze sy łka  zaw ie ra ! 
W  ty c h  w arunkach  pow sia je  d ek la rac ja  „fa łs z y w a “ , a w e ­
d ług  obow iązu jące j w  Polsce p rocedu ry  ka rn o -ska rb o w e j za 
fa łszyw ą dek la ra c ję  g roz i d o tk liw a  ka ra  p ieniężna, k tó rą  
w  doda tku  poprzedza żm udny proces sądowy. * :
. T- zw. re w iz ja  wstępna może w ięc stać się in o w a c ją  
barozo dodatn ią, gdyż da jąc  stronom m ożliw ość up rzedu ie - 
go s tw ie rdzen ia  zawartości tow aru, da je  temsamem możność 
sk ładan ia  d e k la ra c ji ścisłych.

c) Zm iana obow iązu jących  w  Polsce p rzep isów  celno- 
ka rnych , a w ięc us taw y ka rno-skarbow e j, na w zó r l ib e ra l­
nych p rzepisów  in n ych  państw. Jak w y ż e j ju ż  wskazano, 
konsekw encje  n iezaw in ione j nieścisłości w  d e k la ra c ji ce l­
ne j o w a rtośc i tow a rów  w  przesyłce są bardzo p rz y k re . K o ­
nieczną w ięc je s t zm iana p rocedury ka rn e j w  ty m  kie - 
runku , aby p rze w in ie n ia  polega jące na tern, że złożono przez 
om yłkę  fa łszyw ą d e k la ra c ję  celną, m og ły  b yć  karane  drogą  
g rzyw ie n  a dm in is tracy jnych , w ym ie rzanych  na tychm ias t 
p rz y  odp raw ie  ce lne j, ta k  ja k  to ma m ie jsce n. p. w  sąsie­
dnim  Gdańsku.

Jest rzeczą jasną, że is tn ie jący  stan p ra w n y  u tru d n ia  
ro zw ó j obro tu  przez G dyn ię  tow arów  w artośc iow ych , a tem ­
samem ro zw ó j po lskiego handlu zagranicznego.

U zyska liśm y  przyrzeczenie  cen tra lnych  w ładz  ce lnych, 
że d ezyde ra ty  nasze zostaną p rz y ję te  p rz y c h y ln ie , w ym a - 
?ajĄ  je d n a k  ustawowego za ła tw ien ia . M im o to now a usta­
w a  karno-skarbow a z dnia  18. 5. 1952 r. (Dz. U . 45, poz. 555),



n ie  p rzyn io s ła  pożądanych zmian. M usim y je d n a k  podkreś­
l ić  ż y c z liw y  stosunek ze s trony w ładz celnych, ta k  gdyń­
sk ich  ja k  i  cen tra lnych , wobec w szystk ich  naszych życzeń.

K o n ta k t naszych o rgan izac ji z w ładzam i c-elnemi wszyst­
k ic h  in s ta n c ji je s t ta k  żyw y, że niesposób tu ta j w y lic z y ć  
w szys tk ich  k o n fe re n c ji odbytych  w  w arszaw ie  i w  G dyn i 
i  p ism  w ym ie n io n ych  w  ro ku  sprawozdawczym .

Dalszem  ważnem  zagadnieniem, k tó re  w łaśc iw ie  ju ż  na­
le ży  do d z ie d z in y  spraw  podatkow ych, je s t s p r a w a  
s t e m p l o w y c h  o d  c z y n n o ś c i  c e l n y c h .  Sprawa 
ta  zazębia się ściśle o zagadnienia celne i może być  w  dużej 
m ierze  u regu low ana  przez odpow iednią  in te rp re ta c ję  is tn ie ­
ją c y c h  p rzep isów  p raw nych .

W  p o rtach  ko n k u re n c y jn y c h  z G dyn ią  ta k  fiska lis tycz - 
ne stosowane op ła t stem plow ych w ogćle je s t nieznane. 
W  G d yn i zachodzą natom iast w yp a d k i, że opłata  stem plowa 
od w n io sku  o czynność w ładz celnych p rz y  m a le j przesyłce 
(np. s k rz y n i tow aru ) w ynos i w ięce j n iż koszt p rze ia łd im hu  
w  porc ie  razem  z przewozem do s ta c ji w  k ra ju .  Jeżeli 
im p o rt d ro b n ic y  przez G dyn ię  niem a b yć  zahamowany' 
w  za rodku , m usi sprawa op ła t s tem plow ych od czynności 
ce lnych  w  porc ie  znaleźć swe rac jona lne  rozw iązanie , cho­
c iażby drogą s tw orzen ia  specja lnych us taw ow ych p rz y w ile ­
jó w  d la  p o r tu  gdyńskiego, ja k  to ma m ie jsce w  zakresie  po­
d a tku  przem ysłow ego i  dochodowego.

W  spraw ie  p ro je k tu  zm iany t a r y  f y 7 c e l n e j  n a  
s t a t k i  m o r s k i e  zostaliśmy7 za pośredn ictw em  Izby 
P rzem ys łow o -H and low e j w  G d yn i w ezw ani do sform u łow a­
n ia  naszego stanow iska. O p in ję  naszą zakom un ikow a liśm y 
Izb ie  pism em  z dn ia  4. listopada 1931 r.

P ro je k t p rz e w id u je  u trzym an ie  dotychczasow ej p o lity ­
k i och rony  ce lne j i n ie  przeprowadza w iększych  zm ian pod 
względem  w ysokości stawek, a je d y n ie  zm ien ia  podstawę 
w y m ia ru , u s ta la jąc  przy7 w iększych  jednostkach  cło  od to ­
nażu netto, zam iast, ja k  dotychczas, b ru tto , przy7 m nie jszych 
zaś jednostkach  i  akcesorjach ustala clo od wagi.

Rozporządzenie m in is tró w  skarbu, p rzem ys łu  i  handlu 
oraz ro ln ic tw a  z dn ia  22. YJ. 1951 r. o u lgach celny ch (Dz. U. 
N r. 57, po z. 467) u trz y m u je  nadal clo na s ta tk i m o rs tie  
z napędem w łasnym , s ia tk i pomocnicze, dok i, pontony7 itcd., 
ustalone w  w ysokości 10% cla, wyznaczonego w  tarvSie 
ce lne j.
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Spraw ą cla na s ta tk i m orskie i  na p rze d m io ty  ich  w y p o ­
sażenia za jm o w a ły  się w szystk ie  państwa, posiadające że­
g lugę m orską. Dośw iadczenia ty ch  państw  n akazu je  im  
zw a ln iać  s ta tk i, p rzedm io ty  ich wyposażenia oraz m a te r ja ły  
służące do budow y statków , od cła. Są to : A n g lja , B e lg ja , 
C h ile , D a n ja , F ranc ja , H o land ja , H iszpan ja , S tany Z je d no ­
czone A . P., W łochy.

Reasum ując nasze w y w o d y  w  spraw ach ce lnych, p ra ­
gn iem y raz jeszcze s tw ie rdz ić  ja k  w ie lk ie  znaczenie po ­
siada uw o ln ien ie  szczególnie ładunków  e kspo rtow ych  od do­
d a tko w ych  drobnych, a n ieda jących  się zgó ry  p rzew idz ieć  
i  us ta lić , kosztów  m an ipu lacy jnych . Taniość naszego p rze ­
ła d u n ku  je s t podstaw ow ym  czyn n ik iem  ro z w o ju  naszego 
p o rtu , a w ięc i  swobodnego ro zw o ju  naszego eksportu .

P o rt nasz k o n k u ru ją c y  z po rtam i, w  k tó ry c h  panu je  
w  zakresie spraw  celnych zdecydow any lib e ra liz m  (Szcze­
cin , H am burg , Brema), m usi być  pod ty m  w zg lędem  zrów na­
n y  z n im i, gdyż inaczej n ie może rozw inąć  się ja k o  p o rt 
im p o rto w y . Im p o rte r bow iem  n ie ty lk o  szuka najtańszego 
p o rtu , ale przedewszystkiem  po rtu , w  k tó ry m  zna jdz ie  n a j­
w iększe udogodnienia m an ipu lacy jne  i  n a jsp ra w n ie jszą  od­
p raw ę  pozbaw ioną w sze lk ich  n iespodzianek*).

§ 8. R e jes trac ja  um ów i  zw ycza jó w  p o rto w ych .

Rada Interesantów  P ortu  w  G d yn i w p ro w a d z iła  re je s tr 
staAvek, zw ycza jów  i  umów, zaw artych  przez swe zw iązk i.

Z w ią z k i nasze zakom un ikow a ły  nam do za re jes trow an ia  
co następu je :

1. T a ry fa  stawek zw iązkow ych  P o lsk ie  Z w ią zku  M a­
k le ró w  O krę tow ych , obow iązująca od 11-go g ru dn ia  1928 r. 
(Egzem plarz p o lsk i i  ang ie lsk i, p a trz  N r. 9).

2. T a ry fa  stawek bieżących, (cu rren t ratę) na p rze ład u ­
nek to w a ró w  opłacany przez statek, us ta lonych  przez Z w ią ­
zek G dyńsk ich  E kspedytorów  P orto w ych  w  porozum ien iu  
z P o lsk im  Zw iązk iem  M ak le rów  O k rę to w ych , z dn ia  18-go 
m a ja  1951 r. (Patrz nr. 11).

3. T a ry fa  staw ek na cum owanie o k rę tó w  zaakceptowana 
przez P o lsk i Zw iązek M ak le rów  O krę tow ych .

*) W  1932  r. nabrało zagadnienie celne naszego po rtu  szczególnego 
napięcia : poza nieuregulowanem i dotychczas spraw am i w y ło n iły  się ta ­
k ie  zagadnienia ja k  sprawa dalszego przewozu drogą wodną tow arow  
nadeszłych do G dyni, sprawa k redy tów  celnych, sprawa ważenia tow a­
rów, sprawa cesji dokumentów, sprawa ustnych deklaracy j  itd ., k tó re  
są  przedm iotem  naszej a k c ji u w ładz celnych.



4. O płata  za w in d z ia rzy , uzgodniona pom iędzy Zw iąz­
k iem  G dyńsk ich  E kspedytorów  P ortow ych  i Polskiem  
Zw iązk iem  M a k le ró w  O krę tow ych .

5. Um owa zb iorow a pom iędzy Zw iązkiem  G dyńsk ich  
E kspedytorów  P ortow ych  z je d n e j s trony  a Z jednoczeniem  
Zawódowem  P olskiem  z d ru g ie j s trony, zaw arta  w  dn iu  27 
lu tego 1931 r. w  spraw ie w a ru nkó w  p racy  i  p ła cy  ro b o tn i­
k ó w  w  porc ie  gdyńskim .

6. Ugoda Z w iązku  G dyńsk ich  E kspedyto rów  P ortow ych  
z P o lsk im  Z w iązk iem  M ak le rów  O krę tow ych , na podstaw ie 
k tó re j ekspedyto rzy  opłaca ją  m akle rom  5% od sum y w y ło ­
żonej przez n ich  na o p ła ty  brzegowe, m aksym a ln ie  je d na k  
5 z ł od konosamentu.

7. Um owa zb io row a p racy w  żegludze m o rsk ie j, zawarta 
pom iędzy Z w iązk iem  A rm a to rów  P o lsk ich  z je d n e j strony, 
a G eneralną Federac ją  P racy z d ru g ie j s trony, z dn ia  22-go 
lipca  1931 r.

8. Umowa zb io row a zaw arta  pom iędzy T ow a rzys tw am i 
Żeglugowem i, zgrupow anem i w  Zw iązku A rm a to ró w  P o l­
skich z je d n e j s tro n y  a O fice ram i M a ry n a rk i H a n d lo w e j 
żorganizow anem i w  Zw iązku  O fice rów  P o lsk ie j M a ry n a rk i 
H and low e j- z d ru g ie j strony, z dnia  26. 6. 1931 r.

9. T a ry fa  stawek Polskiego Zw iązku  M a k le ró w  O k rę to ­
w ych  z dn ia  1. 12. 1928 r. została zm ieniona z mocą od dn ia  
1. 10. 1931 r. (Patrz N r. 1). U chw ała  z dn ia  29. 9. 1931 r.

10. W  uzgodnien iu  pom iędzy P o lsk im  Z w iązk iem  M a­
k le ró w  O krę tow ych  a Zw iązk iem  G dyńsk ich  E kspedyto rów  
P ortow ych  ustalono ja k k o  m in im um  proAeizji za Aeykład go­
tó w k i na brzegowe 6,50 zl z Acażnośeią od dn ia  1. 10. 1951 r.

U . Uzgodnione przez ZAciązek G dyńsk ich  Ekspedyto ­
ró w  PortoA \ych i P o lsk i ZAeiązek M a k le ró w  Okrętowych  
p rzew a lu tow an ie  ta ry fy  na sztauerkę i try m e rk ę  z dniem  
1. 10. 1931 r. z Avaluty a ng ie lsk ie j na polską.

Na zapytan ie  Zw iązku  PrzemysłoAcców Czechosłowackich 
av Pradze z dn ia  20. 4. 1931 r., przekazane nam  przez U rząd 
M o rsk i do A\ ypoA\ iedzenia się, Asypowiedziała się Rada In ­
teresant óav Portu  a\t G dyn i a\t spraAeie ścisłego określen ia  
po jęć f. o. b. G dyn ia  i c. i. /. G dyn ia .

§ 9. U s tró j a d m in is tra c y jn y  po rtu .

W ładze, k tó rych  życz liA cy stosunek do naszej organ iza­
c j i  m ie liś m y  możność podkreślić na samym początku "n in ie j­
szego spraAcozdania, utrzymyAcały z nam i ż y w y  kon tak t,
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p ow o łu ją c  nas do w spó łpracy we w szystk ich  zagadnieniach 
bezpośrednio, a naw et pośrednio w iążących  się z naszym  
portem .

N a jżyw sza  spółpraca rozw inę ła  się z n a tu ry  rzeczy 
z obydw om a wyższem i instancjam i w ładz m orsk ich , m iano­
w ic ie  D epartam entem  M orskim  M in is te rs tw a  P rzem ysłu  
i  H an d lu  i  Urzędem  M orsk im  w  G dyn i.

Forum , na k tó ry m  współpraca ta w  g łó w n e j m ierze  się 
odbyw a, je s t Tym czasowa Rada Portow a, pow ołana  Rozpo­
rządzeniem  M in is te rs tw a  Przem ysłu i  H and lu  z dn ia  18 lu te ­
go 1929 r. o u tw o rzen iu  Tym czasowej R ady P o rto w e j p rz y  
U rzędzie  M orsk im  a znowelizowanego Rozp. z dn ia  27-go 
lu tego 1931 r. (M on ito r Polski N r. 54 poz. 94).

Kom petencje  zreorganizow anej Tym czasow ej R ady  
P o rto w e j określa rozporządzenie to  następu jąco:

§ 3. „W  szczególności Tymczasowa Rada P ortow a  pow o­
łana je s t do o p in jo w a n ia  i  staw ian ia  w n iosków  w  sp raw ach :

a) p ro je k tó w  rozbudow y p o rtu  oraz jego  urządzeń,
b) konces ji i  dzierżaw  d ługo te rm in ow ych  na te ren ie  

po rtu ,
c) ta r y f  op ła t portow ych  i innych  op ła t w  porcie,
d) regu lam inów  portow ych  i  innych  p rzep isów  w  porc ie ,
e) zasad eksp loa tac ji portu ,
f j  zleconych przez M in is te rs tw o P rzem ysłu  i  H and lu ,

g) p rzedstaw ionych  przez U rząd  M o rs k i“ .

§ 4 w Y in ienionego rozporządzenia p rzyzn a je  o rgan iza ­
c j i  naszej w  Tym czasowej Radzie P o rto w e j 2 m ie jsca, na 
k tó re  w yb ra no  z pośród p ięciu  przez nas p rzedstaw ionych  
kandyda tów  pp.: K onsula  Luc jana  B yczkow skiego  i  F e liksa  
K o lla ta .

Rozporządzenie to stanowi zarazem uznanie naszej o r­
gan izac ji przez M in is te rs tw o  de ju rę , posiada w ięc  d la  n ie j 
znaczenie zasadnicze.

Pozatem w eszli z zarządu naszej o rg an iza c ji do T. R. P. 
pp.: Konsul inż. Napoleon Korzon w  charakte rze  przedsta­
w ic ie la  g ru p y  im p o rte ró w  i  eksporte rów  (§ 4, p. 6 rozpo­
rządzenia) oraz J u lja n  Rummel w  charakte rze  p rzedstaw i- 
ciela Iz b y  P rzem ysłow o-H andlow ej w  G d yn i (§ 4. p. 8 ro z ­
porządzenia). R ów nież wchodzi do T. R. P. p. Jan G om ­
brow icz , prezes C e n tra li Zakupu Złom u P o lsk ich  H u t Żelaz­
nych w  W arszawie, będący od 1 styczn ia  1952 r. naszym 
członkiem , tak , że interesanci portu , zg rupow ani w  naszej 
o rgan izac ji m a ją  5 p rzedstaw ic ie li w cie le doradczem w ła d z  
portow ym , liczącym  14 członków.



W  charakte rze  stałego eksperta uczestniczy w  posiedze­
n iach  T. R. P. d y re k to r  naszej o rgan izac ji, p. D r. Bolesław 
K asprow icz.

Tym czasowa Rada Portowa za jm ow ała  się w  roku  1931 
następu jącem i zagadn ien iam i:

1) Z a op in jow a ła  szczegółowo p lan  rozbudow y portu  
i urządzeń p o rtow o -ko le jow ych .

2) W yp o w ie dz ia ła  się w  spraw ie p ro je k tu  re fo rm y 
op ła t p o rto w ych , przedłożonego przez Rząd.

3) U s ta liła  savoje  dezydera ty  wobec p ro je k tu  „U staw y 
o u tw o rze n iu  o-soby p raw ne j „P o rt w  G d y n i“ .

4) P rzygo tow a ła  w n io sk i w  spraw ie o rg an iza c ji służby 
bezpieczeństwa w  porcie.

5) Z a ję ła  stanow isko wobec zagadnień te lefoniczno- 
pocztow ych , spraw  o rgan izac ji s łużby ce lne j w  G dy­
n i i  innych .

W  pracach posiedzeń p lenarnych  i  w szys tk ich  ko m is ji 
b ra l i  nasi delegaci i  koop tow an i do prac reprezentanci przed­
s ię b io rs tw  zrzeszonych żyw y  udzia ł.

O  sprawach, o b ję tych  p un k tam i 1, 2, 4 i 5 m ó w iliśm y  ob­
szern ie  w dz ia łach , tra k tu ją c y c h  o tych  zagadnieniach.

Na tern m ie jscu  pozostaje nam do om ów ienia  ka rd y n a l­
ne zagadnienie naszego portu , m ianow ic ie  re fo rm a  jego 
u s tro ju  a dm in is tracy jnego .

W  a d m in is tra c ji p o rtu  s k rys ta lizo w a ły  się je d y n ie  pe­
w ne  generalne zasady adm in is trow an ia  po rtam i, zaś kon­
k re tn e  k o n s tru k c je  u s tro jó w  po rto w ych  są n ie z w y k le  róż­
norodne.

A d m in is tra c ja  p o rtu  może b yć : 1) państwowa, 2) autono­
m iczna, 3) m un icypa lna , 4) p ryw a tna , 5) ko le jow a .

G dyn ia  posiada dotychczas bezpośredni zarząd państ­
w o w y , gdyż państwo, k tó re  rozbudowało p o rt g d yń sk i jest 
zarazem jego  w y łącznym  w łaścicielem . System ten  posia­
da je d n a k  obok n ie w ą tp liw y c h  zalet szereg u jem nych  stron. 
A c z k o lw ie k  za rządow i portu  gdyńskiego n ie można posta­
w ić  za rzu tu  b iu rok ra tyczn e go  sposobu p racy, w ręcz prze­
c iw n ie , to je d n a k  ra m y  prawne, w  ja k ie  praca urzędu pań­
stwowego je s t z n a tu ry  rzeczy w iło łczona , o rg ra n icza ją  jego 
samodzielność, n ie  pozw a la ją  m u pracować na zasadach 
ściśle ku p ieck ich , co bodajże jes t na jw ażn ie jszym  czynn i­
k iem  w  a d m in is tra c ji p o rtu  handlowego.
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D ru g i u je m n y  moment bezpośrednie j pań s tw o w e j ad­
m in is tra c ji po rtu , k tó ry  da je  się odczuwać szczególnie 
w  okresach k ry z y s u  gospodarczego, to  niemożność w y łącze ­
n ia  p o rtu  z obrębu ogólnych a n ti-k  ry z y  sow y eh zarządzeń 
rządu. Konieczne re s try k c je  oszczędnościowe t ra f ia ją  w  ta ­
k ic h  w ypadkach  w  organizm  gospodarczy, z n a jd u ją c y  się 
w  s tad jum  rozbudow y i  stałego rozw o ju , do k tó reg o  re s try k ­
c je  te  w  żadnym  razie n ie  p o w in n y  b yć  stosowane.

W y d a je  się zatem Avskazanem, aby u s tró j a d m in is tra ­
c y jn y  p o rtu  gdyńskiego poddać pod ty m  w zg lędem  re w iz ji.  
C z y n i to p ro je k t rządow y, k tó ry  został p rze ds ta w io ny  T y m ­
czasowej Radzie P o rtow e j do zaop in jow an ia .

P ro je k t „U s ta w y  o u tw orzen iu  osoby p ra w n e j p o rt 
w  G d y n i“  p rze w id u je  m ieszany system autonom iczno-pań- 
s tw o w y  p rz y  zdecydowanej suprem acji czyn n ika  państw o­
wego.

P ro je k t p rze w id u je  stworzenie R ady P o rtu  ja k o  c ia ła  
adm in is tracy jnego , av skład k tórego ma Avejść 16 członkÓA^ 
mianoAcanych przez rząd, p rz y  przeAvadze czyn n ika  u rzęd­
niczego i  zupe łnym  b ra ku  specja lnych reprezentantÓAv życ ia  
gospodarczego portu .

Prezesem R ady P ortu  ma być  D y re k to r  U rzędu  M o r­
skiego, c z y li u rzę dn ik  państw ow y, sp e łn ia ją cy  Avładze adm i- 
n istracyjno-porządkoAve w  porcie  i na A\rybrzeżu. D y re k to ra  
m ia n u je  M in is te r P rzem ysłu i  H andlu . Prezes R a d y  P o rtu  
ma praAco sprzęci avu przeciAvko uełrwałom  R ady P ortu . M i­
n is te r P rzem ysłu  i  H and lu  ma praAvo zaA\Tieszania u ch w a ł 
R ady P ortu .

P ro je k t  ten  zdan iem  s fe r gospodarczych , r e a liz u je  ty lk o ' 
p o s tu la t oderA \an ia  p o r tu  gdyńsk ieg o  od a n t i-k ry z y s o w y c h  
zarządzeń rządu  p rzez usam odz ie ln ien ie  go pod  Avzględem 
finansoA\o-budżetoAvym , na tom ias t n ie  UA\Tg lę d n ia  w ażnego  
p o s tu la tu  nadan ia  a d m in is tra c ji p o r tu  Aciększej e la s tyczn o ­
ści i  żyw otności przez  Avprowadzenie do n ie j  p rzedstaAvi- 
c ie ls tw a  bezpośredn io  z p racą  p o r tu  zA \iązanyeh interesÓAV 
gospodarczych . W  rządoAeym p ro je k c ie  z u p e łn ie  n ie  
UAvzględniono przedstaAvicielstwa Iz b y  PrzemysłoAVO - H a n - 
dloA\ e j a\t G d yn i oraz naszej o rgan izac ji.

W ażny  ten problem  Avymaga, aby s fe ry  gospodarcze po­
deszły do niego z całą sumiennością, gdyż chodzi tu ta j o fu n ­
dam ent, na k tó ry m  ma się av przyszłości rozrastać nasz p ort. 
To też Z A \ i ą z e k  Izb P rzem y sh rw o-łłand low ych  i Rada In te - 
resantÓAc Portu  av G dyn i opracoAcały Aespólnie sa\ e tezy, 
k tó re  zosta ły ustalone na wspólnem posiedzeniu, odbytem  
av d n iu  11. i 12. paźdz ie rn ika  1931 r.



Na posiedzeniu  tern uzgodniono p o s tu la ty  s fe r gospo­
da rczych  zaplecza i  po rtu , w k tó ry c h  im ien fu  podano je  do 
w iadom ości na posiedzeniu p lenarnem  Tym czasow e j R ady 
P o rto w e j w  d n iu  5. 11. 1931 r.

O dnośny ko m u n ika t Iz b y  P rzem ysłowo - H a n d lo w e j 
w  G dyn i, streszczający te życzenia, poda jem y p o n iże j w  do- 
s łow nem  jego  b rzm ie n iu :

„W yo d rę b n ie n ie  p o rtu  z ogólne j a d m in is tra c ji państ­
w o w e j uznać na leży  za ob jaw  dodatni. U s tró j adm in is tra - 
c y jn y ,  za p ro je k to w a n y  przez M in isterstw o, u w a ża ją  s fe ry  
gospodarcze za etap p rze jśc iow y, kon ieczny ze wTzg lędu  na 
potrzebę usta len ia , p rz y  w spółudzia le  c^yn la ików  'rządo­
w ych  i s fe r gospodarczych, zasad eksp loa tac ji p o rtu , odpo­
w ia d a ją cych  rzeczyw is tym  i  sw oistym  potrzebom  naszego 
życ ia  gospodarczego. E tap ten p ow in ien  b yć  okresem  do­
św iadczenia i  n au k i, w  k tó ry m  s fery  gospodarcze odegrać 
p o w in n y  ro lę  czyn n ika  kszta łtu jącego te zasady. W  tym  
ce lu  koniecznem  je s t zwiększenie ich w p ły w u  na p ro je k to ­
w aną a d m in is tra c ję  p o rtu  oraz wyposażenie ko m p e te n c ji 
R ady  P o rtu  w  moc decydującą w  ca łym  szeregu sprawy 
zw iązanych ściśle z adm in is trac ją  portu . P ro je k t M in is te r­
stw a n ie  u rze czyw is tn ia  tego postu la tu  w  sposób dostatecz­
ny. Konieczne są zm iany p ro je k tu , zm ierza jące w  p ie rw ­
szym  rzędzie do tak iego  składu personalnego R ady P ortu , 
a b y  m og li w- n ie j b rać  udz ia ł w  p rzew aża jące j ilo śc i re p re ­
zentanci życ ia  gospodarczego. N iezbędne je s t rów-nież 
wTzm ocnienie stanow iska Rady Portu , podn iesien ie  a u to ry ­
te tu  je j  prezesa i zapew n ienie  pracom wdadz portowTyc h  n ie ­
zbędnej sprawmości.

Odnośnie do sk ładu  personalnego R ady P ortu , to , obok 
p rzedstaw ic ie ls tw a  M in is te rs tw  zainteresowanych o raz u rzę­
dowy ja k  Okręgowm D y re k c ja  P. K. P. w  G dańsku i  K om i- 
s a r ja t Rządu w  G d yn i, pow inn y  m ieć w  n ie j delegatów^: 
Izba P rzem ysłow o-H and low a w  G dyn i i  inne Iz b y  P rzem ys­
łow o-H and low e  oraz s fe ry  gospodarcze, bezpośrednio za in ­
teresowane w  e ksp loa tac ji po rtu  i p rzyczyn ia jące  się w y ­
da tn ie  do jego  ro z w o ju  handlowego. Są to : przedsięb iorstw ie  
żeglug i m o rs k ie j, konce rny  węglowe, spedyto rzy  p o rto w o - 
m orscy, m a k le rzy  p o rto w i, przem ysł p o rto w y  i  k u p ie d w o  
czynne wT hand lu  zam orskim , wreszcie o rgan izac je  gospo­
darcze p racow n ików ’ po rtow ych  i naw igacy jnych .

W  zw ią zku  z koniecznością uw zg lędn ien ia  w szys tk ich  
zainteresow anych sfer gospodarczych, potrzebne je s t z w ię k ­
szenie ilośc i cz łonków  R ady P ortu  do lic z b y  24. D la  zapew­
n ien ia  sprawności fun kc jonow an ia  tak  licznego c ia ła  ko le - 
g ja lnego p rzew idz ieć  należy m ożliwość pow o łan ia  do życ ia  
specjalnego ko m ite tu  wykonawczego, złożonego z n ie w ie l­
k ie j ilośc i cz łonków  Rady. m ających stalą siedzibę w  G d yn i.
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Co do w p ły w u  M in isterstw  a P rzem ysłu  i H an d lu  na ad­
m in is tra c ję  po rtu , s fe ry  gospodarcze da lek ie  są od dążeń 
zm nie jszenia tego w p ły w u , uw aża ją  je d n a k  za wskazane 
b liż e j ok re ś lić  te rm in y  sprzeciw ów  p rze c iw ko  uchw ałom  
R ady P o rtu  ze s tro ny  je j  prezesa, ja k o te ż  rozstrzygan ia  
ty c h  sprzeciw ów  przez M in is te rs tw o . U regu low an ie  te j 
sprawTy  p rzyc z y n i się do wzm ocnienia stanow iska in s ty tu c ji,  
ja k  rówmież zapewni sprawność je j  pracom .

D o w zm ocnienia stanow iska R ady P o rtu  dążyć na leży

{»rzez zapewnienie je j  ogólnego nadzoru i k o n tro li nad dzia- 
alnością po rtu , ja ko te ż  możności w y ra ża n ia  o p in ji o p ro ­

je k ta ch  ustaw  i rozporządzeń, m ogących m ieć w p ły w  na 
rozw7ó j po rtu , a w reszcie możności op racow yw an ia  i  p rzed­
staw ian ia  Panu M in is tro w i w łasnych  tego rodza ju  p ro ­
je k tó w .

Prezesem R ady P ortu  pow inna  b yć  osoba w szechstron­
n ie zo rien tow ana  w  zasadach a d m in is tra c ji p o r tu  av zagad­
n ien iach ogólno-gospodarczych i  b ieżących potrzebach k ra ­
ju  wt odniesieniu  do eksp loa tac ji po rtu . D la tego  n ie  na le ­
ża łoby ograniczać sw obód p. M in is tra  P rzem ys łu  i  H and lu  
we w ybo rze  na to  stanowisko.

S tanow isko Prezesa R ady P o rtu  pow inno  b yć  w zm oc­
nione p rze  znadanie m u charakte ru  od rębne j w ła d zy  p o rtu .

Erzez co s tw o rzy  się pew ien  rów no  wTażn ik  do stanow iska 
dyrektora P ortu , wyposażonego, wredle p ro je k tu  rządow e­

go om ia w ia n e j ustawmy, w  szerokie kom petencje . Jest to 
konieczne d la  zapewmienia ja k n a jd a le j idące j o b je k ty w n o - 
śęj w  poczynaniach a d m in is tra c ji portowm j.

S fe ry  gospodarcze zastrzegają Radzie P o rtu  w p ły w  na 
Acybór D y re k to ra  P ortu , jego  powmlyccanie i  zw a ln ian ie  ze 
stanoAciska. W y n ik a  to  z przekonania, że delegatom  av Ra­
dzie P o rtu  należy p rzyznać is to tn y  Acpływ na adm in is trac ję  
po rtu  Avobec tego, że p rz y jm u ją c  m andat członka R ady 
Portu, p rz y jm u ją  oni rów nież odpoAciedzialność za Acłaści- 
Avą a dm in is trac ję  p o rtu “ .

S fe ry  gospodarcze liczą  na to, że życzenia  ich  znajdą 
posłuch u rządu i u c ia ł ustawodawczych.

§ 10. S praw y podatkow e.

G d yn ia  k o rz y s ta  z p rz y w ile jó w  poda tkow ych  Acprowa- 
dzonych p rzez  Asiadze praAcodawcze ce lem  p o p ie ra n ia  j e j  
rozw o ju .

P ierwszAm aktem p r  a w od a w c z y m. m a jącym  na celu po ­
p ie ran ie  ro zw o ju  p o ls k ie j flotA' handlow e j je s t ustawa z dn. 
25 lis topada 1925 r. „O  pop ie ran iu  żeg lug i m o rs k ie j“  (Dz. 
U. R. P. N r. 125, poz. 891).



Ustawa ta p rz e w id u je  pom oc d la po lsk ich  przedsię­
b io rs tw  b u d o w y  s ta tków  w  granicach R zeczypospo lite j i  na 
obszarze W . M. Gdańska, oraz d la  po lsk ich  p rzedsięb iorstw  
żeglugi. O bok udz ie lan ia  taniego k re d y tu , w zg lędn ie  gwa­
ra n c ji państw ow ych , obok p re m ji oraz u lg  w  opłatach p o r­
tow ych , ta ry fo w y c h  i  ce lnych, k tó re  mogą b y ć  przvznaw ane 
przez rząd, p rz e w id u je  ustawa uw o ln ien ie  częściowe lub  
ca łko w ite  p rzeds ięb io rs tw  od poda tków  i  op ła t państwowych 
na okres czasu n ie p rzew yższa jący  la t 15 '

Te w a żk ie  pods taw y p rz y w ile jó w  poda tkow ych , odno­
szące się ty lk o  do p rzeds ięb io rs tw  żeg lug i oraz przedsię­
b io rs tw  bud o w y s ta tkó w  m orsk ich , okaza ły  się n iew ys ta r­
czające. W obec tego s tw o rz y ły  w ładze praw odaw cze nowe 
podstaw y praw ne, okreś la jące  szczegółowo rodza j p rz y w i­
le jó w  pod a tko w ych  i w a ru n k i ich  uzyskania, rozszerzając 
równocześnie zakres p rzeds ięb io rs tw  mogących korzystać 
z p rz y w ile jó w  poda tkow ych .

W ty m  ce lu  zostało w ydane  Rozporządzenie P rezydenta 
R zeczypospo lite j z dn ia  1 czerwca 1927 r. (Dz. U. N r. 51 
poz. 4^2); u leg ło  ono n o w e liz a c ji Rozporządzeniem  Prezy­
denta R zeczypospo lite j z dn ia  24 lis topada 1930 r  (Dz. U  
R. P. N r, 80, poz. 630).

Rozporządzenie p rz e w id u je  następujące u lg i podat­
kow e : ‘ e l

A rt. 6. „W  zastosowaniu do budow li, położonych w  granicach ad 
m im stra cy jn ych  miasta G dyn i, p rzed łuża się p rzew idz iany w  rozporzą­
dzeniu Prezydenta R zeczypospolite j z dn ia  12 września 1930 r. O  u l­
gach podatkow ych dla nowowznoszonych b u d o w li“  (Dz. U. R P N r 
poz. 508) p ię tnasto le tn i okres zw o ln ien ia  od podatku od nieruchomości’ 
Mzgl. od podatków  budynkow ych  do la t dwudziestu p ięciu .

Postanowienie niniejszego artykułu nie ma zastosowania do do- 
datków, pobieranych na rzecz miasta Gdyni“ . **

A rt. ?. „P rzedsięb iorstw a lub  zakłady, zna jdu jące się w  G dvni 
na , k tó rych  prowadzeńm  wym agane je s t w  m yśl rozdzia łu  I I  ustawy 
n dp ap15!y ' 1X7 Q 923 r- - ; :P  Państwowym  podatku  p rzem ysłow ym “  ( D I  
U. R. P. N r. 79, poz jdO), posiadanie oddzielnego św iadectwa przem y­
słowego, a k tó ry c h  dzia ła lność p rzyczyn ić  się może do ro zw o ju  gomo- 
darczego mmsta G dyn i, mogą live  przez M in is tra  Skarbu na w n iosek 
M in is tra  Przem yślu i H and lu  zw oln ione od państwowego podatku  mrze 
myślowego na przeciąg 15 la t od ich  uruchom ienia, nie d łu że j i< 4 m k  
ja k  do roku  1945 w łącznie. J •>CUIIldK

Przedsiębiorstwa i zakłady, zw oln ione od państwowego podał 
ku przem ysłowego w  m yśl ustępu poprzedniego, podlegają w ym ia ro w i 
idealnego podatku przem ysłowego w  celu opodatkow ania ba rzecz 
zw iązków  samorządowych i in nych  ko rp o ra c ji, w ym ien ionych  w  a r t 1 ^ 0  

pow ołanej ustawy o państw ow ym  podatku  przem ysłow ym “ .
A rt. " a .  „P rzedsięb iorstw a przem ysłow e i  ko m un ikacy jne  które 

w okresie do końca ro k u  1935 powstaną i  będą znajdować się w  G dvni 
może Rada M in is trów  — w  w y ją tk o w y c h  w ypadkach, zasługujących 
na szczególne uw zględnien ie  -  zw o ln ić  na okres dz ies ięc io le tn i'od  
państwowego^ podatku dochodowego, pobieranego na zasadzie dział® T 
ustawy o państw o\\ y m poda tku  dochodowym  w  brzm ien iu , ustaloaem
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rozporządzeniem Ministra Skarbu z dnia 50 kwietnia 1925 r. (Dz. U. R. 
P. N r. 58, poz. 411), o ile  przedsiębiorstwa te poczynią w Gdyni w  okresie 
do końca roku 1935 inwestycje, mające doniosłe znaczenie dla rozbudo­
w y  i  rozwoju gospodarczego miasta i  portu Gdyni“ .

Wnioski o zwolnienie przedkładają Radzie Ministrów wspólnie 
Ministrowie Skarbu oraz Przemyślu i Handlu.

Przedsiębiorstwa, zwolnione od państwowego podatku dochodo­
wego w myśl ustępu pierwszego, podlegają wymiarowi idealnego po­
datku dochodowego w celu opodatkowania ich na rzecz gmin i  powia­
towych związków komunalnych — zgodnie z art. 24 powołanej ustawy 
o państwowym podatku dochodowym“ .

A rt. 8. „A k ty  wywłaszczenia, przew idziane w  a rt. 5. są w olne od 
op ła t stem plowych.

Minister Skarbu na wniosek Ministra Przemysłu i  Handlu może 
zwolnić od opłat stemplowych pisma, sporządzone w okresie do 1945 r. 
włącznie, a stwierdzające przejście własności rzeczy nieruchomych, 
niezbędnych do uruchomienia lub powiększenia przedsiębiorstw prze­
mysłowych lub handlowych, które na obszarze miasta Gdyni bądź już 
rozpoczęły, bądź rozpoczną do końca 1955 r. działalność,’ mogącą się 
przyczynić do rozwoju gospodarczego Gdyni.

Zwolnienie od opłat, przewidziane te ustępie poprzednim, nie po­
ciąga za sobą zwolnienia od opłat komunalnych“ .

A rt. 9. „Minister Skarbu na wniosek Ministra Przemysłu i Handlu 
może zwolnić od opłat stemplowych pisma, sporządzone do końca 1940 r., 
dotyczące założenia spółki handlowej z siedzibą w Gdyni lub powięk­
szenia kapitału zakładowego takiej spółki, jeżeli je j działalność może 
się przyczynić do rozwoju gospodarczego Gdyni".

AV p ra k tyce  są a r ty k u ły  6, 8 i  9 stosowane w  zn aczn ie j­
szym zakresie. Z p rzepisów  art. 7 ko rzys ta  40 p rzedsię­
b io rs tw . O kre sy  zw o ln ień  wynoszą 5, 3 i 2 la ta.

N ie k tó re  f irm y , k tó re  k o rz y s ta ły  ze zw o ln ień  3- i  2 -le t- 
nieh, n ie  u zyska ły  jeszcze p ro lon g a ty  zw o ln ien ia , m im o, że 
p ie rw szy  te rm in  zw o ln ien ia  ju ż  u p łyną ł.

W  b ieżących zagadnieniach poda tkow ych  naszego p o rtu  
w y ła n ia  się szereg spraw, k tó re  w ym a g a ją  p rak tycznego  
rozw iązania. Polska skarbowość n ie m a jąca  dośw iadczenia 
w  zagadnieniach m orskich , nie mogła s tw o rzyć  precedensów 
w  dz iedz in ie  opodatkow ania  p rzeds ięb io rs tw  p o rto w ych . 
W śród zagadnień, ja k ie  się w  te j dz iedz in ie  w ysu w a ją , no­
tu je m y  następujące:

1) SpraAca potrącen ia  od sum obro tow ych  sum w y ło ż o ­
nych przez przedsięb io rstw a ekspedycy jne  w  im ie n iu  i  na 
rachunek kom iten ta  (frach t k o le jo w y , m orsk i, o p ła ty  p o rto ­
we, cło, ekspertyza).

2) Sprawa w y k u p y w a n ia  św iadectw  p rzem ys łow ych  
I. k a te g o r ji przez f irm y  ekspedycyjne, m agazynu jące  to ­
w a ry  w  magazynach w ła śc ic ie li trzecich. A\ ty m  w y p a d k u  
nie zachodzi „u trz y m y w a n ie  sk ładów “  przez p rzeds ięb io r­
stwa ekspedycy jne , wobec czego w in n y  w ładze  skarbow e 
odstąpić od żądania w yku p yw a n ia  przez dane f irm y  pa ten tu  
handlowego I. ka te g o r ji.



3) Spraw a potrącen ia  od ob ro tu  b o n if ik a t udzie lanych 
przez f i r m y  ekspedycy jne  i m ak le rsk ie . W  transakcjach

Przeds ięb io rs tw  żeg lugow o-portow ych  is tn ie ją  specjalne ro- 
za je  b o n if ik a t, w  zapleczu nieznane, a stosowane tve w szy­

s tk ich  portach .
4) Spraw a wysokości s taw ek podatku  ob lo tow ego  d la 

poszcezgółnych rodza jów  przeds ięb io rs tw  po rtow ych .
5) Spraw ę op ła t s tem plow ych od w n iosków  do Urzędu 

Celnego i U rzędu  M orskiego. To zagadnienie, ja k  to ju ż  
zaznaczyliśm y w  § 6 tego rozdz ia łu , ma d la  naszego po rtu  
szczególne znaczenie. W ysokość stawek i stosowanie opłat 
pow od u je  w  w ie lu  w ypadkach , że koszt o p ła ty  stem plow ej 
p rzekracza  g loba lne koszty czynności u rzędow e j, do k tó re j 
odnosi się w n iosek s trony  obłożonej opłatą. W  sąsiednim 
G dańsku i w  portach  n iem ieck ich  nie p ła c i się op ła t ska łko ­
w ych  w  tych  rozm ia rach : specja ln ie  zaś czynności i w n io ­
sk i, zw iązane z dzia ła lnością  o d p ra w y  ce lne j są zwolnione 
od op ła t skarbow ych.

W  tym  zakresie  zachodzi konieczność w prow adzen ia  re ­
fo rm , chociażby drogą p rz y w ile jó w  spec ja lnych  d la  po rtu  
gdyńskiego.

P ragn iem y podkreś lić , że w ładze skarbowe obydw u in - 
s tancy j odnoszą się do spraw poda tkow ych  naszego portu  
z w laściw em  zrozum ieniem  i u m o ż liw ia ją  nam na konferen­
c jach w y ł u szczanie p un k tu  w idzen ia  naszvch organ izacy j.

§ i i .  Samorząd Gospodarczy.

W m iarę , ja k  się ro z w ija ł p o r t gdyńsk i, u ja w n ia ła  się 
konieczność s tw orzen ia  w  G dyn i samorządu gospodarczego. 
Is tn ie ją c y  od roku  192S t. zw. W yd z ia ł M orsk i Iz b y  Przem y­
s łow o-H and low e j w  G rudz iądzu  m ia ł z n a tu ry  rzeczy, jako 
ekspozytu ra  a dm in is tra cy jn a  Izby  ogran iczony zakres dzia­
łan ia . Pozatem nie b y ło  w  Izb ie  P rzem ysłow o-H and low e j 
w  G rudz iądzu  samorządu żeglugowo - portow ego w  form ie  
se kc ji żeglugowo - p o r to w e j: Izba m ia ła  za ledw ie  dwóch 
cz łonków  ze sfer że g lu g o w o -p o rto w ych . k tó rz y  na leże li do 
S ekc ji H a n d lo w e j Izby .

Kom petentne c z y n n ik i rządowe zdecydow ały, że Izba 
P rze m ys ło w o -H a n d lo w a  w  G rudz iądzu  zostanie przenie­
siona do G d vn i, za trzym u ją c  okres w o je w ó dz tw a  P o m o r ­
skiego ja k o  sw ó j te ren  dzia łan ia .

\V d n iu  15. 12. 1931 r. delegaci naszych o rg an iza c ji jako  
pe łnom ocn icy p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow o-portow ych  u s ta lili 
z w ładzam i Iz b y  P rzem ys łow o-H and low e j w  G rudz iądzu  za­
sady stw orzen ia  S ekc ji Żeglugow o-Portow ej Izby . W  dniu 
tym  u chw a liło  też posiedzenie p lenarne radców  iżb y  zmianę



s ta tu tu  Izby , na podstaw ie k tó re j S ekcja  Żeg ługow o-Porto- 
■wa Iz b y  zostaje u tw orzona. W  skład  je j  w chodz i 6 radców  
z w y b o ru  zw iązków , 4 radców z w y b o ru  f irm , a co zatem 
idz ie , jeden  radca z koop tac ji p lenum  Izby , i je den  z nom i­
n a c ji m in is tra  P rzem ysłu i Handlu, p rzyczem  p rz y s łu g u ją  
S e k c ji dwa m iejsca w  p re zyd ju m  Izbv.

W  bezpośrednich w yborach  do S e kc ji, k tó re  si ęodbyK  
W k u r j i  firn  w  dn iu  16. 8. 1931 r. zosta li w y b ra n i
radcam i:

pp. B ron is ław  G arbow icz (ekspedycja  portow o-m orska) 
W ito ld  Jasiński (m aklerstw o okrę tow e)
F e liks  K o lla t (żegluga morska)
M iros ław  Lau reck i (koncerny w ęg low e): 

zastępcam i:
pp. W ito ld  M osiew icz (ekspedycja  portow o-m orska) 

Stanisław  Mucha (ekspedycja  p o rto w o  - m orska 
i  sk łady  portowe)

Franciszek Marszał (ekspedycja  portow o-m orska) 
W ince n ty  Za lew ski (ekspedycja  portow o-m orska).

Z k u i j i  zw lązkoy e j \ \^ b ie ra b  na podstaw ie  zarządze­
n ia  p. m in is tra  P rzem ysłu i H and lu  z dn ia  16. 6. 1931 r  (M o­
n ito r  P o lsk i N r. 139):

P o lsk i Zw iązek M ak le ró w  O krę to w ych , k tó r y  w y b ra ł pp.: 
A n d rz e ja  C iencia łę (m aklerstw o okrę tow e) 
inż. Napoleona Korzona (koncerny w ęg low e)
Romana K u ty łow sk iego  (żegluga m orska)

oraz Zw iązek G dyńsk ich  E kspedy to rów  P o rto w ych , k tó r y  
w y b ra ł pp :

L uc jan a  Buczkowskiego (ekspedycja  portow o-m orska) 
K az im ie rza  Muchę (ekspedycja po rtow o-m orska) 
S tanisława Rostkowskiego (przem ysł p o rto w y ).
Aa w n iosek radców  naszych w y b ra ło  p lenarne  posiedze­

n ie Iz b y  drogą ko o p ta c ji do S ekc ji Ż eg lugow -P ortow e j p. 
K az im ie rza  Rotherta.

Pan M in is te r Przem ysłu i H a n d lu  zam ianow ał radcą 
Tzby z p rzydz ia łem  do S ekc ji Ż eg lugow o-P ortow e j p. inż. 
W ładys ław a  Rawicz-Szczerbę.

Na podstaw ie art. 16 Rozp. P rezyden ta  R. P. z dn ia  
15 lipca  1927 r. o Izbach P rzem vs low o-H and low vch  fDz. L'. 
R. P. N r. 67, poz. 591) m a ją  p raw o w ys y ła n ia  swych p rzed ­
s ta w ic ie li do Izb P rzem ysłow o-H and low ych  ty lk o  zw iązk i, 
k tó re  ..is tn ie ją  w  sposób prawem  p rzep isany  p rz y n a jm n ie j



przez la t t r z y  przed rozpoczęciem zarządzenia w yb o ró w “ . 
W y ło n iła  się w ięc  pozorna trudność, że żaden z p ię c iu  zw iąz­
k ó w  portow o-gospodarczycli n ie  „ is tn ia ł " jeszcze 3 la t, gdyż 
procedura  w pisana do re je s tru  sądowego w ym agała  d ług ich  
m iesięcy. Ze s tro n y  Izb y  zaproponowano w y jś c ie  z sy tu ­
a c ji w  ten sposób, że poszczególne f irm y  w s tą p iły b y  do 
C entra lnego Z w iązku  Pracodawców w  Bydgoszczy, k tó ry b y  
o trzym a ł p raw o  w ys ła n ia  do sekc ji żeg lugow o-portow e j 6 re ­
p rezentantów .

To rozw iązan ie  nastręczało je d n a k  zasadnicze w ą tp li­
wości. A b s tra h u ją c  od tego, że w ym a g a łob y  w iększych  
świadczeń na rzecz zrzeszeń, łą czy ło b y  p o rt z o rgan izacją  
pracodawczą zaplecza, k tó ra  rep rezen tu je  zupe łn ie  inne za­
gadnienia  pracodawcze^aniżeli p racodaw cy p o rto w i. D la te ­
go w ysunę ła  nasza o rgan izac ja  wobec M in is te rs tw a  P rzem y­
słu i H and lu  tezę, że w łaśc iw a in te rp re ta c ja  a rt. 54 B. G. B. 
(n iem ieck i kodeks c y w iln y ) p rz e w id u je  praw ne is tn ien ie  
stoAvarzyszenia od c h w ili jego  pow stania, a n ie od c h w ili 
w p isan ia  go do re je s tru  stowarzyszeń; je d y n ie  zdolność do 
dzia łań p ra w n ych  d a tu je  się p ra w n ie  od c h w ili w p isan ia . In ­
te rp re ta c ja  nasza została p rz y ję ta  przez M in is te rs tw o  Prze­
m ysłu  i H and lu .

D n ia  10. 11. 1952 w y b ra ło  p lenarne zebranie Iz b y  Prze- 
nrysłow-o-Handłow ej wr G d yn i prezesa R ady In te resantów  
P ortu , inż. Napoleona Korzona, Prezesem Izby.

Korespondentam i Iz b y  zosta li "w ybrani pp.:
Roman H o rd yń sk i, Prezes Z w iązku  P rzem ysłow ców  

P ortow ych  w  G dyn i,
D r. Bolesław  Kasprow icz, D y re k to r , Rada In te resan tów  

P ortu ,
Jerzy M ichalew-ski, S ynd yk  Zw iązek G dyńsk ich  Ekspe­

d y to ró w  P ortow ych .
O d początku ro k u  1951 na leży uważać, że zapewmiona 

została ścisła w spó łpraca pom iędzy Izbą P rzem ysłow o-H an­
d low ą  a o rgan izac ją  in te resan tów  po rtu .

§ 12. K onsu la ty  w  G dyn i.

W iększe p o r ty  są zazw ycza j s iedzibam i konsu la tów , po- 
n iew aż p la có w k i konsu la rne  m a ją  w  porc ie  szczególnie 
wszechstronne pole dzia łan ia . Szereg państw- w ym aga  n. p., 
aby s ta tk i, za w ija ją ce  do ich  portów-, pos iada ły  dokum enty ' 
legalizow-ane przez ich  konsu la ty . O bok fu n k c ji adm in i­
s tra cy jn ych  konsula tom  w* portach p rzypada w  udz ia le  opie­
ka  nad ob yw a te la m i państw-, k tó re  reprezen tu ją .

Pozatem w-ażną dziedziną dzia ła lności p laców ek konsu­
la rn ych  jes t źród łow e i wczesne in fo rm ow an ie  sw ych  k ra ­
jów- o stanie i w-arunkach p ra cy  danego po rtu . M iody- p o rt
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gdyń sk i je s t bardzo zainteresowany w  tem, aby zagranicę 
d o c ie ra ły  w iadom ości o jego ruchu, p ra cy  i m ożliw ościach 
rozw o ju . ' ■* ; ■

Do r. 1931 u rzę do w a ły  av G dyn i t r z y  p la ców k i konsu­
la rne : francuska, norw eska i  szwedzka. W  r. 1951 p rz y b y ­
ły  t r z y  dalsze p la c ó w k i: b e lg ijska , b ry ty js k a  i  duńska.

Braik konsu la tów  szeregu państw, k tó ry c h  p o r ty  u trz y ­
m u ją  ruch z naszym portem , da je  się naszym p rzeds ięb io r­
stwom  p o rto w ym  d o tk liw ie  we znaki. Ruch s ta tków  m iędzy 
n iek tó rem i państw am i je s t zw iązany z fo rm a lnośc iam i kon- 
su larnem i, k tó ry c h  za ła tw ien ie  w  konsula tach dom icy low a- 
nych poza G dyn ią  n ie je d n o k ro tn ie  u tru d n ia  odprawię s ta t­
k u  i opóźnia jego  odejście.

Kom petentne d la  G dyn i ko ns ida ty  n ie k tó rych  państw  
m a ją  sw oje s iedz iby w  W arszaw ie lu b  Poznaniu, inne pań­
stwa znowu p o w ie rz y ły  fu n k c je  konsu la rne  na G dyn ię  sw ym  
agendom w  G dańsku. Jeden i  d ru g i stan rzeczy  je s t d la  
G d yn i n ie ko rzys tn y , gdyż lega lizac ja  dokum entów  w  Po­
znaniu czy W arszaw ie w ym aga norm a ln ie  3 do 4 dni. Zała­
tw ia n ie  spraw  konsu la rno  - a d m in is tra cy jn ych  w  sąsiednim  
G dańsku w ym aga z w y k le  średnio je d n e j doby.

Stan p laców ek konsu la rnych  w  G d y n i p rzedstaw ia  się 
następu jąco:

C harakte r Nazwisko konsula Adres

K onsu la ty .
1. K ró lew sk i Kosulat 

N orw eski
E in a r Nielsen, Konsul 
Lars Ustrud-Svendsen, 

W ice-Konsul

u l. Portowa 
te l. 1250—31;

2. K ró le w sk i Konsulat 
Szwedzki

Inż. Napoleon Korzon, 
Konsol

u l. Św ięto jańska 
te l. 1201—1203; 

O ddzia ł d la spraw 
m orsk ich : P o rt — 

M olo W ęglowe 
(Polskarob) 

te l. 1918-19, 1978;

A genc ja  Konsularna.
3. Agencja  Konsularna 

Rzeczypospolitej 
F rancuskie j

Roger Paul le G off 
K ie row n ik  A genc ji 
Konsularne j

u l. 10. Lutego 
te ł. 1500

W ice-K onsu la ty .
4. W ice-Konsula t K ró ­

lestwa Belg ijskiego
François G iacom ini, 

W ice-Konsul
P ort (przy U rzę­

dzie C elnvm ) 
te l. 1502;

5. W ice-Konsulat 
K ró lestw a W ie lk ie j 
B ry ia n ji

Ceci! H. Jeffrey, 
Wice-Konsul

Gmach Żeglugi 
Polskiej 

te l. 1550-51:
&. Wice-Konsulat 

Królestwa Duńskiego
Lucjan Byczkowski, 

Wice-Konsul
u l. Świętojańska 

teł. 155), 1550.
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§ 15. U w agi końcowe. ‘ ;

W  dn iu  11. I. 1931 r. M in is te r P rzem ysłu i Handlu, 
p. A leksander P ry s to r , ‘p rz y ją ł delegację naszej o rgan izac ji 
w  U rzędzie M o rsk im ; w  skład de legac ji w ch o dz ili pp.: Pre­
zes inż. Korzon, wiceprezes, B yezkow sk i oraz d y re k to r D r; 
Kasprow icz. D e legacja  nasza p rzedstaw iła  p. M in is tro w i za­
danie i cele naszej o rgan izac ji i w ręczy ła  mu je j  statut.

D zia ła lność nasza n ie ogran icza ła  się do współpracy 
z w ładzam i. Ż y w y  ko n ta k t i w ym iana  m yś li zaznaczyły 
się rów n ież W stosunkach naszych z Ins ty tu te m  Ekspor­
tow ym  w  W arszaw ie, k tórego celowa praca w ysuw a tę in ­
s ty tuc ję  na czoło o rgan izac ji k ie ru ją c y c h  naszą ekspansją 
gospodarczą.

N a leży tu ta j podkreś lić  aktyw ność, z ja k ą  In s ty tu t po­
p ie ra ł w szystk ie  naszę zam ierzenia, s ta ra jąc  się s łużyć na­
szemu p o rtow i.

In s ty tu t E kspo rto w y  pop ie ra ł p o s tu la ty  naszej organi­
zac ji oraz naszych zw iązków  w  zakresie k o m u n ik a c ji pocz- 
tow o-te le fon iczne j, o rgan izac ji s łużby ce lne j, spraw ieeh- 
n iczno-p rze ładunkow ych  itp . W spółpraca z In s ty tu te m  od­
pow iada ła  w  zupełności naszym oczekiw an iom  pod tvm  
względem. , , i

Poza zagadnieniam i zobrazowmnemi wr poprzednich  pa­
ragrafach 'za jm ow a ły  się nasze o rgan izac je  jeszcze szere­
giem spraw bieżących, z pośród k tó ry c h  w ym ie n ia m y  ty lk o  
na jw ażn ie jsze :

• 1). Sprawa d rog i ko ło w e j do Gdańska, k tó ra  n ieste tv 
zn a jd u je Ą ię  ciągłe w  stanie fa ta ln ym  i obniża nasz au to ry­
tet u obcokra jow ców , m im o że o trzym a liśm y  ju ż  w  połow ie 
1952 r. urzędowe zapewmienie, że na w iosnę 1932 r. zostanie 
droga doprowadzona do stanu n o rm a ln e j używ alności. '

2) Sprawa racjona lnego ułożenia rozk ładu  ja z d v  auto­
busów M ie jsk iego  Towmrzystwa K om un ikacy jnego .

5) Sprawa p rz y trz y m y w a n ia  przez w ładze adm in is tra ­
c y jn o -s ą d o w e  członków* załogi s ta tków  za w ija ją c y c h  "do 
portu . "

4) Spraw a przeniesienia U rzędu M ia r z K a rtu z  do G dy­
ni. Jest to konieczność ze w zg lędu  na w zrasta jące, w  tym  
zakresie po trzeby p o rtu . ' 1

5) Spraw a d e ra tyza c ji (odszczurzania) portu .
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6) Sprawa rozk ładu  ja z d y  pociągów osobowych, p rz y ­
chodzących do G d yn i i  w y jeżdża jących  z G dyn i.

W  p ie rw szym  roku  naszej dzia ła lności o d b y ły  się na­
stępujące zebrania Rady Interesantów  P ortu  w  G d y n i:

3 W alne Zgromadzenia,
56 Zebrań Zarządu,

3 posiedzenia specja lnych ko m is ji.

R ów nież nasze zw iązk i zrzeszone w y k a z u ją  ż y w y  ruch  
o rg a n iza cy jn y  w  1931 r., odbyw a jąc średnio  1 zebran ie  za­
rządu miesięcznie.

D la  in fo rm ow an ia  naszych p rzeds ięb io rs tw  zrzeszonych 
o a k tu a ln ych  sprawach, rozesłało b iu ro  R ady In te resan tów  
P ortu  od 1. 2. 1931 r. do 31. 12. 1931 r. 24 k o m u n ik a ty  w e ­
w nętrzne.
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