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ROZDZIAŁ I

Wyposażenie techniczne portu w Gdyni.

§ 1.

NABRZEŻA PORTOWE.
Stopniowy wzrost oddawanych do użytku nabrzeży portowych przed­

stawiony jest niżej (w metrach bieżących):
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18. X I I .  1926
S z w e d z k ie ...................... 415

13. X I I .  1927
P o r t o w e ...........................
P i l o t o w e ............................
D uńsk ie  ......................
I n d y js k ie ...........................
P o lsk ie  ...........................
Ostroga Stoczni . . .

34
199

390
15

244
130 1 427 1 427

8. V I I I .  1928
Śląskie ................................. 186 186 1 613

29. V . 1929
S z w e d z k ie ......................
P o r t o w e ............................
R o tte rdam skie  . . . .
P o lsk ie  ...........................
I n d y js k ie ...........................

45
370

345
877
127 1 764 3 377

21. X I I .  1929 
I n d y js k ie ........................... 882 882 4 259

28. IV . 1930
Ś ląskie ................................. 573 573 4 832

16. V I I .  1930
A n g i e l s k i e ......................
K a s z u b s k ie ......................

505
152 657 5 489

10. X I I .  1930
R ybne .................................
H e ls k ie .................................
R eperacyjne ......................
Ostroga R ybacka . . . 
p irs  B u n k ro w y  . . . .  
P irs  S ka rb o fe rm u  . . .

222
224

170
70

180
210

1 076 6 565
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18. X I I .  1930 
H o lendersk ie  . . . .
B e lg i js k ie ...........................
F r a n c u s k ie ......................

119
400

399
12

930 7 495

28.11. 1931
W ilsonow skie  . . . . 
P r e z y d e n ta ......................

642
55 697 8 192

23. I I I .  1931
N o r w e s k i e ...................... 151 151 8 343

1. IV . 1932
N o r w e s k i e ......................
S tanów  Z jednocz. . . . 400

112
512 8 855

30. X I .  193211 
S tanów  Z jednocz. . . Jl 
Czechosłowackie . . ,j|

419
36 455 9 310

31. X . 1933
P r e z y d e n ta ...................... 110 110 9 420

30. V I I .  1934
Czechosłowackie . . : 210 210 9 630

13. V I I I .  1934
R u m u ń s k ie ...................... 404 404 10 034

24. IX .  1934
R u m u ń s k ie ...................... 462 462 10 496

1. X I I .  1934 
Jugos łow iańsk ie  . . . 268 286 10 764

14. X I I .  1934
Pom osty d rew n iane  

f y  „Paged“  . . . . 360 360 11 124

15. I. 1935
O k s y w s k ie ...................... ?21 221 11 345

18. X . 1935
P r e z y d e n ta ...................... 98 98 11 443

16. X I I .  1935[
P o m o r s k ie ......................1

1 622 622 12 065

20. IV . 1936'!
P ó łn o c n e ........................... I|
Z a c h o d n ie ........................... j|

300
136 436 12 501

1 .X I.  1937
P o łu d n io w e ...................... !
W s c h o d n ie ...................... j|

197
169 366 12 867

R a iz e m ...................... I| 797
II

2032 2490 2199 [ 263 2176 1527 581 802 12867 12 867
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Liczby porównawcze wykorzystania nabrzeży w porcie gdyńskim ilu­
strują poniższe tabele:

R o k

1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

T a b e l a  2

Nabrzeża 
w  e ksp lo a tac ji 

w  m

S ta tk i na 
w e jśc iu  i  w y j ­

śc iu  w  N R T

N a 1 k m  nabrzeży 
w  eksp lo a ta c ji p rzypada 

1000 N R T  s ta tkó w ___

1 490
2 647 
4 997
7 916
8 491
9 142

10 055
11 340
12 065 
12 065

1 957 795
2 887 892
4 044 121
5 314 668
5 670 202
6 826 715
8 295 706
9 124 260 
9 817 912

11 273 561

1 314,0 
1 091,0

809.3
671.4 
667,8 
746,7 
825,0
804.6
813.7
934.4

T a b e la  3

R o k
T o w a ro w y  

o b ró t zam or- 
i s k i w  tonach

Nabrzeża 
w  e ksp lo a tac ji 

-  w  m e trach

N a 1 k m  nabrzeży 
w  eksp lo a ta c ji p rzypada 

1000' to n  ła d u n k u

1928 1 957 769 1 490 1 314,0
1929 2 822 502 2 647 1 066,3
1930 3 625 748 4 997 725,6
1931 5 300 114 7 916 669,5
1932 5 194 288 8 491 611,7
1933 6 105 866 9 142 667,9
1934 7 191 913 10 055 715,3
1935 7 474 444 11 340 659,1
1936 7 742 946 12 065 641,7
1937 1 9 006 177 12 065 746,5

Zestawienie uwzględnia jedynie zamorski obrót towarowy. Łącznie 
z obrotem z wnętrzem kraju i obrotem w żegludze przybrzeżnej, liczby 
obrotu i obciążenia nabrzeży będą jeszcze wyższe.

Dla orientacji podajemy zestawienie, obrazujące sytuację w tym 
względzie innych portów w 1937 roku.

T a b e la  4

P o r t

G dyn ia  
G dańsk 
Szczecin . 
Kopenhaga 
H a m bu rg  .

R uch s ta tków  
na w e jśc iu  

w  tys iącach 
N R T

D la  eksp loa tow anych na ­
brzeży dla s ta tkó w  

m o rsk ich
D la  w szys tk ich  nabrzeży 

łącznie

D ługość 
nabrzeży 

w  m e trach

1000 N R T D ługość 
nabrzeży 

w  k m

10Ü0 N R T

k m w  m e trach

5 638 12 065 467,3 12 867 438,2
4 026 11 255 357,7 31 000 129,9
3 446 ___ — 32 000 107,7
8 005 23 000 348,0 37 000 216,4

19 745 31 490 627,0 54 010 365,6
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Tabela 5

P o r t
O bró t 

to w a ro w y  
w  1000' ton

D la  eksp loa tow anych na ­
brzeży d la  s ta tkó w  

m o rsk ich
D la  w szys tk ich  nabrzeży 

łączn ie

D ługość 
nabrzeży 

w  m e trach

1000 ton D ługość 
nabrzeży 

w  m e trach

1000 ton
k m k m

G dyn ia  . . | 9 006 1 2065 746,5 12 867 700,0
G dańsk . . 7 201 1 1255 639,8 31 000 232.3
Szczecin . . 8 331 — — 32 000 260,3
Kopenhaga . | 6 826 23 000 296,8 37 000 184.5
H a m bu rg  . . | 25 257 31 490 802.1 54 010*) 467,7

§ 2.

MECHANICZNE URZĄDZENIA PRZEŁADUNKOWE W PORCIE.
A. D ź w i g i  d l a  p r z e ł a d u n k ó w  z b i o r o w y c h .

T a b e la  6

Ilość
Rodzaj

dźwigu
W łaścic ie l Nabrzeże

Nośność 

w  tonach

Maksym, 
zdolność 
przeład. 

w  t/godz.

Razem 
zdolność 
przeład. 

w  t/godz.

S tan do r .  1928 w łączn ie
2 bramowe Urząd M orsk i | P ilotowe 5 90 180

P rz y b y ło  w  ro k u  1929
2 bramowe Urząd M orski Pilotowe 1.5 45 90
4 „ Polskie 1,5 45 180
1 ,, „ ,, 2,5 90 90
1 >• » Rotterdamskie 2,5 90 90

P rzyb y ło  w  ro k u  1930
2 bramowe Urząd M orski Rotterdamskie 1,5 45 90
2 ,, Polskie 1,5 45 90
2 " ,, 3 90 180
1 silos Union Indyjskie — 45 45

P rzyb y ło  w  ro k u  1931
2 bramowe Urząd M orski Rotterdamskie 1,5 45 90
4 „ Polskie 1,5 45 180
2 i f ,, 3 90 180
1 f Chłodnia 1,5 45 45

Portowa

P rz y b y ło  w  ro k u  1932
2 półbramowe Urząd M orsk i Francuskie 3 60 120
4 • » Stanów Zjedn. 3 60 240
2 bramowe**) „ Polskie 3 60 120

* ) C y fry  H am b urg a : (D eu tscher S ch iffa ih rts - u n d  H a fenka lender, 1937, s tr. 76 —  D ługość 
n a b rze ży :

dlla s ta tk ó w  m o rsk ich  31 490 m
dlla s ta tk ó w  rzecznych 22 520 m

54 010 m
**) P rze rob ione  n a  po rta lo w e  i  przen iesione d n ia  4. I I .  38 z nabrzeża S tanów  Z je dnoczo nych
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Ilość
Rodzaj

dźwigu
W łaścic ie l Nabrzeże

Nośność 

w  tonach

Maksym, 
zdolność 
przeład. 

w  t/godz,

Razem 
zdolność 
przeład. 

w  t/godz.

W  ro k u  1933 n o w ych  d źw igó w  n ie  oddano do uży tku ,

P rz y b y ło  w  ro k u  1934
2 półbramowe Urząd M orski Stanów Zjedn. 3 60 120
2 półbram.**) »» Francuskie 3 60 120
2 »> *> 3 60 120

W  ro k u  1935 now ych  dźw igów  n ie  oddano do u ż y tk u

P rzyb y ło  w  ro k u  1936
2 bramowe Urząd M orski Polskie 1,5 45 90
4 półbramowe Stanów Zjedn. 3 90 360

P rz y b y ło  w  ro k u  1937
3 półbramowe Urząd M orski Stanów Zjedn. 3 90 270
2 *» .. Francuskie 3 90 180

Razem 51 dźw igów  o w yd a jn ośc i t/godz. 3270

* * )  przen iesione w  1936 r .  z nabrzeża S tanów  Z jednoczonych  ('l-szy  30. V . 36, 2 -g i 12. IX .  36).

B. D ź w i g i  d l a  p r z e ł a d u n k u  w ę g l a  i i n n y c h  t o w a r ó w
m a s o w y c h .

_____  T a b e la  7

>ść Rodzaj W łaścic ie l Nabrzeże
Nośność 

w tonach

Maksym, 
zdolność 
przeład. 
w  t/godz.

Razem 
zdolność 
przeład. 
w  t/godz.

S tan do r . 1928 w łączn ie
2 mostowe*) Urząd M orski Szwedzkie 5,2 50 100
2 bramowe Polskarob M 7 100 200

P rzyb y ło  w ro k u  1929

1 wywrotnica wa- Polskarob Szwedzkie 42 450 450

1 dźwig pływaj **) Poldag Basen Półn, 7 100 100

P rzyb y ło  w ro k u  1930

2 bramowe Progress Śląskie 7 100 200
1 ,, E libo r 7,5 100 100
1 mostowy Urząd M orsk i Szwedzkie 11 100 100

P rz y b y ło  w ro k u  1931
1 mostowy Urząd M orski Szwedzkie 11 100 100
1 urządzenie (1 (| Duńskie — 650 650

taśmowe
2 bramowe Polskarob Szwedzkie 7 100 200
1 1» Giesche Śląskie 7 100 100
1 urządzenie Skarbopol Duńskie — 650 650

taśmowe

*) D źw ig  m ostow y, na leżący do U rzędu M orsk iego zosta ł w  r .  1930 u su n ię ty  z p o rtu . 
* * )  D źw ig  p ły w a ją c y  f -m y  „P o ld a g “  zosta ł w  r .  1933 usu n ię ty  z p o rtu .
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Ilość Rodzaj W łaścic ie l Nabrzeże
Nośność

w tonach

Maksym, 
zdolność 
przeład. 

w  t/godz.

Razem 
zdolność 
przeład. 

w  t/godz.

2 bramowe

P rz y b y ło  w  

Urząd M orsk i

ro k u  1932 

Holenderskie 7 100 200

4 bramowe

P rz y b y ło  w  

Urząd M orski

ro k u  1934 

Holenderskie 3 tony 60 240

4 bramowe

P rz y b y ło  w  

Urząd M orsk i

ro k u  1936 

Holenderskie

z przekł. 
na 5 ton

3 tony 60 240

1 bram owy Progress Śląskie

z przekł, 
na 5 ton

7,5 100 100

Razem 27 d źw ig ó w  o w yd a jn ośc i t/godlz. 3 730

U b y te k  w  ro k u  1930 1 d źw igu  m ostowego o zdolności 
U b y te k  w  ro k u  1933 1 d źw igu  ¡pływającego o  zdolności

50t/godz.
100t/godz.

Razem 25 d źw igó w  o w yd a jn ośc i t/godiz. 3 580

Poza tym w porcie gdyńskim są dwa dźwigi pływające, jeden o nośno­
ści 25 ton i drugi, Stoczni Gdyńskiej, o nośności 50 ton. W wypadkach 
przeładunku sztuk przekraczających nośność dźwigów portowych lub wind 
okrętowych, dźwigi te bywają używane do przeładunku.

STATEK BUNKROWY „ROBUR V II“
W roku 1937 w dniu 16 grudnia rozpoczął pracę w porcie gdyńskim 

statek „Robur V II“ , *) wyposażony w elewator taśmowy do ładowania 
węgla bunkrowego na statki. Wydajność elewatora taśmowego przekracza 
300 t/godz. Własny napęd statku, posiadającego dwie maszyny parowe 
o sile 250 IPS każda i zaopatrzenie w dwie śruby, ułatwiające manewrowa­
nie, pozwalają na bunkrowanie statków w dowolnym miejscu w porcie i na 
redzie. Ma to duże znaczenie dla statków przychodzących do Gdyni po 
odbiór bunkru, gdyż poza oszczędnością czasu statek nie opłaca kosztów 
pilotażu, holowania i cumowania. Na Morzu Bałtyckim Gdynia jest pierw­
szym i jak dotychczas jedynym portem, posiadającym podobne udogodnie­
nie dla zaopatrywania statków w bunkier. Niewątpliwie obecność w por­
cie tego urządzenia przyczyni silę do zwiększenia sprzedaży węgla bun­
krowego na statki obce.

Statek ten zaliczyć należy do mechanicznych urządzeń dla przeładun­
ku węgla, których łączna wydajność wzrasta w ten sposób do liczby 3880 t/g.

C. Z e s t a w i e n i e  p o r ó w n a w c z e  w y k o r z y s t a n i a  d ź w i g ó w .

Zestawienie pracy dźwigów węglowych i dźwigów dla przeładunku 
ładunków zbiorowych wykazuje dużą różnicę co do wykorzystania ich zdol­
ności przeładunkowej.

*) N a po czą tku  1938 ro k u  oddano do u ż y tk u  w  po rc ie  gd yń sk im  dw a dalsze tego ro d za ju  
u rządzen ia  p rze ładunkow e, m ia n o w ic ie  s ta tek  b u n k ro w y  „P rog ress“  i  s ta te k  „S ka irb o fe im “
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Zestawienie zamorskich obrotów towarowych z ilością mechanicznych 
urządzeń przeładunkowych.

T a b e l a  8

Stosunek ilości dźwigów do ogólnego przeładunku przedstawia się na.
stępuj ąco:

Rok

Ilość mech 
urządzeń 

prze ładun­
kowych

Przeładunek 

w  tonach

Na jedno mech, urządz. 
przeładunk, przypada ton

rocznie miesięcznie

1928 6 1 957 769 326 295 27 191
1929 16 2 822 502 176 406 14 701
1930 27 3 625 748 134 287 11 191
1931 41 5 300114 129 271 10 773
1932 51 5 194 288 101 849 8 487
1933 50 6 105 866 122 117 10 176
1934 60 7 191 913 119 865 9 989
1935 60 7 474 444 124 574 10 381
1936 71 7 742 946 109 056 9 088
1937 76 9 006 177 118 502 9 875

Zestawienie pracy urządzeń mechanicznych dla przeładunku 
ładunków masowych.

T a b e la  9

Rok

Ilość mech. 
urządzeń 

przeładun­
kowych

Roczny przeł. węgla 
koksu, rudy p iry tów , 

fosforytów  i  złomu

Na jedno mech, urządzenie 
przypada ton

rocznie miesięcznie

1928 4 1 764 158 441 040 36 753
1929 6 2 488 675 414 779 34 565
1930 10 3 020 419 302 042 25 170
1931 15 4 407 913 293 861 24 488
1932 17 4 442 882 261 346 21 778
1933 16 4 723 064 295 191 24 599
1934 20 5 531 919 276 596 23 050
1935 20 5 922 453 296 123 24 677
1936 25 6 269 096 250 764 20 898
1937 25 7 427 570 297 102 24 758

Zestawienie pracy urządzeń mechanicznych dla przeładunku 
ładunków innych poza masowymi.

T a b e l a  10

Rok

Ilość mech, 
urządzeń 

przeładun­
kow ych

Roczny przeładunek 

ładunków  zbiorowych

Na jedno mech. urządzenie 
przypada ton

rocznie miesięcznie

1928 2 193 611 96 806 8 672
1929 10 333 827 33 383 2 782
1930 17 605 329 35 607 2 967
1931 26 892 201 34 315 2 859
1932 34 751 406 29 100 1 842
1933 34 1 382 802 40 671 3 389
1934 40 1 659 994 41 500 3 458
1935 40 1 551 991 38 800 3 233
1936 46 1 473 850 32 040 2 670
1937 51 1 578 607 30 953 2 579
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UŻYTKOWA POWIERZCHNIA SKŁADOWA KRYTA W PORCIE.

§ 3.

A. K r y t a  p o w i e r z c h n i a  s k ł a d o w a  w p o r c i e . * )
T a b e la  i i

L . P. Nazwa Nabrzeże 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937

1. M agazyn
U rzędu  M orsk. n r. 1 . .

2. M agazyn P ilo tow e 3911 | 3 911 3911 3911 3911 3911 3911
fy  „C u k ro p o rt“  n r  2 i  3 

3. M agazyn
P olsk ie 6 500 1305113051 13051 13051 13051 13051

fy  Józef F e tte r S. A . . . 
4. M agazayn U 450 1 990 1 990 1 990 1 990 1 990 3 950

U rzędu  M orsk . n r. 4 odd.
do u ż y tk u  fy  A m . Sc. L in e

5. Magaz. f y  „P a n ta re i“  n r . 1
6. M agazyn fy  „E m teha “  . .
7. M agazyn

M

R otte rdam skie

2 644 
4 834 

402

2 644 
4 834 

402

2 644 
4 834 

852

2 644 
8 794 

852

2 644 
8 794 

852

2 644 
8 794 
1 427

2 644 
8 794 
1 427

fy  Łuszczarn ia  R yżu . . 
8. M agazyn

In d y js k ie 8 400 8 400 8 400 8 400 8 400 8 400 8 400

fy  „C u k ro p o rt“  n r. 1 . . 
9. M agazyn

P olsk ie 4 959 4 959 4 959 4 959 4 959 4 959 4 959

U rzędu  M orsk . n r. 2 . . 
10. M agazyn

R o tte rdam skie 7 500 12931 12931 12931 12931 12931 12931

U rzędu  M orsk . n r. 3 . . P o lsk ie 5 664 5 664 5 664 5 664 5 664 5 664 5 66411. M agazyn
fy  „E x p o r t -  Im p o r t“  . . R o tte rdam skie 485 485 485 485 485 485 485

12. M agazyn fy  „U n io n “  S. A . In d y js k ie 1 000 4 026 5 685 5 685 5 685 5 685 5 685
13. M agazyn

U rzędu M orsk. n r . 5 
(d ruga  lin ia  nabrzeża) .

Po lsk ie 6 045 6 045 6 045 15663 15663 15663 15663

14. M agazyn
Państw . M onopo lu  T y t. . 
(d ruga  lin ia  nabrzeża)

5 609 5 609 5 609 5 609 5 609 5 609 5 609

15. H a la  i  C h łodn ia  R ybna .
16. C h łodn ia  i  S k ła dy  P ort.

A ng ie lsk ie 2 437 2 437 2 437 2 437 2 437 2 437 2 437

(pow . ch łodzona) . . . P o lsk ie 10000 10000 15695 15695 15695 17185 17185
17. M agazyn

U rzędu  M orsk . n r . 6 . . S tanów  Z jedn. 11692 11692 11692 11692 11692 11692
18. M agazyn (w o ln a  s tre fa )

Ś ledziow y U rzędu  M orsk. A ng ie lsk ie — 2 070 3 295 3 295 3 295 3 295 3 295
19. M agazyn fy  „V is tu la “  . .
20. M agazyn fy  „Żeg luga P o l-

W ilsonow skie — 150 303 303 303 303 303

ska“ ...................................... W ilsonow skie — 960 960 960 960 960 960
21. M agazyn fy  „M o p o l“  n r . 1
22. Magaz. f y  „P a n ta re i“  n r . 2

Kaszubskie — 520 520 520 520 520 520

(d ruga  lin ia  nabrzeża) . P o lsk ie — — 4 552 4 552 4 552 4 552 4 552
23. M agazyn U rzędu  M orsk.

(iprzy D w orcu  M o rs k im ) . F rancusk ie — _ 7 890 7 890 7 890 7 890 7 890
24. M agazyn fy  „W a rta “

i  f y  „A u k c je  O wocowe“  . — — 7 814 7 814 7 814 7 814 7 814
25. M agazyn fy  „C u k ro p o rt“

n r. 5 ................................. S tanów  Z jedn. — — 9 354 9 354 9 354 9 354 9 354
26. M agazyn U rzędu M orsk.

n r. 7 (d ru ga  lin ia  nab.) . S tanów  Z jedn. — — 8 139 8 139 8 139 8 171 8 171
27. M agazyn f y  ,M op o l“  n r. 2 || Kaszubskie — — 1 2761 1 276] 1 276 1 276 1 276

*) Tabe la ryczne zestaw ien ie  p o w ie rzchn i sk łado w e j w  la ta ch  przed 1931 zn a jd u je  się w  Rocz­
n ika ch  poprzedn ich .
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L . P. Nazwa Nabrzeże 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937

28. M agazyn fy  Budzisz . . u l. Św. P io tra 168 168 168 168 168
29. M agazyn fy  K o n k e l . . . V

R ybne
— — 297 297 297 297 297

30. M agazyn fy  N o rd ia  H aw e — — 178 178 178 178 178
31. M agazyn f y  „M e w a “

(d ruga  l in ia  nabrzeża) . A ng ie lsk ie 650 1 456 2 413 2 413 2 413
32. M agazyn U rz . M orsk. n r. 8 S tanów  Z jedn. — — — 14900 14900 14646 14646
33. M agazyn f y  A ng lo -S eo t . R ybne — — — 175 175 275 275
34. M agazyn fy  P rzem ysł. Z a­

k ła d y  R yback ie  . . . . 184 184 255 255
35. Magaz- fy  „P a n ta re i“  S. A . Ś ląskie — - — — 250 250 250
36. M agazyn śledziow y M orsk. 

Ins t. R y b ................................. A ng ie lsk ie • __ _ __ 1 060 1845 1 845
37. M agazyn U rz . M orsk . n r . 9 

(d ruga  lin ia  nabrzeża) . S tanów  Z jedn. _ _ _ _ 2 376 4 880 4 880
38. M agazyn fy  B a rc ik o w s k i . u l. Celna — — — — 1 960 1 960 1 960
39. M agazyn fy  „S po łe m “  . 

(d ruga  lin ia  nabrzeża) . P o lsk ie ___ _- _ __ 1570 1 570 1570
40. M agazyn fy  T a rg i i  W y ­

staw y ......................................
u l. D e rd ó w . 

skiego _ — — — 1 480 1 480 1 480
41. M agazyn fy  „B a lta “

(d ru ga  lin ia  nabrzeża) . S tanów  Z jedn. — — — — — 70 70
42. M agazyn fy  Sp. Ekspl. 

E lew a to r. Zbóż. w  Polsce . In d y js k ie — — — — — 9 880 9 880
43. Magaz. fy  Schenker i  Ska. 

(d ru ga  lin ia  nabrzeża) . R o tte rdam skie — — — — — 820 820
44. M agazyn do badan ia  ja j . 

(d ruga  lin ia  nabrzeża) . >• _ _ ___ __ __ 448 448
45 M agazyn C h łodn i Ś le­

dz iow e j . . . . . . . A ng ie lsk ie _. _ _ ___ _ 3 586 3 586
46. M agazyn f y  „S y ren a “  . . u l. Św. P io tra — — — — — 120 120
47. M agazyn f y  „T e m p o ry b “  . 

(d ruga  lin ia  nabrzeża) _ _ __ _ __ 110 110
48. M agazyn fy  H a rtw ig  . . u l. W ęglowa — — — — — 1 420 1420
49. M agazyn fy  Paged . . . Brzeg Oksywski — — — — — — 1 232
50. M agazyn fy  P olskarob Szwedzkie — — — — — 218

Razem . , . 70840 102780 152280 181923 191576 213333 21B743

W porównaniu z każdym poprzednim rokiem wzrost ilości użytkowej 
powierzchni składowej krytej przedstawia poniższe zestawienie:

Wzrost użytkowej powierzchni magazynów portowych.
T a b e la  12

z roku na rok m2 w %

1927 1928 1 250 31,96
1928 1929 18 230 352,23
1929 1930 19 608 83,82
1930 1931 37 841 64,75
1931 1932 31 940 45,09
1932 1933 49 500 48,16
1933 1934 29 589 19.47
1934 1935 9 653 5,31
1935 1936 21 757 11,35
1936 1937 3 410 1,60
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Wzrost powierzchni składowej w porcie wynosi w r. 1937 — 3410 m2, 
należy jednak nadmienić, iż w roku 1937 znajdował się w budowie ca­
ły  szereg magazynów, które jednakże nie zostały w roku ubiegłym oddane 
do użytku, a mianowicie: magazyn fy „Bananas“ o powierzchni użytko­
wej 1870 m2, magazyn śledziowy fy „Bloomfields“ o pow. uż. 4070 m2, ma­
gazyn fy  „Skarbopol“ o pow. uż. 100 m2. Poza tym w r. 1937 prowadzono 
prace nad powiększaniem magazynu Nr 9, tak, że jego powierzchnia użyt­
kowa wzrośnie do 11488 m2. Mimo stałego wzrostu powierzchni użytko­
wej magazynów, w porcie gdyńskim dają się odczuć trudności, wynikające 
z braku powierzchni krytej dla obsługi zwiększających się z roku na rok 
obrotów drobnicą.

Zestawiając krytą powierzchnię składową z obrotami towarów, mogą­
cych korzystać i normalnie korzystających z magazynów portowych, z wy­
łączeniem towarów masowych, jak: węgiel, koks, rudy, złom, deski, słupy 
telegraficzne, szyny, kamienie brukowe, fosforyty i p iryty — otrzymamy 
następujące zestawienie:

Zestawienie obrotu towarów, nadających się do składowania, 
z powierzchnią krytych składów portowych.

T a b e la  13

Rok
Obrót 

w  tonach

Pow ierz­
chnia

składów

Na 1 m2 sk ła ­
dow ej pow ie rz- 
c h a i p rzypada  

ton  ob ro tu

1928 172 922 5 161 33,5
1929 280 501 23 391 12,0
1930 316 753 42 999 7,4
1931 526 231 70 840 7,4
1932 506 057 102 780 4,9
1933 915 682 152 280 6.0
1934 902 774 181 923 5,0
1935 1 128 589 191 576 5,9
1936 1 158 822 213 333 5,4
1937 1 2 3 264 216 743 5,8

Zestawienie powyższe wykazuje, iż obciążenie powierzchni składo­
wej w 1937 r. wzrosło o 7,4% w stosunku do roku poprzedniego. Należy 
jeszcze podkreślić, iż udział elewatora zbożowego w przeładunku i skła­
dowaniu mimo znacznej powierzchni użytkowej był w roku 1937 minimal­
ny, a to ze względu na ograniczenie eksportu zbóż z Polski.
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B. P o d z i a ł  p o w i e r z c h n i  s k ł a d o w e j  w e d ł u g  
j e j  p r z e z n a c z e n i a .

I. MAGAZYNY PIERWSZEJ I DRUGIEJ L IN II NABRZEŻA
Z ogólnej ilości powierzchni magazynów w porcie przypada na drugą 

linię nabrzeża.

T a b e la  14

R ok

1934 1935 1936 1937

M agazyn U rzędu  M orsk iego N r. 5 
„  P aństw . M onopo lu  T y t. 
„  f i r m y  „P a n ta re i“  S. A . 
„  U rzędu  M orskiego' N r. 7 
„  U rzędu  M orsk iego N r. 9 
„  f i r m y  „S po łem “  . . . 
„  f irm y  T a rg i i  W ys ta w y  
„  f i r m y  Schenk er i  S k a ' . 
„  f i r m y  H a rtw ig  . . . .  
„  f irm y  „B a lta “  . . . .  
„  do badan ia  ja j . . .  . 
„  f i r m y  „S y re n a “  . . . 
„  f i r m y  „T e m p o ry b “  . .

15 663 
5 609 
4 552 
8 139

15 663 
5 609 
4 552 
8 139 
2 376 
1 570 
1 480

15 663 
5 609 
4 552 
8 171 
4 880 
1 570 
1 480 

820 
1 420 

70 
448 
120 
110

15 663 
5 609 
4 552 
8 171 
4 880 
1570 
1 480 

820 
1420 

70 
448 
120 
110

R a z e m .................................
Reszta c z y l i ......................

33 963 

147 960

39 389 

152 187

44 913 

168 420

44 913 

171830

stanowią magazyny pierwszej lin ii nabrzeża. Zasadniczo magazyny pierw­
szej lin ii nabrzeża stanowią magazyny przeładunkowe)—manipulacyjne, 
zaś drugiej lin ii, składy długoterminowe.

II. POWIERZCHNIA SKŁADOWA WOLNEJ STREFY CELNEJ.
Użytkowa powierzchnia składowa w wolnej strefie celnej w r. 1937-ym 

pozostała bez zmiany, jak w roku 1936-ym.

T a b e l a  15

R ok

1933 1934 1935 1936 1937

M agazyn U rzędu  M orsk iego N r. 6 11692 11 692 11 692 11 692 11 692
„  U rzędu  M orskiego ' N r. 7 8 139 8 139 8 139 8 171 8 171
,, „C u k ro p o rtu “  N r. 5 9 354 9 354 9 354 9 354 9 354
„  U rzędu  M orsk iego N r. 8 — 14 900 14 900 14 646 14 646
„  U rzędu  M orsk iego N r. 9 — — 2 376 4 880 4 880
„  f irm y  „B a lta “  . . . . — — — 7 0 70

R a z e m ................................. 29 185 44 085 46 461 48 813 48 813
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W wolnej strefie na magazyny drugiej lin ii nabrzeża przypada:
T a b e l a  16

R ok

1933 1934 1935 1936 1937

M agazyn U rzędu M orsk iego N r. 7 8 139 8 139 8 139 8 171 8 171
>> U rzędu M orsk iego N r. 9 — — 2 376 4 880 4 880
ł» f ir m y  „B a lta “  . . . . — — — 70 70

R a z e m ................................. 8 139 8 139 10 515 13 121 13 121

W roku 1937 prowadzono dalszą rozbudowę magazynu Nr 9, który po 
ukończeniu będzie posiadał 11.488 m2 powierzchni użytkowej. W ten 
sposób ogólna powierzchnia użytkowa składów drugiej lin ii nabrzeża wzro­
śnie o 50,4%.

III. POWIERZCHNIA CHŁODZONA.

Powierzchnia chłodzona znajduje się tylko w porcie celnym i wyka­
zuje liczby:

T a b e la  17

R ok

1933 1934 1935 1936 1937

C h łodn ia  i  S k ła dy  P ortow e  . . . 15 695 15 695 15 695 17 185 17 185
C h łodn ia  i  H a la  R y b n a ...................... 700 700 2 437 2 437 2 437
C h łodn ia  ś le d z io w a ............................ — — 3 586 3 586

R a z e m ................................. 16 395 16 395 18 132 23 208 23 208

IV. POWIERZCHNIA „DOMÓW SKŁADOWYCH PUBLICZNYCH“

Powierzchnia „Domów Składowych Publicznych“ nie wykazująca 
w 1937 r. wzrostu w porównaniu z rokiem 1936, przedstawia się w ciągu 
ostatnich 4-ch lat następująco:

T a b e l a  18

R ok

1934 1935 1936 1937

a) P o rt ce lny:
1. C h łodn ia  i  S k ła d y  P ortow e 15 695 15 695 17 185 17 185
2. „P a n ta re i“  S. A ......................... 9 386 9 386 9 386 9 386

R a z e m ................................. 25 081 25 081 26 571 26 571
b ) W olna s tre fa :

S k ład  B. G. K . w  m agazyn ie 
U rzędu  M orsk iego n r. 7 . . . 8 000 8 000 8 000 8 000

O gólna pow ie rzchn ia  pu b licznych  
dom ów  sk ładow ych  . . . . 33 081 33 081 34 571 34 571
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TORY KOLEJOWE W PORCIE.

Liczby charakteryzujące rozwój sieci torów kolejowych na stacji por­
towej w Gdyni, przedstawiają się według danych Dyrekcji P. K. P. w Toru. 
niu — następująco:

A. O k r e s  p r z e d  r o z p o c z ę c i e m  w ł a ś c i w e j  
b u d o w y  p or t u .

§ 4.

T a b e la  19

Rok 1920 1921 1922 1923 1924 1925

Km. 1,5 1,6 2,7 6.4 8,1 8,3

B. O k r e s  po r o z p o c z ę c i u  b u d o w y  p o r t u .
Ta b e l a  20

Rok 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938

T o ry  c a łe g o  w ę z ła 9,9 27,6 32,6 60,0 75,0 107,0 122,0 135,0 141,0 160,0 181,0 200,0 204,0
g d y ń s k ie g o  w  k im

T o r y ' w  p o rc ie 4,5 19,8 23,9 49,1 5/,6 78,5 93,8 1C6.7 113,0 131,5 154,0 172,0 184,0
w  k im

W roku więc 1938 w odniesieniu do roku 1937 długość torów w porcie 
zwiększyła się o 12 km., czyli o 7,0°/o.

Zestawienie zamorskich obrotów towarowych portu w Gdyni z długością
torów kolejowych w porcie.

T a b e la  21 *)

Rok O brót ton Kim . Ilość ton 
na 1 kim.

1926 404 561 19,8 20 432
1927 898 094 23,9 37 577
1928 1 957 769 49,1 39 873
1929 2 822 502 57,6 49 001
1930 3 625 748 78,5 46 188
1931 5 300 114 93,8 56 504
1932 5 194 288 106,7 48 681
1933 6 105 866 113,0 54 034
1934 7 191 913 131,5 54 691
1035 7 474 444 154,0 43 535
1936 7 742 946 172,0 45 017
1937 9 006 177 184,0 48 947

*) L ic z b y  na X s tyczn ia  każdego ro ku .
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ROZDZIAŁ II
Ruch statków w porcie gdyńskim

§ 1.

RUCH STATKÓW NA WEJŚCIU I  WYJŚCIU.
T a b e la  22

R ok
W e s z ł o W y s z ł o R  a e m

Ilość  s ta tkó w
Pojem ność 
N R T Ilo ść  s ta tkó w

Pojem ność 
N R T Ilość  s ta tkó w Pojem ność 

N R  T

1923 3 5 445 3 5 445 6 10 890
1924 29 40 469 29 40 469 58 80 938
1925 85 74 919 79 71 549 164 146 468
1926 314 209 928 316 213 086 630 423 014
1927 542 426 722 532 421 226 1 074 847 948
1928 1 108 984 893 1 093 972 902 2 201 1 957 795
1929 1 567 1 442 492 1 575 1 445 400 3 142 2 887 892
1930 2 238 2 029 822 2 219 2 014 299 4 457 4 044 121
1931 3 144 2 649 268 3 148 2 665 400 6 292 5 314 668
1932 3 610 2 831 604 3 604 2 838 598 7 214 5 670 202
1933 4 355 3 425 660 4 337 3 401 055 8 692 6 826 715
1934 4 592 4 142 142 4 597 4 153 364 9 189 8 295 706
1935 4 778 4 559 140 4 772 4 565 120 9 550 9 124 260
1936 4911 4 919 765 4 909 4 898 147 9 820 9 817 912
1937 5 766 5 638 318 5 759 5 635 243 11 525 11 273 561

I-IX 1938 4  7 5 1 4  7 4 6  6 1 1 4  7 5 7 4  7 6 5  0 9 4 9  5 0 8 9  5 1 1  7 0 5

Z powyższego zestawienia widzimy z roku na rok ciągły i szybko po­
stępujący wzrost tonażu statków, zawijających do Gdyni.

Charakterystykę tego wzrostu daje niżej podane zestawienie, obrazu­
jące zwiększenie ruchu statków w każdym poszczególnym roku w odnie­
sieniu do liczb roku poprzedniego.

T a b e la  23

R ok Tonaż N  R  T  
statki na wejściu i  wyjściu

Zwiększenie w N R T  
w odniesieniu do każdego 

roku poprzedniego

Zw iększen ie  
w  procentach

1923 10 890
1924 80 938 70 048 643,2%
1925 146 468 65 530 81.0%
1926 423 014 276 546 188,8%
1927 847 948 424 934 100,5%
1928 1 957 795 1 109 847 130.9%
1929 2 887 892 930 097 47,5%
1930 4 044 121 1 156 229 40,0%
1931 5 314 668 1 270 547 31.4%
1932 5 670 202 355 534 6,7%
1933 6 826 715 1 156 513 20,4 %
1934 8 295 706 1 468 991 21,5%
1935 9 124 260 828 554 10,0%
1936 9 817 912 693 652 7.1%
1937 11 273 561 1 455 649 14,8%
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Wzrost tonażu w r. 1937 wyniósł 14,8% wobec 7,1% w r. 1936. 
Tłumaczy się to poważnym wzrostem zamorskiego obrotu towarowego, 
który w roku 1935 wykazał zwiększenie procentowe o 3,9%, w roku 1936 
— 3,6%, a w roku 1937 — 16,3%.

Dla porównania podajemy ruch statków w innych portach europej­
skich, z wyliczeniem wskaźników za poszczególne lata, przyjmując liczby 
roku 1929 za 100.

Ruch statków W ważniejszych portach Europy. 
(Liczby praeciętite ruchu statków na wejściu i wyjściu).*) 

Rok 1929 =  100.
T a b e l a  24

Rok 1000 NRT W skaźn ik 1000 NRT W ska źn ik 1000 NRT W skaźn ik 1000 NRT W ska źn ik

Londyn Rotterdam A ntw erp ia Hamburg

1900 _ _ 5 861 27,2 5 688 27,5 7 955 36,1
1910 19 737 68,6 — — 10 756 52,2 12 598 57,1
1911 19 590 68,1 — — 11 348 54,9 — —
1912 18 838 65,5 11 538 53,6 11 698 56.6 13 703 62,1
1929 28 774 100,0 21 545 100,0 20 676 100,0 22 050 100,0
1930 29 043 ICO,9 20 536 95,3 19 945 96,4 22 097 100,0
1931 28 037 97,4 17 921 83,2 19 030 92,0 20 708 93.9
1932 26 952 93,7 14 160 69,3 16717 80,9 18 114 82,2
1933 26 112 90,8 14 306 66,4 17 373 84,0 17 782 80,7
1934 26 089 90,8 16 3 66 75,9 17 450 84,4 18 450 83 8
1935 28 896 100,5 17 871 82,8 18 735 90,6 18 422 83,5
1936 31084 108,0 20 442 94.9 19 501 94,3 19 167 86,9
1937 31 324 108,9 23 419 108,7 21 350 103,3 19 745 89,5

L iverpoo l M arsylia B rem a (B rem erha fen) Kopenhaga

1900 9 237 65,2 4 985 34,6 2 187 24.8 3 340 58,9
1910 10 521 74,3 9 351 64.9 3 480 39,4 3 966 69,9
1911 — — — _  , — — — —
1912 10 409 73,5 8 521 59,1 4 247 48,1 — —
1929 14 168 100,0 14 412 100,0 8 822 100,0 5 673 100,0
1930 13 725 96,9 15 064 104,5 8 877 100,5 6184 109,0
1931 12 488 88,1 15 168 105,2 8 330 94 4 6 597 116.3
1932 12 338 87,1 14 784 102,6 7 326 83,0 6 344 111,8
1933 13 724 96,8 14 835 102,9 7 317 82,9 6 732 118,5
1934 14 106 99,9 15 321 106,3 7 973 90,4 7 066 124,6
1935 13 222 93,5 15 356 106,5 8 271 93,8 7 452 131.4
1936 13 642 96,3 16 440 114,1 8719 98,8 7 848 138,3
1937 17 687 124,8 16 050 111,4 8 732 98,8 8 007 14!,2

Gdynia Gdańsk Szczecin

1900 — — 682 17 5 1 549 65,7
1910 — — 876 22 4 1 575 66,9
1911 — — 973 24,9 — —
1912 — — 982 25,1 1 828 77,6
1929 1 444 100,0 3 905 100,0 2 356 100,0
1930 2 022 140,0 4 143 106,1 2 470 104,8
1931 2 657 184,0 4 063 104,0 1 855 78.8
1932 2 835 196,3 2 762 70 1 1 706 72,4
1933 3 413 236,3 2 748 70,1 2 195 93,2
1934 4 147 287.2 3 170 81,2 2 648 112,3
1935 4 562 315,9 2 851 73,0 2 724 115,6
1936 4 908 339,9 3 293 84,3 3 575 151,8
1937 5 637 390,4 4 030 103,2 2 344 99,5

* ) Liczlby przeciętne ruchu statków na wejściu i wyjściu, otrzymano przez
przez dwa sumy statków na wejściu i wyjściu.

podzie len ie
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Niżej podajemy zestawienie stosunku statków z ładunkiem i bez 
ładunku w portach Gdyni i Gdańsku:

Stosunek procentowy statków z ładunkiem do ilości statków 
z ładunkiem i próżnych razem:

T a b e la  25

Rok
Ilość statków  

na wejściu 
i wyjściu

w tej liczbie  
statki

z ładunkiem

Stosunek

%

Ilość statków  
na wejściu 

i wyjściu

w tej liczbie  
statki

z ładunkiem

Stosun

»/•

G dyn ia G dańsk

1926 630 308 48,9 11 870 6 989 58,8
1927 1 074 548 51,0 13 892 9 082 65,3
1928 2 201 1 175 53,4 12 381 8 192 66.1
1929 3 142 1 606 51,1 10 828 6 876 67,2
1930 4 457 2 302 51,6 12 165 7 581 62,3
1931 6 292 3 418 54,3 11 931 6 993 58,6
1932 7 214 4 151 57,5 9 292 6 069 64,6
1933 8 692 5 305 61,0 8 544 5711 66.2
1934 9 189 5 576 60,7 9 759 6 635 67,1
1935 9 550 5 773 60,5 8 935 6 254 69,9
1936 9 820 5 908 60,2 10 802 7 421 68,7
1937 11 525 6 547 56,8 l i  877 8 465 71,3

Dokładniejszy obraz wykorzystania tonażu otrzymamy, obliczywszy 
ile ton ładunku przypada na każdą NRT. dla statków na wejściu i wyjściu 
osobno i razem przeciętnie, jak to dla kilku portów podajemy poniżej:

T a b e la  2«

T o n  ła d u n k u  na 1 N R T T o n  ła d u n k u  na 1 N R T
R ok statk i statki Razem statki statk i Razem

na wejściu na w yjśc iu przeciętn. na wejściu na wyjściu przeciętn,

G dyn ia G dańsk

1929 0,229 1,724 0,979 0.459 1,733 1,096
1930 0.248 1,549 0,897 0 263 1,717 0,991
1931 0,211 1,778 0,995 0,185 1.865 1,025
1932 0,153 1,677 0,916 0,156 1.819 0,991
1933 0,254 1,539 0,894 0,178 1,704 0,937
1934 0 239 1,495 0,867 0 207 1,805 1,004
1935 0,244 1,394 0,8 i9 0,274

0,289
1,509 0,893

1936 0,271 1,309 0,790 1,420 0,854
1937 0,305 1,293 0,799 0,377 1,409 0,893
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T on ła d u n k u  na 1 N R T T on ła d u n k u  na 1 N R T
R ok statk i na 

wejściu
statk i na 
w y jśc iu

Razem
przeciętnie

statk i na 
wejściu

statk i na 
wyjściu

Razem
przeciętnie

K ró le w ie c Szczecin
1929 1,558 0,916 1,237 1,444 0,647 1,045
1930 1,311 1,184 1,247 1,723 0,806 1,264
1931 1,374 1,078 1 227 1,244 0,788 1 016
1932 1.579 0.920 1,245 1,321 0,629 0,975
1933 1,600 0,771 1.189 1,404 0,628 1.016
1934 1,675 0,857 1,268 1,493 0,669 1,081
1935 1,850 0,894 1.375 1,413 0,816 1,115
1936 2,089 0,421 1,249 1,170 1,137 1,154
1937 2,027 0,657 1,365 1,414 1,008 1,211

T on  ła d u n k u  na 1 N R T T on  ła d u n k u  na 1 N R T
R ok statk i na statki na Razem statk i na statk i na Razem

wejściu w yjściu przeciętnie wejściu wyjściu przeciętnie

H a m bu rg - A n tw e rp ia
1929 0,856 0,438 0,647 0.601 0,660 0,633
1930 0,754 0,416 0,585 0,525 0,589 0.558
1931 0.723 0,4U0 0.562 0553 0,541 0 549
1932 0 700 0.377 0.541 0.559 0,482 0.522
1933 0,725 0,374 0,550 0,578 0,512 0,545
1934 0,758 0,341 0,550 0.612 0 585 0,599
1935 0,732 0.362 0.547 0.593 0,545 0.569
1936 0,771 0,378 0,575 0,639 0,642 0,640
1937 0.834 0,427 0,631 0,648 0,669 0,659

Zestawienie ¡powyższe wykazuje, że zarówno w Gdyni jak i w Gda' 
sku, w roku 1937 wzrosło wykorzystanie tonażu na wejściu, podczas gęiy 
na wyjściu obserwujemy jego spadek.

W innych portach można zauważyć znacznie większą równomierność 
wykorzystania tonażu w przywozie i wywozie, (w Szczecinie i Antwerpii). 
Zbliżone do Gdyni, jeśli chodzi o tę dysproporcję, są stosunki w Gdańsku 
i Królewcu, z tą jednak odmianą, że Gdynia i Gdańsk są portami wywozo­
wymi, a Królewiec — przywozowym.

T a b e la  27

R o k 1932 1933 1934 1935 1936 1937

w  t o n a c h

Ogólny wywóz 
zagr. Polski 13 503 533 12 985 770 14 564 991 13 435 840 12 964 026 14 996 686

Ogólny przywóz 
zagr. Polski 1 786 801 2 356 485 2 555 329 2 572 827 3 066 253 3 685 056

S to s u n e k  p r z y w o z u  
d o  w y w o z u 13,2°/° ^ ? 8 ^ 19,6°/“ 19,l°/o 22,9°/° 24,6%
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Liczby dotyczące handlu zagranicznego całej Polski (Tabela 27) są 
wzięte ze statystyki Głównego Urzędu Statystycznego i są liczbami netto.

T a b e l a  28*)

R o k
1932 1933 1934 1935 1936 1937

w  t o n a c h

W ywóz przez
Gdynię 4 761 400 5 235 162 6 200 368 6 362 600 6 407 490 7 288 173

Przywóz przez 
Gdynię 432 888 870 704 991 545 1 111 844 1 335 456 1 718 004

S to s u n e k  p r z y w o z u  
d o  w y w o z u 9,l«/o 16,6»/o 15,9o/o 17,4o/o 20,8o/o 23,60/0

Powyższe liczby, (tabela 28) zestawione przez Urząd' Morski w Gdyni 
w wadze brutto odnoszą się do obrotu towarowego drogą morską przez 
port gdyński.

Obliczając te liczby netto otrzymujemy zestawienie następujące (we­
dług G. U. S.):

T a b e l a  28a*j

R o k
1932 1933 1934 1935 1936 1937

w  t o n a c h

W ywóz G dyn i 
Przywóz Gdyni

4 547 169 
346 690

4 987 508 
699 035

5 948 000 
766 0C 0

6 252 588 
865 841

6 259 338 
1 160 599 * 1

7 150 579 
1 475 347

S to s u n e k  p r z y w o z u  
d o  w y w o z u 7,6o/o 14,0o/o 12,9o/0 13,8o/o 18,4o/o 20,6o/o

* )  Rozbieżność pom iędzy s ta tys tyka m i H a n d lu  Zagranicznego w /g  G łów nego 
U rzędu S ta tys tyczn e !» , a S ta tys tyką  o b ro tu  tow arow ego w /g  U rzędu  M orsk iego w y ­
n ik a ją  na sku tek  następu jących  p rzyczyn :

1) H ande l Z agran iczny  R. P. (G . U . S.) zestaw ia o b ró t to w a ro w y  w  wadze ne tto  
(w aga w /g  d e k ła ra cy j ce lnych ), podczas g d y  U rząd  M o rs k i w  wadze b ru tto  (waga w /g  
m a n ife s tó w  o k rę to w y c h ). W yn ika ją ce  stąd różn ice ( ta ra )  w a h a ją  się w  g ran icach 
od 1 do 10°/o.

2) H ande l Z ag ran iczny  R. P. w ed ług  G. U . S. ob e jm u je  to w a ry , k tó re  nadeszły 
w zg lędn ie  w ysz ły  z obszaru celnego P o ls k i po dokon an iu  czynności, zw iązanych z od­
p ra w ą  celną. L ic z b y  zaś U rzędu  M orsk iego u w zg lę dn ia ją  w sze lk ie  to w a ry  w y ła d o ­
wane, w zg lędn ie  załadowane w  po rc ie , a w ięc i  przeznaczone:

a ) po dokonan iu  o d p ra w y  ce lne j —  d la  k ra ju ,
b )  na sk ła d y  w o lnoc łow e, oraz
c) tranzy tow e .
3) Zestaw ien ia  z ob ro tu  tow arow ego w  po rc ie  g d yń sk im  (U rzą d  M o rs k i)  obe j­

m u ją  m. in . t ra n z y t lą do w y. Są to  to w a ry , nadeszłe p rz y  p rzyw oz ie  drogą m orską, 
a w yw iez ion e  drogą ko le jo w ą , i  przeznaczone d la  zaplecza p o rtu  (C zechosłow acji, 
R u m u n ii, W ęgier, J u g o s ła w ii)  o ra z  nadeszłe z tych  k ra jó w  drogą lądow ą, a w y w ie ­
zione drogą m orską  p rzy  w yw ozie . P rzec ię tn ie  tra n z y t ten  w yn os i oko ło  3°/o ogólnych 
ob ro tó w  zam orsk ich  po rtu .

4) Zestaw ien ia  U rzędu  M orsk iego o b e jm u ją  też tra n z y t m o rsk i, a m ia no w ic ie  
to w a ry  przyw ożone m orzem  z obcych p o rtó w  (np . pa p ie r f in la n d z k i)  i  p rze ła dow yw a­
ne w  po rc ie  (bezpośrednio, bądź v ia  m agazyn) ze s ta tk u  na s ta tek celem  dalszego 
w yw ie z ie n ia  ic h  d rogą  m orską  (np . pa p ie r f in la n d z k i na L e w a n t) . T ra n z y t ten 
w ynos i średnio przeszło 1 p ro  m il ogó lnych ob ro tó w  zam orsk ich  p o rtu .
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Niżej podajemy liczby charakteryzujące udział statków z ładunkiem
w ogólnym ruchu statków na wejściu i  wyjściu. Porównawcze liczby po­
dajemy też dla Gdańska.

Stosunek procentowy statków z ładunkiem do liczby statków w ogólności,
na wejściu i wyjściu osobno.

Statki na wejściu:

Ta b e l a  »9

R ok Ogółem
w tej liczb ie  
statki z ła ­

dunkiem
0//o Ogółem

w tej liczb ie  
statki z ła ­

dunkiem
%

G dyn ia G dańsk

1926 314 17 5.4 5 967 1 905 31 9
1927 542 34 6,3 6 950 3 092 44,4
1928 1 108 204 18,4 6 198 2 927 47,2
1929 1 567 282 18,0 5 396 2 187 40.5
1930 2 238 618 „  27,6 6 078 2 080 34,2
1931 3 144 836 26,6 5 960 1 589 26,3
1932 3 610 1 195 33,1 4 637 1 697 36 6
1933 4 355 1 892 43,4 4 278 1 675 39,2
1934 4 5S2 1 894 41,2 4 880 1 967 40,3
1935 4 778 2 020 42,3 4 455 2 128 47,7
1936 4 911 2 185 44,5 5 404 3 015 55,8
1937 5 766 2 454 42 6 5 935 3 017 50,8

Statki na wyjściu:
T a b e la  30

Rok Ogółem
w  tej liczb ie  
statk i z ła ­

dunkiem
o/o Ogółem

w tej liczb ie  
statki z ła ­

dunkiem
o/o

G dyn ia G dańsk

1926 316 291 92 1 5 903 5 084 86,1
1927 532 514 96.6 6 942 5 980 86,1
1928 1 093 971 88,8 6 183 5 265 85,1
1929 1 575 1 324 84,1 5 432 4 689 86,3
1930 2 219 1 684 75,9 6 087 5 501 90,3
1931 3 148 2 582 82,0 5 971 5 404 90 5
1932 3 604 2 956 82,0 4 655 4 372 94.0
1933 4 337 3 414 78,7 4 266 4 036 94,6
1934 4 597 3 682 80.1 4 879 4 668 95,7
1935 4 772 3 753 78,7 4 480 4 126 92,0
1936 4 909 3 723 75,8 5 398 4 406 81.7
1937 5 759 4 093 71,1 5 942 5 448 91,7

Korzystniejszy stosunek przywozu do wywozu w porcie gdańskim 
zmniejsza, w porównaniu z portem gdyńskim, ilość ¡statków przychodzących 
i wychodzących pod balastem.
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W szczególności przyczyniają się ku temu:
1) stosunek przywozu do wywozu, który w roku 1937 wyraził się 

w Gdańsku jak 1:3,8 — podczas gdy w Gdyni jak 1:4,2.
2) struktura obrotów portu gdańskiego, a mianowicie stosunkowo 

większa ilość statków z ładunkami masowymi na przyjściu.

W ogólnym ruchu statków w porcie gdyńskim w latach 1934—1937 
największy udział mają następujące państwa:

T a b e l a  31.

1934
0/0

1935
o/o

1936
O/o

1937
O/o

S z w e c ja ...................................... 21,64 21,08 19,63 16,72
P o l s k a ...................................... 11,48 13,44 16,20 14.51
N i e m c y ................................. 12,15 10,15 8,34 9.66
A n g l i a ...................................... 8,37 10,49 8,74 8,26
D a n ia ............................................ 10,30 9,38 9,59 7,91

Bandera szwedzka, zajmująca od roku 1926 pierwsze miejsce w ru­
chu statków portu gdyńskiego, również i w roku 1937 wykazuje najwyższy 
udział.

Niżej podajemy zestawienie liczb średniego tonażu statków, zawija­
jących do portu w Gdyni oraz do niektórych portów europejskich:

Średni tonaż statków, zawijających do portów:

T a b e la  32.

Rok
Gdynia Gdańsk Szczecin Królew iec A ntw erp ia Genua

N  R  T

1930 907 496 457 458 2 133 2013
1931 850 681 472 457 2 120 2 044
1932 784 594 457 385 2 091 1 991
1933 786 643 514 452 2 077 1 956
1934 902 650 531 421 1 993 2 007
1935 955 638 541 469 1 654 2 134
1936 1 002 610 534 432 1 706 1956
1937 978 678 544 422 2 024 —

W roku 1937 obserwujemy lekki spadek średniego tonażu statków 
zawijających do Gdyni w porównaniu z rokiem 1936, który jednak nadal 
utrzymuje się na poziomie wyższym aniżeli w latach do 1935.
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Poniżej podajemy zestawienie ruchu statków w porcie gdyńskim
w  latach 1924—1937, w  tym szczegółowe za lata 1936—1937.

Ruch statków w porcie gdyńskim w latach 1924—1937.

T a b e la  33
Statki na wejściu:

1
Ogółem

statków

Ilość statków
Rok Z

ładunkiem
bez

ładunku

Pojemność
N R T

Ładunek 

w  tonach

Pasaże­

row ie

1924 29 40 469 981 1 190
1925 85 — — 74 919 1 646 1 065
1926 314 17 281 209 928 310 811
1927 542 34 496 426 722 6411 1 368
1928 1 108 204 904 984 893 192 712 3 215
1929 1 567 282 1 259 1 442 492 329 644 5 970
1930 2 238 618 1 620 2 029 822 504 117 6 781
1931 3 144 836 2 308 2 649 268 558 348 7 873
1932 3 610 1 195 2 415 2 831 604 432 888 10137
1933 4 355 1 892 2 463 3 425 660 870 704 10 638
1934 4 592 1 894 2 698 4 142 142 991 545 9 203
1935 4 778 2 020 '  2 758 4 559 140 1 111 844 10 488
1936 4 911 2 185 2 726 4 919 765 1 335 456 15 682
1937 5 766 2 454 3 312 5 638 318 1 718 004 13 180

I-IX 1938 4  7 5 1 1 8 1 3 2  9 3 8 4  7 4 6  6 1 1 /  1 3 1  8 2 4

1936

I.
11.

446 181 265 436 290 97 117 70
327 129 198 343 224 67 666 250

I l i . 373 170 203 339 237 96 101 282
IV . 387 171 216 360 252 97 167 193
V. 398 180 218 384 786 102 537 1 534

VI. 383 162 221 382 013 88 766 1 409
V II. 395 170 225 423 877 109 480 4 705

V III. 430 186 244 464 864 116617 5 182
IX. 419 187 232 405 747 115315 790
X. 425 180 245 417 223 119105 446

XI. 471 242 229 449 767 160 455 294
X II. 457 227 230 462 485 165 130 527

Razem 4 911 2 185 2 726 4 919 765 1 335 456 15 682

1937

I. 367 171 196 381 687 121 037 262
II. 394 180 214 392 207 109 768 203

I I I 450 226 224 436 467 152 589 443
IV, 462 199 263 456 855 161 783 582
V. 476 227 249 437 649 157 855 1 223

V I. 509 211 298 497 467 177 940 1 151
V II. 528 189 339 533 422 135 841 3 018

V III. 493 190 303 517 545 136 634 3 681
IX. 492 178 314 482 531 116 684 1 504
X. 563 224 339 496 935 115 429 402

XI. 542 248 294 522 729 156 108 297
X II. 490 211 279 482 824 176 337 414

Razem 5 766 2 454 3 312 5 638 318 1 718 004 13 180
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Statki na wyjściu:
T a b e la  34

Rok
Ogółem

statków

Ilość s 

z
ładunk.

ta tków

bez
ładunk.

Pojem­
ność 

N R T

Ładunek 

w  tonach

w  tem 
węgiel 

w  tonach

Pasa­

żerowie

1924 29 40 469 9 186 6 377
1925 79 — — 71 549 53 925 37 229 10 632
1926 316 291 12 213 086 404 251 402 246 6 990
1927 532 514 5 421 226 891 683 878 183 8 172
1928 1 093 971 121 972 902 1 765 058 1 741 489 20 007
1929 1 575 1 324 228 1 445 400 2 492 858 2 452 672 17 591
1930 2 219 1 684 535 2 014 299 3 122 631 2 965 414 17 388
1931 3 148 2 582 566 2 665 400 4 741 563 4 372 107 7 603
1932 3 604 2 956 648 2 838 598 4 761 400 4 199 893 7 705
1933 4 337 3 414 923 3 401 055 5 235 162 4 427 274 9 999
1934 4 597 3 682 915 4 153 564 6 200 367 5 160 169 9 189
1935 4 772 3 754 1 028 4 565 120 6 362 600 5 021 051 14 515
1936 4 909 3 723 1 186 4 898 147 6 407 490 4 905 613 25 640
1937 5 759 4 093 1 666 5 635 243 7 288 173 5 560 208 32 087
I—IX
1938 4  7 5 7 3  0 3 8 1  7 1 9 4  7 6 5  0 9 4 5 603 7 4 6 4  0 1 9  2 8 7

1936

I. 454 360 94 432 377 651551 522 707 847
II. 341 271 70 363 769 461 419 354 430 1 390

III. 360 270 90 371 654 487 667 376 963 1 105
IV . 390 298 92 371 251 498 868 380 553 1 443
V. 394 295 99 381 452 494 276 371 307 1 485

VI. 378 267 111 369 053 465 951 344 572 1 046
V IL 403 313 90 427 764 518 480 403 350 5 463

V III. 419 317 102 457 965 543 147 419 465 4 958
IX 421 325 96 410 545 539 563 394 521 2 336
X. 442 359 83 432 412 601 982 457 754 2 144

XI. 446 319 1<7 432 444 563 597 445 564 1491
X II. 461 329 132 447 461 580 989 434 427 1 932

R a z e m ; 4 909 3 723 1 186 4 898 147 6 407 490 4 905 613 25 640

1937

I. 376 284 92 405 504 546 205 424 511 1 680
II, 389 294 95 383 594 499 537 355 824 1 510

III, 443 330 113 424 208 589 492 448 889 2 000
IV . 469 328 141 457 208 633 296 492 128 2 339
V. 474 313 161 454 696 558 306 424 734 2 070

VI, 507 344 163 486 091 635 070 470 868 2 664
V II. 537 399 138 535 046 645 669 505 215 4 620

V III. 487 347 140 514 990 623 038 477 031 4 946
IX 505 371 134 492 440 631 594 500 200 3 530
X. 556 394 162 495 412 687 137 529 401 2 722

XI. 522 358 164 502 767 619 372 464 883 2 049
X II. 494 331 163 483 287 619 457 466 524 1 957

R a z e m : 5 759 4 093 1 666 5 635 243 7 288 173 5 560 208 32 087
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Ruch statków według bandery w porcie gdyńskim w 1936 roku.
T a b e l a  35

N a z w y  p a ń s t w  
i  k r a j ó w

Weszło W yszło
1

ogółem
sta t­
kó w

2
w tem

z
ładunk

3
ogó lna 

pojem ność 
w  N R T

4
ogółem
sta t­
kó w

5
w  tem  

z
ładunk

6
ogó lna 

pojem ność 
w  N R T

7
suma ru b ry k  

3 i  6

8
o/o

ud z ia ł
tonażu

1. Szwecja . . . . 1 3 5 5 4 5 6 9 6 1 9 1 2 1 3 6 0 1 1 2 3 9 6 6  7 0 5 1 9 2 8  6 1 7 1 9 ,6 4
2 . Polska . . . . 6 4 4 3 2 7 7 9 8  6 0 6 6 4 3 5 2 4 7 9 1  8 6 6 1 5 9 0  4 7 2 1 6 ,2 0
3 . D a n ia ...................... 6 8 9 3 7 9 4 6 8  5 0 5 6 9 6 5 2 1 4 7 2  9 0 5 9 4 1  4 1 0 9 ,5 9
4 . A n g lia  . . . . 2 3 2 5 3 4 3 1  8 2 6 2 3 1 1 8 7 4 2 5  7 3 4 8 5 7  5 6 0 8 ,7 4
5 . N iem cy  . . . . . f  4 4 3 5 6 4 0 8  6 7 5 6 4 6 4 1 1 4 1 0  4 8 7 8 1 9  1 6 2 8 ,3 4
6 . S tany Z jedn . A . P. 1 1 2 6 5 3 5 8  5 3 7 1 1 2 6 2 3 5 8  8 3 7 7 1 7  3 7 4 7 ,3 1
7 . N o rw eg ia  . . . 4 3 0 2 5 3 3 3 9  2 9 9 4 2 4 2 8 5 3 3 1  2 1 8 6 7 0  5 1 7 6 8 2
8 . W łoch y  . . . . 1 0 6 7 3 3 6  3 3 5 1 0 2 101 3 2 5  1 5 2 6 6 1  4 8 7 6 ,7 4
9 . F in la n d ia  . . . . 2 0 5 7 5 2 2 3  0 4 7 2 0 4 1 5 9 2 2 6  1 5 9 4 4 9  2 0 6 4 .5 8

1 0 . G recja  . . . . 9 0 1 0 2 1 2  9 3 8 8 9 8 7 2 0 8  8 1 1 4 2 1  7 4 9 4 ,3 0
1 1 . H o lan d ia  . . . 1 3 3 9 3 7 9  4 4 1 1 2 9 1 0 3 7 5  9 0 4 1 5 5  3 4 5 1 ,5 8
1 2 . E ston ia . . . . j 1 2 7 4 9 7 0  8 7 4 1 2 8 8 7 7 1  7 7 6 1 4 2  6 5 0 1 ,4 5
1 3 . F ra n c ja  . . . . J 1 5 6 6 7  23 1 1 5 1 6 7  23 1 1 3 4  4 6 2 1 ,3 7
1 4 . Ł o tw a  . . . . 5 0 13 5 5  7 7 7 5 2 3 2 5 7  3 4 9 1 1 3  1 2 6 1 ,1 5
1 5 . Z.  S.  R.  R.  . . . 3 2 2 8 5 6  9 8 8 31 6 5 5  1 3 0 1 1 2  1 1 8 1 ,1 4
1 6 . W . M . G dańsk . . 2 6 8 1 6  7 3 1 2 5 21 1 6  6 3 5 3 3  3 6 6 0 .3 4
1 7 . R u m un ia  . . . . 6 ----  ^ 1 4  5 2 7 6 5 14  5 2 7 2 9  0 5 4 0 ,3 0
1 8 . Jugos ław ia  . . . 4 — 11 4 9 5 5 5 1 4  7 0 0 2 6  1 9 5 0 ,2 7
1 9 . W ę g ry ...................... J 3 1 3  4 4 5 3 2 3  4 4 5 6  8 9 0 0 ,0 7
2 0 . Is lan d ia  . . . . J 4 3 1 9 1 8 4 1 1 9 1 8 3  8 3 6 0 ,0 4
2 1 . L i t w a ...................... 2 2 1 1 1 9 2 — 1 1 1 9 2  2 3 8 0 ,0 2
2 2 . Panam a . . . . 2 1 5 3 9 2 — 5 3 9 1 0 7 8 0 ,0 1

R a z e m ........................... J 4  9 1 1 2  1 8 5 4  9 1 9  7 6 5 4  9 0 9 3  7 2 3 4  8 9 8  1 4 7 9  8 1 7  9 1 2 1 00o/o

w  1937 roku.
1. Szwecja . . . . | 1 3 9 9 4 8 4 9 4 1  2 7 2  |1  3 9 7 1 1 1 6 9 4 2  0 8 3 1 8 8 3  3 5 5 1 6 ,7
2 . P o ls k a ...................... \ 6 6 8 3 5 8 8 1 5  4 9 0 6 6 7 5 6 5 8 1 6  5 9 9 1 6 3 2  0 8 9 1 4 ,5
3 . N iem cy . . . . 7 8 6 3 8 1 5 4 6  2 6 2 7 8 3 5 1 8 5 4 1  6 7 0 1 0 8 7  9 3 2 9 ,7
4 . A n g lia  . . . . 2 4 3 5 8 4 6 5 1 0 6 2 4 3 1 7 3 4 6 4  0 1 7 9 2 9  1 2 3 8 ,3
5 . D a n ia ...................... . 7 0 1 4 3 0 4 4 6  5 1 6 6 9 8 4 3 2 4 4 3  6 7 9 8 9 0  1 9 5 7 ,9
6 . F in la n d ia  . . . . 3 4 1 8 1 4 0 0  8 8 8 3 4 3 2 1 0 4 0 2  2 3 4 8 0 3  1 2 2 7 ,2
7 . N orw eg ia  . . . 4 7 1 2 5 7 3 8 0  0 6 4 4 7 5 3 1 5 3 8 1  8 2 8 7 6 1  8 9 2 6 ,8
8 . W łoch y  . . . . 1 1 6 1 2 3 4 8  5 3 6 1 1 8 1 1 2 3 5 1  111 6 9 9  6 4 7 6 ,2
9 . S tany Z jedn . A . P. 9 6 6 4 3 1 1  4 2 7 9 5 6 5 3 1 4  5 2 1 6 2 5  9 4 9 5 ,6

1 0 . Ł o t w a ...................... 2 0 9 1 3 2 5 1  5 6 5 2 0 6 8 9 2 4 7  0 9 4 4 9 8  6 5 9 4,4
1 1 . G rec ja  . . . . 9 4 11 2 3 7  2 7 3 9 3 8 5 2 3 5  4 4 1 4 7 2  7 1 4 4,2
1 2 . E ston ia . . . . I 2 6 2 6 4 1 6 9  8 6 0 2 6 2 2 0 5 1 6 9  6 3 8 3 3 9  4 9 8 3 ,0
1 3 . F ra n c ja  . . . . 2 6 5 1 1 3  1 6 8 2 6 1 0 1 1 3  1 6 8 2 2 6  3 3 6 2 ,0
1 4 . H o lan d ia  . . . . J 2 2 9 1 6 5 1 0 2  9 1 6 2 2 8 1 3 3 1 0 2  4 7 6 2 0 5  3 9 2 1 ,8
1 5 . Z.  S.  R.  R.  . . . . 1 7 1 5 2 9  9 2 4 1 8 5 3 1 7 8 3 6 1  7 0 7 1 ,0
1 6 . W . M . G dańsk . . 55 3 7 2 3  2 7 6 55 2 9 2 3  2 7 6 4 6  5 5 2 0 ,4
17. Panam a . . . . J 21 5 1 7  7 4 5 21 12 17  7 0 0 3 5  4 4 5 0 ,3
1 8 . R u m un ia  . . . . . 7 1 1 6  1 2 6 7 6 1 6 1 2 6 3 2  2 5 2 0 ,3
1 9 . Jugos ław ia  . . . . 9 1 11 9 3 8 8 7 11 8 3 2 2 3  7 7 0 0 ,2
2 0 . L i t w a ...................... 5 4 2  7 4 6 5 1 2  7 4 6 5  4 9 2 0 ,0 5
2 1 . Is la n d ia  . . . . • 4 2 2  1 0 4 4 2 2  1 0 4 4  2 0 8 0 ,0 4
2 2 . H iszpan ia  . . . J 1 1 1 8 8 0 1 — 1 8 8 0 3  7 6 0 0 ,0 3
2 3 . W ę g ry ...................... 5 4 1 7 3 0 5 3 1 7 3 0 3  4 6 0 0 ,0 3
2 4 . B e lg ia ......................... 1 1 5 0 6 1 — 5 0 6 1 0 1 2 0 ,0 1

Razem . . . . . 5  7 6 6 2  4 5 4 5  6 3 8  3 1 8  | 5  7 5 9 4  0 9 3 5  6 3 5  2 4 3 11 2 7 3  5 6 1  lOOo/o
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Ruch statków w porcie gdyńskim
(zestawiony według

Statki na wejściu: tabela 36

N azw y pańs tw  
i  k ra jó w

1933 1934

ilość N R T ilość N R T

1. Szwecja . . . . , 1 245 827 861 1 310 894 648
2. P o l s k a ...................... 472 521 378 444 470 610
3. N i e m c y ...................... 849 512 857 808 504 529
4. A n g l i a ...................... 108 170 363 213 346 617
5. D a n ia ........................... 593 372 066 623 428 788
6. F in la n d ia  . . . . 165 156 326 178 219 563
7. N orw eg ia  . . . . 350 265 824 421 335 302
8. W ł o c h y ...................... 8 22 517 74 220 434
9. S tany Z jedn . A . P. . 56 179 740 79 250 177

10. Ł o t w a ............................ 92 93 796 53 49 483
11. G r e c j a ...................... 42 101514 65 164 178
12. E s t o n ia ...................... 105 54 643 95 44 389
13. F ra n c ja  . . . . . 15 21 945 14 27 380
14. H o land ia  . . . . 128 48 859 123 81 506
15. Z. S. R. R .................... — — 8 16 800
16. W . M . G dańsk . . . 55 10 545 31 24 408
17. P a n a m a ...................... 7 17 274 5 9 507
18. R u m u n ia ...................... 2 5 024 7 17 004
19. Jugosław ia  . . . . — — 2 7 646
20. L i t w a ............................ 7 3 621 12 6 082
21. I s la n d ia ...................... - — — —

22. H iszpan ia  . . . . 2 5 097 — —
23. W ę g r y ...................... 1 2 523 3 7 558
24. B e lg ia ........................... 2 7 114 — —
25. E g i p t ............................ — — — —
26. J a p o n ia ...................... — — 2 7 697
27. T u r c j a ...................... 1 2 041 — —

28. I r l a n d i a ...................... — — - —
29. A u s t r i a ...................... — — 1 134
30. Czechosłowacja . . 46 9 217 20 4 420
31. K a n a d a ...................... 3 10 112 1 3 282
32. B r a z y l ia ...................... 1 3 373 — —
33. B o l i w i a ...................... — — —
34. P e rs ja ........................... — — — —
35. A rg e n tyn a  . . . .

R a z e m ................................. 4 355 3 425 660 4 592 4142142

* ) Dane za la ta  p rzed 1933 r .  z n a jd u ją  się w  R oczn ikach  za la ta  ub ieg łe .
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w latach 1933—1937*)
bander ^narodowych).

Statki na wejściu:
1935 1936 1937

ilość N R T ilość N R T ilość N R T

1 329 962 568 1 355 961 912 1 399 941 272
581 612 058 644 798 606 668 815 490
739 466 264 644 408 675 786 546 262
273 476 251 232 431 826 243 465 106
672 428 875 689 468 505 701 446 516
166 201 841 205 223 047 341 400 888
411 370198 430 339 299 471 380 064
87 236 713 106 336 335 116 348 536
92 289 840 112 358 537 96 311 427
51 61 836 50 55 777 209 251 565
82 211 406 90 212 938 94 237 273
89 37 994 127 70 674 262 169 860
9 25 233 15 67 231 26 113 168

112 65 064 133 79 441 229 102 916
9 11 726 32 56 988 17 29 924

29 16 247 26 16 731 55 23 276
5 735 2 539 21 17 745

21 50195 6 14 527 7 16 126
3 8 121 4 11 495 9 11 938
6 3 377 2 1 119 5 2 746
2 955 4 1 918 4 2 104
3 7 359 — — 1 1 880
1 2 737 3 3 445 5 1 730

— — — — 1 506
2 5 387 — — — —

1 4 266 — — — —

1 1 476 — — — —

1 284 — — — —

t 134 — — —

— — — — — —

— — — - - —

— - I _
— — —

4 778 4 559 140 4911 4 919 765 5 766 5 638 318
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Buch statków w  porcie gdyńskim
(zestawiony według

Statki na wyjściu: tabela 37

N azw y pańs tw  
i  k ra jó w

1933 1934

ilość N R T ilość N R T

1. S z w e c ja ...................... 1 230 813 447 1 322 900 087
2. P o l s k a ...................... 466 513 980 452 479 253
3. N i e m c y ...................... 856 512 877 805 503 615
4. A n g l i a ...................... 108 171 600 212 347 856
5. D a n ia ........................... 593 374 001 614 426 461
6. F in la n d ia  . . . . 166 154 098 176 214 901
7. N orw eg ia  . . . . 350 270 600 424 335 937
8. W ł o c h y ...................... 9 24 588 74 223 471
9. S tany Z jedn. A . P. . 55 176 653 79 250 177

10. Ł o t w a ............................ 94 96 501 53 50 403
11. G r e c j a ...................... 39 95 744 66 167 133
12. E s t o n ia ...................... 102 52 955 91 44 198
13. F r a n c ja ...................... 15 21 947 14 27 380
14. H o lan d ia  . . . . 130 48 658 125 81 209
15. Z. S. R. R .................... - - — 7 14 831
16. W . M . G dańsk . . . 54 9 607 33 28 400
17. P a n a m a ...................... 7 17 274 5 9 507
18. R u m u n ia ...................... 3 7 512 5 12 184
19. Jugosław ia  . . . . — — 2 7 646
20. L i t w a ............................ 7 3 621 11 5 691
21. I s la n d ia ...................... — — — —
22. H iszpan ia  . . . . 2 5 098 — —
23. W ę g r y ...................... 1 2 523 3 7 558
24. B e lg ia ........................... —

— — —
25. E g i p t ........................... — — — —
26. J a p o n ia ...................... — — 2 7 697
27. T u r c j a ...................... 1 2 041 — —
28. A u s t r i a ...................... — — 1 134
29. Czechosłowacja . . 43 8 323 20 4 420
30. K a n a d a ...................... 2 6 697 1 3 415
31. B r a z y l ia ...................... 1 3 373 — —
32. B o l i w i a ...................... 1 193 — —
33. A rge n tyna  . . . . —

— — —
34. P e r s ja ...........................

R a z e m ................................. 4 337 3 401 055 4 597 4 153 564

• )  Dane za la ta  przed 1933 r .  z n a jd u ją  s ię w  R oczn ikach  za la ta  ub iegłe.
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w latach 1933—1937*)
bander narodowych).

Statki na wyjściu:
1935 1936 1937

ilość N R T ilość N R T ilość N R T

1 328 960 866 1 360 966 705 1 397 942 083
584 614 537 643 791 866 667 816 599
731 459 730 646 410 487 783 541 670
276 481 262 231 425 734 243 464 017
666 426 542 696 472 905 698 443 679
165 202 138 204 226 159 343 402 234
414 371 826 424 331 218 475 381 828

88 240 496 102 325 152 118 351 111
93 289 840 112 358 837 95 314 522
50 60 783 52 57 349 206 247 094
83 213 585 89 208 811 93 235 441
88 37 902 128 71 776 262 169 638
9 25 233 15 67 231 26 113 168

111 64 418 129 75 904 228 102 476
10 13 695 31 55 130 18 31 783
28 15 755 25 16 635 55 23 276
5 735 2 539 21 17 700

23 55 016 6 14 527 7 16 126
2 4 916 5 14 700 8 11 832
6 3 377 2 1 119 5 2 746
2 955 4 1 918 4 2 104
3 7 359 — — 1 1 880
1 2 737 3 3 445 5 1 730

— — — — 1 506
2 5 387 — — — —

1 4 266 —- — — —

2 1 630 — — — —
1 134

— — — —

— —

— — —
—

4 772 4 565 120 4 909 4 898147 5 759 5 635 243
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ROZWÓJ L IN II REGULARNYCH W LATACH 1931—1937

Do roku 1935 włącznie obserwujemy wzrost lin ii regularnych w por­
cie gdyńskim. Wzrosła natomiast ilość portów, z którymi Gdynia posiada 
regularną komunikację.

Ta b lic a  38

§ 3.

R ok

Ilość l in i i  re g u la rn ych  p o rtu  
gdyńskiego

P o rty  posiadające regu la rne  
po łączenia z G dyn ią

eu rope jsk ie pozaeuro­
pe jsk ie razem europe jsk ie pozaeuro­

pe jsk ie razem

1931 18 5 23 48 27 75
1932 21 6 27 64 41 105
1933 29 8 37 66 56 122
1934 37 10 47 75 67 142
1935 38 11 49 70 79 149
1936 35 12 47 84 67 151
1937 35 12 47 88 67 155

Jak z powyższego zestawienia widzilmy, globalna liczba lin ii regular­
nych nie uległa zmianie. W czasokresie sprawozdawczym czynione były 
próby tworzenia nowych połączeń regularnych, które niestety nie zdołały 
się utrzymać. W pierwszych miesiącach 1938 r. istniała linia regularna 
Gdynia—Gdańsk—Oslo, utrzymywana przez firmę maklerską Teofil Go- 
gółka, Gdynia, przy pomocy charterowanych statków, oraz linia Gdynia— 
Wybrzeże Zachodnie Południowej Ameryki, utrzymywana przez Rederi 
Nordstjernan (Johnson Linę) — Stockholm, reprezentowana w Gdyni 
przez Oceaniczną Agencję Okrętową.

Na ogólną ilość 47 lin ii regularnych armatorzy polscy utrzymują przy 
pomocy statków własnych lub charterowanych 14 lin ii, jedna linia obsłu­
giwana jest przez armatorów polskich i szwedzkich łącznie, pozostałe 32 
linie utrzymują armatorzy zagraniczni.

Zestawienie lin ii regularnych według narodowości i armatorów przed­
stawia się następująco:
A rm a to rz y  po lscy —  14 l in i i A rm a to rz y  arner. (U .S .A .) — 1 lin ia

„  n iem ieccy —  9 „ „  ho lenderscy — 1 „
„  szwedzcy —  6 „ „  fiń scy — 1 „
„  duńscy —  5 „ ,, w łoscy — 1 „
„  angie lscy 
„  norw escy

—  3 „

—  2 „

„  francuscy — 1 „

Poza tym istniały trzy linie mieszane: polsko-szwedzka, 
szwedzka, szwedzko-fińska.

niemiecko-

W roku 1937 posiadała Gdynia do niektórych portów po kilka linii.
Do A n tw e rp ii —  2 lin ie Do L o n d y n u  — 2 lin ie

„  Buenos A ire s —  3 „ „  M a rs y lii — 2 >1
„  G enui —  3 „ „  N eapolu — 2 ii

„  H am burga —  2 „ „  N ew  Y o rk u  — 2 ii

„  H oustonu —  2 „ „  P a lerm o — 4
„  H e ls in ek —  3 „ „  R io  de Jane iro  — 3
„  W a le n c ji —  2 „ „  R o tte rdam u — 4 ii

„  Kcupenhagi —  5 l in i i „  S tockho lm u — 3 ii

„  Le  H a vre  
„  L iv o rn o

—  3 lin ie
-  3 „

„  T a llin n a  — 2 it
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§ 4.
OBROTY FIRM MAKLERSKICH W GDYNI

Ilość ¡statków i  tonażu, klarowanego przez poszczególne firmy 
klerskie w Gdyni w latach 1934—1937 przedstawia się następująco:
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Powyższe zestawienie wykazuje, że pierwsze miejsca zajmują nadal 
polskie firm y maklerskie.

UDZIAŁ FIRM MAKLERSKICH W OBSŁUDZE STAŁYCH L IN II
REGULARNYCH

T a b e l a  40

Firm a
Arm atorzy 

lub ich oddzia ły M aklerzy lin i i Razem lin i i

1936 1937 1936 1937 1936 1937

B e rg t ra n s ........................... 10 11 10 11
P. A . M . . . . — — 6 7 6 7
F. G. R e inho ld  . . . . — — 6 7 6 7
Żegluga Polska . . . . 6 6 — — 6 6
P o łs k o -B ry t. T ow . O kr. . 3 3 — — 3 3
R o th e rt i  K iła c z y c k i . . — — 3' 3‘ 3 3
A ug. W o lf f  i  Ska . . . — — 2 2 2 2
F erdynand  P row e . . . — — 3" 2 " 3 2
„G d y n ia -A m e ry k a  L in ie

Żeglugow e“  . . . . 1 1 — — 1 1
Oceaniczna A g. O kr. — — 1 1 1 1
A m e rica n  Scantic L in ie  . 1 1 — — 1 1
Polska Z jedn. K o rp . B a ł-

ty e k a ................................. 1 1 — — 1 1
Rehnike i  Sieg . . . . - - —- 1 1 1 1
U.  M.  I. P .............................. ---- — 1 1 1 1

R a z e m ...................... 12 12 33"' 35 45 47

Z zestawienia powyższego wynika, że z 35 lin ii regularnych, obsługi­
wanych przez maklerów pracujących w wolnej konkurencji, 11 jest w rę­
kach firm  polskich, 11 obsługuje przedsiębiorstwo o kapitale mieszanym 
polsko-skandynawskim, 12 lin ii obsługują firm y niemiecko-gdańskie, po­
siadające w Gdyni swe oddziały oraz jedną linię firma włoska. Poza tym 
12 lin ii jest obsługiwanych przez samych armatorów we własnym zakre­
sie względnie przez ich własne agencje w Gdyni. *) **) ***)

*) W  ty m  jedna  l in ia  w spó lna  z f irm ą  B erg trans i  d ruga z f irm ą  G. A . L .
* * )  W  ty m  jedna  Mnda w spólna z f i rm ą  A ug. W o lf f  i  Ska.

* ** )  W  ro k u  1936 n ie  w ykazano dw u  l in i i  f i r m y  H . Lenoziat i  Ska. U leg ła  ona l ik w id a c ji
w  ro k u  1937/3®, a l in ie  je j  p rz e ję ły  f i r m y  P. A . M . i  F. G. R e inho ld , co uw zg lędn ione  zostało
w  w ykaz ie  za ro k  1937.
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ROZDZIAŁ III

Obrót towarowy i ruch pasażerski portu
w Gdyni

§ 1 .

ZAMORSKI OBRÓT TOWAROWY PORTU GDYŃSKIEGO *)
A. L i c z b y  o b r o t u .

Obrót zamorski portu gdyńskiego kształtował się w poszczególnych 
latach następująco: J
__________  Ta b e l a  41

Rok Przyw óz w  tonach W yw óz w  tonach Obrót ogólny 
w  tonach

1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

J-1X 1938

981 
1 646 

310 
6 411 

192711 
329 644 
504 117 
558 549 
432 888 
870 704 
991 545 

1 111 844 
1 335 456 
1 718 004

1 1 3 1  8 2 4

9186 
53 925 

404 251 
891 683

1 765 058
2 492 858
3 121631
4 741 565
4 761 400
5 235 162
6 200 368 
6 362 600
6 407 490
7 288 173

5 60 3  7 4 7

10 167 
55 571 

404 561 
898 094

1 957 769
2 822 502
3 625 748 
5 300 114
5 194 288
6 105 866
7 191 913 
7 474 444 
7 742 946 
9 006 177

6 735 5 7 1

W odniesieniu do roku 1936 obserwujemy w roku 1937 wzrost obrotów 
towarowych w porcie gdyńskim o 1 263 231 ton, czyli o 16,3%,; w tymże cza­
sie handel zagraniczny Polski zwiększył się o 16,5%,, jak wykazuje poniższe

OBROTY HANDLU ZAGRANICZNEGO POLSKI **)
T a b e la  42

R ok 2932 —  15 290 tys. ton
„  1933 —  15 342 „  „
„  1934 —  17 120 „  „
„  1935 —  16 015 „  „
„  1936 —  16 030 „  „
„  1937 —  18 682 „  „

się na^?ępujrąS>SZCZeSÓlnymi towarami w latach 1933—1937 przedstawiały

S o .  f ^ ę c ąrodano0'b m tto 0 wUa g |dyńSkieg°  zestaw ion°  w ed taS s ta ty s ty k i U rzędu M o r- 
czegółowe dane o ob ro ta ch  po lskiego h a n d lu  zagranicznego zaw iera R ozdzia ł IV .
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T a b e la  43

I. PRZYWÓZ W TONACH: (lata)

T o w a r : 1933 1934 1935 1936 1937 1-JX 1938

Z ł o m ...........................
R u d y ...........................
F o s fo ry ty  . . . .  
B aw e łna  i  odp. baw. 
żu ż le  Thom asa . . . 
Nasiona oleiste . . . 
K am ie n ie  . . . .
Ś l e d z i e ......................
Owoce świeże . . . 
Ryż su ro w y  . . . .
P ir y ty  ............................
S kó ry  ............................
P ap ie r i  od c in k i . . 
W ełna i  odp. w e łn y  .
M ie d ź ...........................
S z m a t y ......................
G a rb n ik i . . . . .  
T łuszcze zw. surowe
J u t a ...........................
C e lu lo z a ......................
Żelazo surow e . . .
Ż y w i c a ......................
K a u c z u k ......................
M aszyny, apa ra ty  i  cz.
K akao  ...........................
T r a n ...........................
Owoce suszone . .
S ia r k a ............................
Sam ochody i  części .
K a w a ...........................
T łuszcze i  o le je  rośl. .
T y t o ń ...........................
W y ro b y  m eta low e 
W agony k o l. i  części 
P rz e tw o ry  chemiczne 
O le je  i  sm ary  . . . 
Przędza w e łn . i  baw .
A s f a l t ...........................
Cyna, cynk, b l. cynk .

o ł ó w ......................
W y ro b y  gum ow e . .
Sadza ............................
G lin k i ceram iczne . 
K u k u ry d z a  . . . .
H e r b a t a ......................
K o r z e n ie ......................
M a te r ia ły  e lek tr. . . 
S zk ło  i  w y ro b y  . . 
R ó ż n e ...........................

320 809 
32 334 
39 564 
77 733 
44 997 
46 606 

504 
20 635 
25 524 
53 798 
43 026 
16 638 
8 418 

15 370
6 975
3 258

10 406 
12 292
11 766
7 057

4 603
3 754 
1 281 
6 369 
1 228
5 366 

633 
615

8 420
1 531
4 944
2 081

1 277 
1 284

1 845

1 332 
548 

1 241 
309 

1 101 
1 048 

941 
366

20 635

314 094 
36 548 
59 473 
81 929 
40 909 
81 799 

3 551 
24 873 
24 993 
44 965 
67 037 
30 782 

9 385 
18 335 
9 317 
6 622 

12 136 
12 479 
11 764
6 707

5 005
7 977
2 274
5 585 
1 489
6 384 
1 967

403
3 627 
3 340 
5 893 
3712

3 448 
1 405 

799 
1721

791 
731 
592 

43 
872 
836 

1 108 
61 

797 
20 955

338 941 
115 669 
62 006 
84 379
29 951 
46 486

4 694 
28 109 
68 890 
53 090 
19 166
30 078 
18 248 
23 452 
10 866
8 135 

12 360 
11 442 
15 262 
7 348
3 189 
6164
4 529 
3 307 
7 294
3 350 
6 110
4 543 
1 042
3 197
4 041 
4 648 
3 320 
6 942 
3 459 
1 591 
1 298 
3 251

1 492 
815 

1066 
585 

1 380 
1 126 
1 293 
1 263 

937 
24911

446 886 
136 817 
127 351 
93 818
38 536 
41 776 
21 880 
41 683
39 251 
49 829 
14 673 
30 596 
14 970 
26 039
12 885
13 662 
18 943
14 000
15 809 
8 152
4 760
5 729
5 611
6 258 
6 417
3 186
5 888
4 601
1 461
6 632
5 282
2 415 
5 921 
4 940
3 305 
3 013
2 678
3 728

2 222 
1020
1 595
2 045 
1 784 
1 387 
1 197 
1 048

578 
33 199

677 947 
168 490 
145 392 
95 519 
64 862 
50 814 
49 406 
48 970 
47 740 
46 773 
29 305 
27 625 
20 972 
20 609 
18 721 
16 020 
13 026 
12 923 
12 569 
11 429 
8 831 
7 473 
6 834 
6 195 
5 853 
5 705 
5 684 
5 367 
5 292 
4 135 
3 951 
3 830 
3 144 
3 035 
2 840 
2 656 
2 385
2 349

3 633 
2 177 
2153 
1707 
1 490 
1 454 
1 285

649 
367 

38 400

344 176 
154 976 
99 282 
71425 
66150
32 641 

3 435
35 943
33 727 
45 170

6 043 
29 753 
10 637 
25 111 
20 361 
12 070 
9 487
8 783
9 353 
5 996 
3 321
5 564
6 704
7 401 
3 944
2 396
5 701
3 378
6 822
3 720
8 783
2 538
4 234 
1 353 
1 827
3 340 
1 478 
1901

6 215 
681 

1 366 
1 068 
1 882 

992 
901 
781 
388 

16 618

R a z e m ..................... 870 704 991 545 1 111 844 1 335 456 1 718 004 1 131 824
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T abela 44 I I. WYWÓZ W TONACH: (lata)

T o w a r : 1933 1934 1935 1936 1937 I- IX  1938

W ę g ie l........................... 4 427 274 5 160 169 5 021 051 4 905 613 5 560 207 4 019 288W ęgie l b u n k ro w y  
K oks ......................

180 867 208 692 365 620 401 574 611582 733 615
57 284 194 117 189 009 236 182 234 646 70 296D rew no  ta rte  . . . 

Żelazo hand low e . . 
M eta le  różne * )  
S łupy  te l., kopa ln iak i'

238 801

49
12 400

193 099

18 186’ 
4 698

192 324 
55 398 

3 638 
10 832

265 628 
91 197 

734 
18 958

149 242 
85 063 

1 954 
70 965

166 964 
70 046 

1 350 
111 339S iarczan am onu . . 

Szyny ko le jo w e  . .
23 804 
26 012

21 659 
47 721

27 948 
26 543

17 008 
8 562

46 653 
45 726

12 091 
6 976C u k ie r . . . . .  

R u r y ......................
93 871 101 282 103 797 62 160 45 494 56 924

1 737 7 471 16 346 25 962 34 737 20 832W y ro b y  m eta low e 1333 25 833 37 105 19 167 26 252 5 696P rz e tw o ry  m ięsne . 4 490 2 802 4 990 15 874 23 759 22 836S ł ó d ........................... 193 6 748 17 105 27 460 20 756 6 317J a j a ...................... 12 442 16 464 20 565 22 764 20 019 20 374B ekony ...................... 38 265 23 939 21 097 18 720 19 982 14 595C yn k  . . 10 929 9 393 14 503 13 653 18 217 9 799
D y k ty  i  fo rn ie ry  . . 3 073 6 597 16 575 15 373 16 963 11 149
C e m e n t ...................... 2 404 5 198 8 117 13 330 11 603 33 982
M a k u c h y ...................... 17 176 23 809 23 510 16 643 10 026 15 223Z ie m n ia k i . . . . 1 163 2 434 2 270 14 321 9 084 1 395Sól potasowa . . . 7 908 5 276 7 656 4 099 8 265 1 903W y ro b y  z drzewa . . 1 169 5 120 3 784 6 725 7 357 10 763W arzyw a . . . . 742 1 290 1 052 345 7 196 3 968T k a n in y ...................... 2 419 5 435 6 447 7 646 7 130 3 923M a s ło ............................ 26 2 720 5 650 11 360 6 549 10 859B ie l cynkow a . . . 
N a f ta l in a ......................

7 109 2 078
3 129

2 693 
5 383

4 423 
4 273

6 035 
5 978

5 671 
2 779

M eb le gięte . . . . 1 403 2 849 4 072 4 986 5 405 2 795P ap ie r i  od c in k i . . 10 039 14 104 12 883 7 612 5 256 3 524
S zynk i i  inne pek l. — 1 787 2 063 1 098 5 198 1 922
B lacha cynkow a . . 1 355 4 223 5 705 6 277 5 126 2 917
M ąka ryżow a . . . 6 680 1 577 3 733 4 404 4 857 74
B aw e łna  i  odpadk i . 490 837 1 252 2 710 4 669 2 906
M e l a s a ...................... 12 8 730 14 971 5 410 4 572 11 580
C e lu lo z a ...................... 3 542 6 721 9 573 11 948 4 223 1 509
Nasiona i  ro ś lin y  . . 956 1 776 2 188 7 103 3516 2 262
Tłuszcze zw. sur. . . 240 192 3 962 1 973 2 993 24Sól kuchenna . . . 3 713 2 477 1 334 1 730 2 974 2 169
W y tło k i buracz. 
S kó ry  ...........................

— — 2 354 4 827 2 818 6 178
—  668 441 718 994 2 369 2 261K ro c h m a l . . . . 246 618 3 108 9 183 2 252 5 418W ę g lik  w apn ia  . . 1 164 1 414 2 575 2 755 1 568 871

P rz e tw o ry  chemiczne 356 929 1331 1 285 1 390 1 315
P tactw o b ite  . . . j 1 149 1 660 1 052 1 864 1 212 286R yż w yłuszczony . 2 680 2 261 912 4 119 1 039 1 969
K oszyka rsk ie  w y ro b y 242 363 309 1 047 926 614K l e p k i ...................... 889 894 1 108 945 774 713
M ąka pastewna . . 60 4 971 15210 3 596 507 3 065
W y ro b y  szklane . . 236 1 197 993 465 486 505M ąka . . . 194 940 1 512 550 285 252Saletra
Zboże . . . .

1 075 1 658 9 773 5 536 110 1 863
— 1 111 23 876 543 92 21 114S p iry tu s  . . . 1 199 6 066 450 97 6 1

S o d a ......................
Różne . .

2 994 8 106 9 606 2 142 4 3
26 640 11 215 10 415 62 537 112 068 74 684

!!5 235 162 6 200 368 |6 362 600 |6 407 490 |7 288 173 |5 603 747

) Do 1934 r. po z. m e ta li ró żnych  zaw ie ra ła  ró w n ież  i  poz. żelaza handlow ego.
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I II .  PRZYWÓZ W 1937
T a b e la  45 __ ■ _____  Miesiące:

T o w a r : styczeń lu ty marzec kw iecień maj czerwiec

A s f a l t ................................. 51 95 48 514 360 2 11
B aw ełna i  odpadk i baw . 7 602 7 781 7 326 7 366 8 103 5 803
C e lu lo z a ........................... 1 556 731 1 173 703 827 1 166
Cyna, c y n k ...................... 82 509 152 188 248 91
F a r b y ................................. 9 33 40 29 67 116
F o s fo ry ty  ........................... 10 177 5 250 12 994 22 802 9 677 12 029
G a r b n ik i ........................... 656 1 285 1 426 1601 1 622 1 618
G l i n k i ................................. 78 167 108 6 14 51
G um ow e w y ro b y  . . . 65 128 205 421 351 309
H e r b a t a ........................... 115 220 191 109 77 91
J e l i t a ................................. 88 86 152 92 123 42
J u t a ................................. 1 292 623 1 120 690 1 128 831
K akao ................................. 354 928 555 628 668 195
K a m lie n ie ............................ 355 57 5 776 12 226 11 299 11 087
K a w a ................................. 401 489 345 290 393 312
K a u c z u k ........................... 351 631 680 752 856 515
K o r z e n ie ........................... 70 104 160 113 59 124
K u k u r y d z a ...................... 267 627 302 40 — —
M a g n e z y t ........................... 100 241 81 430 — 55
M aszyny, apara ty  . . . 379 600 728 552 344 447
M a te r ia ły  e lek tryczne  . 18 15 29 80 68 28
M ie d ź ................................. 1 400 861 1307 1 449 1 705 1 525
Nasiona oleiste . . . . 5 725 8 980 3 829 3 277 2 857 5 279
O le je , sm ary, sm oła . . 
O rzechy i  m ig d a ły  . .

470 206 284 173 174 159
19 137 141 65 47 72

Owoce świeże . . . . 5 212 9 747 7 975 5 960 2 227 2173
Owoce suszone . . . . 216 253 356 430 186 103
P ap ie r i  m a k u la tu ra  . . 1 397 1 834 1 699 1 594 2149 2 066
P ir y ty  ............................ — — 5 540 — 3 099 —
Przędza w e łn . i  baw . 136 187 285 196 226 186
P rze tw o ry  chem iczne . 124 241 257 359 202 244
R u dy  różne i  wyip. p ir . 15 159 16 869 3 831 11 425 ' 14 321 22 309
Ryż s u r o w y ...................... 18 61 5 844 18 176 6 358 7 684
Śledzie świeże i  solone 2 257 6 143 2 998 532 58 415
S k ó r y ................................. 2 376 2 560 2 402 1 766 1 754 2 014
SzkłC' i  w y ro b y  . . . . 3 26 19 7 41 79
S ia r k a ................................. 45 531 585 762 220 72
S a d z a ................................. 219 28 164 343 287 108
S z m a t y ............................ 1 342 1 810 2 433 1 555 1 397 1 387
Sam ochody i  m otocyk le 434 376 134 484 474 487
T k a n i n y ............................ 67 173 118 88 70 53
T r a n ................................. 209 251 449 811 173 240
Tłuszcze rośl. i  o le je  . . 212 371 436 316 247 321
Tłuszcze zwierzęce . . 1 145 1 359 1 440 945 1 142 697
T y t o ń ................................. 67 25 247 323 68 246
W ełna i  odpadk i . . . 2 537 3 619 2 058 2 510 2 627 1 405
W i n o ................................. 36 97 47 59 99 136
W agony ko l. i  lokom ot. 215 334 518 251 242 229
W y ro b y  m eta low e . . 240 284 210 215 207 312
Z ł o m ................................. 52 585 28 289 54 912 54 675 75 039 85 606
Żelazo surow e . . . . 868 416 713 322 474 621
Żużle Thom asa . . . . 284 12 15 000 — — 2 800
Ż y w i c a ............................ 290 502 352 690 519 680
R ó ż n e ................................. 1 664 2 588 2 419 2 393 2 882 3 111

R a z e m : .  . . ' . | 121 037 109 768 152 589 161 783 157 855 177 940 

P rzyw óz w  ro k u

R a z e m : .  . . . j 158182 138 266 128 434 121 971 107 874 119 390



ROKU (w tonach)

lip iec sierpień wrzesień paźdz. listopad grudzień

10 724 5 223 74 35
5 054 4 405 6 958 8 898 14 346 11876

971 1 234 725 773 1 033 537
80 142 69 2 419 83
18 154 69 J80 183 79

3 234 4 221 9 557 16 420 15 835 23 197
1 092 588 517 1 355 515 751

21 442 178 61 467 115
110 80 185 164 117 42
87 111 86 132 123 113
63 107 120 71 132 139

837 1 064 602 1214 2413 755
934 120 331 419 412 309

5 855 407 796 1 044 387 117
232 350 311 380 271 363
358 540 337 504 571 727
52 86 114 87 188 128

— — — — — 254
58 17 281 68 75 20

512 498 391 557 548 639
46 89 17 76 79 106

846 1 612 1 622 971 3 099 2 324
2 976 2 241 3 612 4 963 2 179 4 864

154 272 126 217 168 251
44 23 80 109 395 296

919 851 1 092 1 504 1875 8 206
109 596 636 1 280 701 819

1 979 1 507 2 049 2 374 1 331 995
11 107 — 7 500 — — 2 060

203 183 262 204 183 146151 380 141 248 150 34318 638 14 111 13 395 11 437 13 050 13 913
98 7 683 79 24 87 661

2 393 4 964 4 936 8 472 9 327 6 478
1 986 2 259 2 639 2 518 2 837 2 514

25 53 12 70 7 25
506 878 801 564 100 303
184 206 148 95 198 174

1003 1 343 868 758 1 362 762
734 475 507 457 552 179
32 52 42 50 62 96

245 316 1 583 700 395 337
356 232 373 529 299 260

1 079 — 1 359 1 164 1 078 603
300 777 223 598 474 483
542 698 820 816 1 350 1 627

29 51 81 122 141 138
224 253 214 216 115 225
256 407 179 170 371 29353 029 63 279 28 936 36 589 63 369 81 640
736 520 807 1 262 690 1 40311 950 11 200 17 566 — 6 050
735 851 790 582 557 9272 649 2 069 1 557 3 738 5 368 2 298

135 841 136 634 116 684 1 115 429 156 108 | 176 337
1938 (w  tonach)

135 699 116 703

cały rok

2 349 
95 519
11 429 
2 223 
1 015

145 393 
13 027

1 707
2 177 
1 454 
1 214

12 569
5 853

49 406
4 136
6 834 
1 285 
1 490
1 427 
6 195

649 
18 721
50 814
2 656
1 427

47 741
15 685 
20 974 
29 306

2 385 
2840

168 489 
46 773
48 971 
27 625

365
5 367
2 153

16 020 
5 292

901 
5 705
3 951 

12 923
3 830 

20 609 
1 036 
3 035 
3 144 

677 948 
8 831 

64 862 
7 474 

32 798

1 718 004

105 305 |



t a b e l  a  46__________________  Miesiące:
IV .  W Y W Ó Z  W  1937

T o w a r : styczeń lu fy marzec kw iecień ma) czerwiec

B aw ełna i  odpadk i . . 427 986 364 257 338 185
B ekony ........................... 1 354 1604 1 494 1 943 1 546 1 315
B ie l cynkow a . . . . 604 482 805 414 575 732
C e m e n t ............................ 20 34 219 402 2 199 267
C e lu lo z a ............................ 150 301 417 328 629 1 003
C u k ie r ................................. — 2 826 1 750 4 336 3 762 2 458
C yn k  i  b lacha cynk. . . 950 2 257 1 548 1 947 2 084 841
D rób  i  p tac tw o  b ite  . . 77 25 44 76 3 —

D y k ty  i  fo rn ie ry  . . . 1 130 1 802 1 502 1 711 1 367 1585
D rew no  ta rte  . . . . 14 273 7 856 12 823 6 800 8 377 18 520
G a r b n ik i ............................ 375 312 57 273 13 81
J a ja ....................................... 361 82 678 1 625 2 266 1 606
K a rb id  ........................... 353 39 435 152 146 197
K le p k i ................................. — — 60 69 100 92
K l e j e ................................. 164 84 105 35 — 57
K oks . . . . . . . 17 853 20 650 20 437 18 306 20 396 29 175
K r o c h m a l ...................... 169 423 360 22 53 258
M a k u c h y ........................... 1 221 1645 1743 1 125 1 190 825
M ąozka kostna . . . . — — 452 — 334 116
M ąka  pastew na . . . 203 304 — — — —
M ąka ryżow a . . . . 390 225 — — 420 693
M a s ł o ................................. 358 166 77 204 35 769
M eb le  g ię t e ...................... 370 363 338 542 650 521
M elasa ........................... — — — — — 2
M eta low e w y ro b y  . . . 2 847 2 504 1 017 5 606 4 0:5 1 964
N a f ta l in a ............................ 445 360 618 213 895 136
Nasiona i  ro ś lin y  . . . 522 308 300 87 114 35
Papa, te k tu ra  . . . . 165 366 297 207 201 212
P a p ie r ................................. 400 457 595 85 508 415
P rze tw o ry  chem iczne . 70 138 62 87 114 140
Przet. m ięsne (w ę d lin y ) 1 340 1 761 1 699 3 605 2 972 1368
P rze tw o ry  w a rzyw ne  . 142 304 209 378 103 131
R u ry  żelazne i  że liw ne  . 1730 2 855 4 441 2 664 2 291 3 678
Ryż w yłuszczony . . . 11 22 1 _ 73 141
S a l e t r a ........................... 16 — 16 5 19 17
S iarczan am onu . . . 5 868 15014 — 7 646 3 424 594
S ł ó d ................................. 2 322 4 557 4 519 1 559 762 2 482
S łu py  te l., ba le i  kopa lń . — — 71 — 360 4 154
S m o ły ................................. 5 033 2 285 3 922 3 001 316 —
S ó l ...................................... — — 188 — 186 692
Sól »potasowa . . . . 2 100 450 — — — —
S zynki i  in . pek low ane  . 1 078 109 1 657 181 248 225
S zyny ko le jo w e  . . . 3 7 767 12 134 9 598 6 189 4 019
T k a n i n y ........................... 481 730 562 595 666 731
Tłuszcze zwierzęce . . 540 572 475 173 181 943
W ęgie l k a m ie n n y  . . . 424 511 355 824 448 889 492 128 424 734 470 868
W ęgie l b u n k ro w y  . . . 40 003 42 687 40 988 48 189 44 337 63 952
W y tło k i buraczane . . 2 328 — — — 214 _
W y ro b y  z drzew a . . . 349 556 549 524 441 535
W yro b y  koszyka rsk ie  . 114 78 107 59 52 56
Z i e m n i a k i ...................... 180 — 862 587 15 __
Żelazo hand low e . . . 4 900 7 087 10105 7 120 11 810 12 004
Żelazo surowe . . . . 625 926 732 936 1 379 778
Żelazna blacha i  sta low a 2 541 1 991 1 834 2 606 1 660 991
R ó ż n e ................................. 4 839 7 363 6 935 4 890 3 524 2511

R a z e m . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . j 546 205 499 537 589 492 633 296 558 306 
W y w t

635 070 
iz w  ro k u

R a z e m ........................... | 643 392 535 992 ¡ 604 412 ¡ 638 674 606 536 579 830



ROKU (w tonach)

lip iec ! sierpień wrzesień październ. listopad grudzień cały rok

449 121 226 76 696 546 4 669
1 903 1 553 1 587 2 152 1 543 1 990 19 983

453 424 228 542 442 334 6 035
579 586 261 871 2 179 3 987 11 603
397 204 185 105 504 — 4 223

9 461 4 844 606 4 502 7 786 3 165 45 494
1 256 2 209 1 790 3 194 2 258 3 013 23 342

2 24 159 245 214 344 1 212
1 502 1 234 1 455 1 453 1 478 743 16 962

15 215 15771 17 228 13 435 11 431 7 514 149 243
404 198 96 138 6 411 2 363

3 179 2 458 2 578 2710 1 250 1 227 20 020
14 40 55 6 24 108 1 568

143 76 121 15 77 24 775
28 28 74 24 48 20 667

21 722 23 790 13 802 25 208 12 085 11 223 234 646
184 60 106 312 261 45 2 252
850 — 580 250 150 448 10 026
638 413 150 187 58 195 2 543
— — — — — — 507
738 1 226 700 350 90 25 4 857

1 444 612 412 723 955 796 6 549
538 479 448 391 369 396 5 406

4 570 — — — — — 4 572
1 569 1 894 1 103 490 846 2 379 26 252

200 104 801 495 1 509 202 5 978
67 112 381 506 292 792 3516

161 445 204 259 173 462 3 173
618 198 685 656 422 220 5 256

84 63 234 88 184 125 1 390
1 082 1 335 2(61 2 242 2 550 1 745 23 758

— 389 650 914 544 307 4 072
1 778 2 640 1 756 3 261 4 098 3 548 34 736

170 153 104 41 85 238 1 039
11 15 9 1 1 — 110

— 2 041 5 066 — 7 010 46 653
1 512 810 834 — 381 1020 20 757
6 169 7 303 10 662 11560 16 480 14 208 70 966

25 26 43 3 3 013 5 948 23 615
— 392 — 960 491 65 2 974
— 155 4 900 — 250 410 8 265
200 385 316 320 283 197 5 198
— 4 040 1012 965 — — 45 727
703 658 522 442 648 394 7 130
101 — 6 — 2 1 2 993

505 215 477 031 500 200 529 401 464 883 466 524 5 560 207
50 295 52 137 50 833 56 105 62 703 59 554 611 582

— 276 — - - — — 2 818
719 821 478 554 926 908 7 358

74 58 56 17 44 213 926
— 4 15 3 356 2 292 1 773 9 084

4 463 7 967 5 083 4 665 5 070 4 786 85 063
533 255 372 972 254 563 8 325

1 471 1 120 1 018 1 817 882 962 18 893
2 773 3 961 4 4C9 5 092 6 162 8 349 71 055

645 669 
1938 (w  to i 

725 819 |

623 038 
lach)

616 028 |

631 594 

653 064 |

687 137 619 372 | 619 457 | 7 288 173



Obroty innych portów Europy (w tys. ton) wykazują:

B. P o r ó w n a n i e  z o b r o t a m i  p o r t ó w  z a g r a n i c z n y c h
Dla porównania podajemy liczby obrotów innych portów morskich

a zwłaszcza konkurujących z Gdynią portów niemieckich.

T a b e la  47

R ok P rzyw óz W yw óz O bró t P rzyw óz W yw óz O bró t

Szczecin K ró le w ie c
1930 4 255 1 991 6 246 959 787 1 7461931 2 307 1 461 3 768 914 719 1 633
1932 2 264 1 074 3 338 1 044 625 1 6691933 3 083 1 379 4 463 1 430 721 2 1511934 3 954 1 771 5 725 1 792 907 2 6991935 3 848 2 223 6 071 1 974 940 2 9141936 4 184 4 064 8 248 3 808 778 4 SSb
1937 4 872 3 458 8 330 2 759 898 3 657

H a m bu rg R o tte rdam
1931 14 975 8 274 23 249 15 844 11 164 27 0081932 12 953 6 874 19 171 12 171 7 936 20 1071933 12 920 6 660 19 580 13 786 8 365 22 1511934 14 009 6 294 20 303 16 004 9 874 25 8781935 13 465 6 498 19 963 15 312 11 489 26 8011936 14 808 7 219 22 027 18 000 13 500 31 5001937 16 669 8 589 25 258 25 108 21 500 46 608*)

A n tw e rp ia M a rsy lia
1931 10 523 8318 18 841 4 982 2 226 7 2081932 9 363 6 561 15 924 4 644 1 954 6 5981933 10 048 7 297 17 345 4 374 1 901 6 2751934 10 681 8 143 18 824 4 059 1 750 5 8091935 11 114 10 218 21 332 3 928 1 721 5 6491936 J 12 500 10 700 23 200 4 352 1 557 5 9091937 14 312 14 119 28 431 6 871 2 905 9 776**)

B rem a G dańsk

1932
1933
1934
1935
1936
1937

2 961 
2 589 
2 801 
2 690
2 641
3 328

1 933 
2126
3 322 
3815
4 137 
4 754

5 193 
4 894 
4715
6 123 
6 505 
6 778 
8 082

W powyższym zestawieniu podane 
Gdy wyłączymy obrót ładunków węgla 
następujące liczby:

Obroty towarowe bez węgla

755 7 576 8 331
428 5 048 5 476
493 4 660 5 153
656 5 713 6 369
778 4 315 5 093
953 4 675 5 628

1 516 5 685 7 201

są obroty wszystkich ładunków, 
i rudy, to pozostałe obroty dają

i rudy (w tys. ton).

R o k Przywóz Wywóz Obrót Przywóz Wywóz Obrót
H a m bu rg A n tw e rp ia

1931 11 434 8 203 19 637 8 720 7 900 16 6201932 10315 6791 17 106 7 936 5 937 13 8731933 10 205 6 526 16 731 8 302 6 640 14 9421934 11 113 6 146 17 259 8 575 7 388 15 9631935 10 290 6 394 16 684 8 558 8 580 17 1381936 11 312 7 120 18 432 9 723 8 613 18 3361937 13 000 8 500 21 500 10 400 10 600 21 0 0 0
*) R o tte rda m  łączn ie  z D o rd re ch t i  Z w ijn d re c h t
* * )  M a rsy lia  łączn ie  z M artignes, P o rt de B oue i  C oronte.



R ok P rzyw óz W yw óz O bró t P rzyw óz W yw óz O bró t

R otte rdam B rem a

1931 10 642 3 905 11 547 _
1932 9 178 3 057 12 235 — — ___

1933 10185 2 721 12 906 2 492 1 546 4 038
1934 10 627 2 860 13 487 2 639 1 859 4 498
1935 9 517 3 206 12 723 2 440 2 397 4 837
1936 9 820 4311 14 131 2312 2 834 5 146
1937 11900 5 500 17 400 2 700 2 900 5 600

G dyn ia G dańsk

1931 537 368 905 394 1 250 1 644
1932 402 409 811 245 1 332 1 577
1933 838 627 1 465 276 1 518 1 794
1934 955 832 1 787 339 2 190 2 529
1935 996 976 1 972 275 1 999 2 274
1936 1 199 1 100 2 299 253 2 397 2 650
1937 1 550 1 116 2 666 366 2144 2 510

Z tych kilku zestawień, obrotów portów europejskich wynika, że 
w roku 1937 w porównaniu z rokiem 1936 nastąpiło zwiększenie się wy­
miany międzynarodowej drogą morską w większości portów europejskich.

Niżej podano wskaźniki- obrotów towarów dla większych portów 
Europy, przyjmując obroty roku 1931 za 100.
Wskaźniki obrotów towarowych portów: Hamburga, Bremy, Antwerpii, 

Rotterdamu, Marsylii, Szczecina, Królewca, Gdańska i Gdyni.
Rok 1931 =  100.

Ta b e l a  49

R o k P rzyw óz W yw óz O bró t | P rzyw óz  ̂ W yw óz O bró t

H a m bu rg Brem a

1931 100,0 100,0 100,0 100.0 100,0 100,0
1932 86.5 83,8 85,3 92,3 97,3 94,4
1933 86,3 80,5 84 2 80,7 107,0 90,8
1934 93,5 76,1 87,3 87,3 167,3 117,3
1935 89,9 78,5 85,9 83,9 192,1 125,3
1936 98,9 87,3 94,7 82,3 208,3 130,5
1937 1 1 1 ,3 103,9 108,6 103,1 239,3 1 5 5 ,6

A n tw e rp ia R o tte rdam

1931 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1932 89.0 79,0 84,5 76.8 71,1 74.4
1933 95,5 87,7 92,1 87,0 74,9 82.»
1934 101,5 97,9 99 9 101,0 88,4 95,8
1935 105 6 122,8 113,2 96,7 102,9 9 9 ,2
1936 118,8 128,6 123,2 113,6 120,9 116.6
1937 136,0 169,7 150 9 158,5 192,6 172.6

M a rs y lia Szczecin

1931 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1932 93.2 87,8 90,5 98,1 73,5 88 6
1933 87,8 85,4 87,1 133,6 94,4 118,4
1934' 81,5 78,6 80,6 171,4 121,3 151,9
1935 78,8 77,3 78,4 166,8 152,2 161,1
1936 87,4 69,9 82,0 181,3 278,2 218,9
1937 137,7 130,0 135,6 211,3 236,6 221,1
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Kok Przywóz

1931 100,0
1932 114,2
1933 156 5
1934 196,1
1935 216,0
1936 307,2
1937 301,9

Wywóz Obrót Przywóz Wywóz Obrót
K ró le w ie c G dańsk

100,0 100,0
86,9 102,2

100,3 131,7
126,1 165,3
130,7 178,4
108,2 280.8
124,9 223.9

100,0 100,0
569 66,3
65,4 61,5
87.0 75,4

103,2 57,0
1262 61,7
200,8 75,0

100,0
65.8
61.9
76.5 
61,1
67.6 
86.4

Rok P rzyw óz W yw óz O bró t

G dyn ia

1931 100,0 100,0 100,0
1932 77,6 100,4 98.0
1933 156,1 110,4 115,2
1934 177,6 130,8 135,7
1935 199,1 133,6 141,1
1936 239.1 135,1 146,1
1937 307,6 153,7 169,9

Z tabeli 49, przedstawiającej wskaźniki obrotów towarowych por­
tów, wynika przede wszystkim, powszechny, za wyjątkiem jednego Kró­
lewca, wzrost obrotów w portach kontynentu.

Niżej podajemy wskaźniki obrotu towarowego dla Gdyni i Gdańska 
z wyłączeniem węgla i rudy:

Rok 1931 =  100
Ta b e l a  50

Rok P rzyw óz W yw óz Razem P rzyw óz W yw óz Razem

G dyn ia G dańsk

1931 100,0 100,0 100 0 100,0 1000 100,01932 74.9 111,2 89,6 62,2 106,6 95,9
1933 156,1 170,4 161,9 70,1 121,4 109,11934 117,9 226.1 197,5 86,1 175,2 153,81935 185,5 265,2 217,9 69,8 160,0 133,3
1936 223,3 298,9 254,0 64,2 191,8 161,2
1937 288,6 303 2 294,5 90 3 171,4 152,6

Jak wynika z wyżej podanych zestawień, obrót innymi towarami, 
z wyłączeniem węgla i rud, wykazuje w Gdyni w ostatnich sześciu la­
tach stały postęp.

Poniżej podajemy zestawienie w latach 1932—1937 obrotów towa­
rowych największych portów Bałtyku w tonach:

T a b e la  51

jj 1932 r. 1933 r. 1934 r. 1935 r. 1936 r 1937 r.

G d y n ia .................... 5 194 288 6 105 866 7 191 193 7 474 444 7 842 946 9 006 177
Szczecin ............. • | 3 338 000 4 463 000 5 725 000 6 071 000 8 248 000 8 331 000'
G d a ń s k .................... 5 476 052 5 152 894 6 369 162 5 093 014 5 647 696 7 200 778
K o p e n h a g a . . . • . | 5 136 388 5 374 000 4312013 5 726 511 6 582 000 6 825 000
S to c k h o lm ............. 1 3 330 000 2 950 890 3 329 902 3 794 210 3 954 000 4 409 000
K r ó le w ie c ............. | 1 669 000 2151000 2 698 890 2 914 000 4 586 000 3 657 000-

*) L ic z b y  o b e jm u ją  także n ie m ie ck i ru ch  p rzyb rzeżn y  (kabotaż).
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C. O b r o t y  p o s z c z e g ó l n y m i  t o w a r a m i
I. PRZYWÓZ.

a) Złom.

Pod względem ilościowym złom jest najpoważniejszym artykułem 
przywozowym w porcie gdyńskim. Przywóz tego artykułu w poszczegól­
nych latach przedstawiał się następująco:

T a b e la  52

R ok 1931 —  341 901 ton
„  1932 —  123 907 „
„  1933 —  320 809 „
„  1934 —  314 094 „
„  1935 —  338 941 „
„  1936 —  446 886 „
„  1937 —  677 947 „

Przywóz złomu przez Gdynię w roku 1937 wykazuje wzrost, wyraża, 
jący się w odniesieniu do roku 1936 liczbą 52%.

W wyżej podanych liczbach zawarte są również tranzytowe ładunki 
złomu dla Czechosłowacji i Węgier.

Liczby tranzytu przedstawiają się w poszczególnych latach nastę­
pująco:

T a b e l a  53

ro k u 1931 —  4 787 ton
>> 1932 —  13 888 ł>

1933 —  25 997 >>

>> 1934 —  24 759 >>

J5 1935 —  16 180
>> 1936 —  4 406 >>

Udział portu gdyńskiego w przywozie złomu żelaznego dla polskich 
hut żelaznych podaje następujące zestawienie:

T a b e la  54

Rok Ogólny przywóz złomu dla 
polskich hut żelaznych (ton)

Przywóz złomu przez Gdynię 
dla polskich hut żel. (ton)

stosunek
procentowy

1928 527 946 4 231 0,80
1929 470 992 44 445 9.44
1930 353 130 260 9 )7 73,88
1931 355 469 337 114 94,84
1932 110 959 110019 99,15
1933 304 948 294 812 96,68
1934 290 871 267 952 92,12
1935 354 204 281 329 79,43
1936 438 496 379 275 86,49
1937 588 651 558 373 94,90

W odniesieniu do roku 1936 wzrost w roku 1937-ym przywozu złomu 
dla polskich hut przez Gdynię wynosi 179 098 ton, czyli 47,2%.
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b) Rudy.
Przywóz rud w poszczególnych latach wynosił:

T a b e la  55

R ok 1931 —  21 742 ton
„  1932 —  30 858 „
„  1933 —  32 334 „
„  1934 —  36 548 „
„  1935 —  115 669 „
„  1936 —  136 817 „
„  1937 —  168 490 „

Poważny wzrost przywozu rudy, bo około 24°/o, jest wynikiem znacz­
nego ożywienia w hutnictwie. Głównymi dostawcami rudy są Szwecja, 
Norwegia i kolonie afrykańskie.

c) Fosforyty i piryty.

Przywóz tych artykułów ilustrują następujące liczby:
T a b e l a  56

Rok
F o s fo ry ty P ir y ty

T o n

1931 13 076 _
1932 17 402 27 529
1933 39 364 43 026
1934 59 473 67 037
1935 62 006 19 166
1936 127 351 14 673
1937 145 392 29 305

Ożywienie produkcji w krajowych fabrykach superfosfatów znalazło 
swój wyraz w zwiększonym przywozie fosforytów o 14,2% w porównaniu 
z rokiem 1936. W dziedzinie przywozu pirytów obserwujemy wzrost 
o 99,7% w odniesieniu do roku 1936.

d) Surowce włókiennicze.
T a b e l a  57

Rok
B aw ełna W ełna Ju ta

T o n

1931 6 063
1932 26 839 5 083 4 654
1933 77 733 15 370 11 766
1934 81 929 18 335 11 764
1935 84 379 23 452 15 262
1936 93 818 26 039 15 809
1937 95 517 20 606 12 568
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Ożywienie w przemyśle włókienniczym wpłynęło jedynie na wzrost 
przywozu bawełny, podczas gdy przywóz wełny i ju ty  wykazuje znaczny 
spadek. Port gdyński otrzymuje najwięcej bawełny ze Stanów Zjedno­
czonych, dalej z Egiptu i Brazylii, przy czym dość dużą rolę odgrywają 
jeszcze Belgia i Niemcy, jako kraje pośredniczące w handlu bawełną, 
a nawet i w transporcie.

e) Nasiona oleiste.
W roku 1937 przywóz nasion oleistych znacznie wzrósł wskutek du­

żego zapotrzebowania przemysłu i niemożności pokrycia własnym su­
rowcem.

Przywóz tych surowców ilustruje poniższe zestawienie:
T a b e la  58

R ok 1931 —  2 053
1932 —  19 368

>> 1933 —  46 604
>> 1934 —  81 799

1935 —  46 486
1936 —  41 776
1937 —  50 814

Z działalnością przemysłu olejarskiego jest związany ściśle wywóz 
makuchów, który w poszczególnych latach przedstawiał się następująco:

Wywóz makuchów
Ta b e l a  59

R ok 1931 —  1 906
1932 —  5 079
1933 —  17 176
1934 —  23 809
1935 —  23 510
1936 —  16 643

>> 1937 —  10 026

Spadek wywozu makuchów przez Gdynię, jest wynikiem zmniejszenia 
się ogólnego wywozu z Polski, zarówno makuchów jak i innych pasz 
treściwych.

f) Skóry i garbniki.
Przywóz skór przez Gdynię wykazuje w roku 1937 spadek o 9,7% 

w stosunku do roku poprzedniego. Związany z przemysłem garbarskim 
przywóz garbników wykazuje w tym samym okresie spadek o 31,2%.

T a b e la  60

Rok
S kóry G a rb n ik i

Ton

1931 249 244
1932 8 641 2 691
1933 16 638 10 406
1934 30 782 12 136
1935 30 078 12 360
1936 30 596 18 943
1937 27 625 13 026
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g) Kauczuk.

Wzrost przywozu kauczuku w r. 1937 w porównaniu z r. 1936 wskazuje 
na rozwój i wzmożoną działalność krajowego przemysłu gumowego.

T a b e la  61

Rok 1931 —  148 ton
„ 1932 —  2 323 a

a 1933 —  3 754 a

ii 1934 —  7 977 a

ii 1935 —  4 529 a

ii 193fi —  5 611 a

ii 1937 —  6 834 a

h) Papier, celuloza, szmaty.

Przywóz i wywóz papieru przedstawiał się w poszczególnych latach 
następująco:

T a b e la  62

R ok
P rzyw óz W yw óz

Ton

1931 1 314 1730
1932 6 636 5 903
1933 8211 8 615
1934 9 385 11 905
1935 16 169 10 603
1936 14 970 7 612
1937 20 974 5 256

Ściśle związany z przywozem i wywozem papieru jest przywóz i wy­
wóz celulozy oraz szmat.

T a b e la  63

Przywóz Wywóz
Rok celuloza szmaty celuloza

T o n

1931 470 _ 105
1932 2 434 — 7 613
1933 7 057 3 258 3 542
1934 6 707 6 622 6 721
1935 7 347 8 135 9 573
1936 8 152 13 662 11 948
1937 11 428 16019 4 222
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i) Śledzie.
Wzrost przywozu przez Gdynię śledzi należy przypisać rozwojowi 

handlu i przemysłu rybnego w Gdyni, który w ostatnich trzech latach 
poczynił widoczne postępy.

Ta b e l a  64

R ok 1931 —  1 503 ton
„  1932 —  8 289 „
„  1933 —  20 635 „
„  1934 —  24 873 „
„  1935 —  28 108 „
„  1936 —  41 684 „
„  1937 —  48 970 „

Wzrost przywozu śledzi w roku 1937-ym w odniesieniu do roku 1936, 
wynosi 7 286 ton, czyli 17,5%.

j) Ryż surowy.
Przywóz ryżu surowego wykazuje w roku 1937 dość znaczny spadek, 

jak to wynika z poniższych liczb:
T a b e la  65

R ek 1931 —  75 286 ton
i i 1932 —  44 755 „

1933 —  53 798 „
jj 1934 —  44 965 „

1935 —  53 090 „
i i 1936 —  49 829 „
i i 1937 —  46 773 „

k) Owoce świeże.
Przywóz owoców świeżych, a przede wszystkim owoców południo­

wych, wykazuje znaczny wzrost w porównaniu z rokiem poprzednim, co 
stoi w związku z ożywieniem wymiany towarowej i poprawą sytuacji 
gospodarczej w kraju.

T a b e la  6ó

R ok 1931 — 238 ton
„  1932 — 18 901 „
„  1933 — 25 524 „
„  1934 — 24 993 „
„  1935 — 68 890 „
„  1936 — 39 251 „
„  1937 — 47 740 „

1) Owoce suszone.
Spadek importu owoców suszonych jest wynikiem wzmożonej dzia­

łalności naszego ogrodnictwa oraz wypływem dążności do standaryzacji 
i organizacji produkcji.

T a b e l a  67

R ok 1931 —  1 864 ton
i i 1932 —  3 703 i i

i i 1933 —  5 366 i i

i i 1934 —  6 384 i i

i i 1935 —  6 110 i i

i i 1936 —  5 888 i i

1937 —  5 684
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m) Żużle Thomasa.
Wybitne polepszenie sytuacji w rolnictwie w roku ubiegłym wpłynęło 

na zwiększenie zapotrzebowania na nawozy sztuczne, co uwidacznia się 
w zwiększonym imporcie żużli Thomasa.

T a b e l a  68

R ok Ton W skaźn ik

1931 71205 100,0
1932 46 416 65,2
1933 44 997 63,2
1934 40 909 57,5
1935 29 951 42,1
1936 38 536 54,1
1937 64 862 90,9

n) Towary kolonialne.
Przywóz towarów kolonialnych w poszczególnych latach daje nastę­

pujące liczby:

Ta b e la  69

R ok
K aw a K akao H erba ta K o rze n ie

T o n

1931 47 95 166
1932 2 492 3 583 872 357
1933 8 420 6 369 1 048 941
1934 3 627 5 585 836 1 108
1935 3 197 7 294 1 126 1 293
1936 6 632 6417 1 387 1 197
1937 4 135 5 853 1 454 1 285

o) Różne.

Poza wymienionymi wyżej towarami widzimy w pozycji przywozu 
cały szereg wysokowartościowych towarów drobnicowych, których prze­
wozy w poszczególnych latach przedstawiały się następująco:

T a b e la  70

Rok Miedź

1931 763
1932 1 836
1933 6 975
1934 9 317
1935 10 866
1936 12 885
1937 18 719

W yir. żel. ł  s ta low e

T o n

562
1 790
2 081 
3 712 
3 320 
5 921 
3 143

Maszyny i  części

748
1 556 
1 281
2 274
3 307 
6 258
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Tabela 71

Rok
żywica Tłuszcze zwierz. Tłuszcze rośl. Jelita

T n

1931 173 419 295
1932 487 1 384 635 731
1933 4 603 12 292 1 531 476
1934 5 005 12 479 3 340 1 030
1935 6 164 11 442 4 041 1 072
1936 5 729 14 000 5 282 929
1937 7 473 12 923 3 951 1 214

Zestawienie to wykazuje, iż w roku 1937 Gdynia zajęła znowu pierwsze 
miejsce na Bałtyku pod względem obrotów towarowych.

II. WYWÓZ.

a) Węgiel i koks.

Najważniejszym pod względem tonażu w wywozie przez port gdyński 
jest węgiel eksportowy i bunkrowy, których wywóz przedstawiał się 
następująco:

T a b e la  72

R ok W ęg ie l eksp o rto w y W ęgie l
b u n k ro w y Razem W skaźn ik

1931 4 167 048 206 047 4 373 095 100,0
1932 4 199 893 152 266 4 352 159 99,5
1933 4 427 274 180 867 4 608 141 105 4
1934 5 160 169 208 692 5 368 861 122,8
1935 5 021 051 365 620 5 386 671 123,2
1936 4 905 613 401 574 5 307 187 121,4
1937 5 560 207 611 582 6171789 141,1

J-IX 1938 4  0 1 9  2 8 8 733 6 1 5 4  7 5 2  9 0 3 —

Wzrost wywozu węgla eksportowego w roku 1937, w odniesieniu do 
roku 1936, wyraża się liczbą 654 594 ton czyli 13,3%. Dostawy węgla bun­
krowego wzrosły w tym samym okresie o 210 008 ton czyli o 52,3%. Wsku­
tek tych zmian ogólny wywóz węgla w roku 1937 w odniesieniu do 1936 r. 
wzrósł o 16,3%.

Wśród państw importujących polski węgiel, zajmuje Szwecja, podob­
nie jak w latach poprzednich tak i w roku 1937, pierwsze miejsce.

Szczegółowe zestawienie wywozu do poszczególnych krajów podajemy 
w załączonej tablicy:
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Tabel*  73
Polski wywóz węgla przez Gdynię z podziałem

P a ń s t w a
1931 1932 1933

ton o/o ton o/o ton °/0

1. S z w e c ja ...................... 1 830 842 43,94 1-985 700 47,18 1 688 917 38,15
2. W łoch y  . . . • . 27 440 0,66 89 788 2,14 167 626 3,79
3. B e lg ia ............................ 213 580 5.13 109 384 2,61 170 659 3,85
4. H o la n d ia ...................... 105 488 2,53 136 581 3,25 175 047 3,95
5- N o rw eg ia  . . . . 648 100 15,55 615 057 14,65 633 040 14,30
6. F r a n c j a ...................... 172 230 4,13 101 205 2,41 108 541 2,45
7. F in la n d ia ...................... 347 900 8,35 285 777 6,81 394 628 8,91
8. A rg e n tyn a  . . • . — — 31 727 0.86 6 700 0,15
9. D a n ia ............................ 478 265 11,48 559 888 13,33 361 134 8,16

10. Ł o t w a ...................... • 172 003 4,13 76 840 1,83 73 645 1,66
11. A lg ie r  . . . . . . — — 64 256 1,53 98 590 2,23
12. Senegal F ranc. . . — — — — — —
13. E g ip t . . . . . . — — — — 20 407 0,46
14. G r e c j a ...................... — — 5 163 0,12 69 840 1,58
15. M a l t a ............................ — — — — — —
16. In d ie  H o l. Wsch. • . — — — — — —
17. E s t o n i a ...................... 64 022 1,54 15 831 0,38 11 885 0,27
18. G ib ra lta r  . . . . — — — — 7 805 0,18
19. P o rtu g a lia  . . . ■ 23 681 0,57 — — — —
20. N i e m c y ...................... 21 268 0,51 6 985 0,15 7 265 0,16
21. S y r i a ........................... — — — — —
22. B ra z y lia  • . . . . — — — — — —
23. T u r c j a ...................... — — — — 2 310 0,05
24. I s la n d ia ...................... 11 096 0,26 21 528 0,52 21 819 0,49
25. T u n is  . . . . . . — — — — — —

26. S zw a jca ria  . . . . — — — — — --- '
27. Jugos ław ia  . . . . — — — — 5 658 0,13
28. A n g lia  . . . . . — — — — ; — —

29. Palestyna . . . . — — — — — —
30. A f r y k a ...................... — — — — 12 360 0,28
31. Rum unia ' . . . . . — — — — — —
32. H iszpan ia  . . . . 23 681 0.57 — — — —
33. Venezuela . . . . — — — — — —
34. I r l a n d i a ...................... — — — — 382 628 8,64
35. In d ie  B r y t .................... — — — — 5 200 0,13
36. M a la k k a ...................... — — — — 990 0,02
37. M a ro kko  F ranc. . . — — — — — —
38. J a p o n ia ...................... — — — — — —
39. A u s tra lia  . . . . — — — — — —
40. K a n a d a ...................... — — — — 580 0,01
41. L i t w a ............................ 21368 0,51 8 066 0,19 — —
42. M a ro kko  H iszp. . . 2 150 0,05 — — — —
43. G dańsk . . 2 100 0.05 — — — —
44. H e d ż a s ......................

"

Razem bez b u n k ru : . . 

B u n k e r .................................

4 167 048 

206 045

100,0 4 199 893 

152 266

100,0 4 427 274 

180 867

100,0

R a z e m : ............................ 4 373 095 4 352 159 4 608 141
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na poszczególne kraje przeznaczenia,

1934 1935 1936 1937

ton 0/0 ton 1 <7o ton 1 °/o ton »/o

1 688 649 32,34 1 848 G91 36,81 1 759 715 35.87 1 725 648 31,04
850 644 16,48 1 108 000 22,07 830 190 16.93 827 093 14,88
451 519 8,75 302 845 6,04 411 112 8.38 669 446 12.04
278 180 5,59 178 197 3,55 310 133 6,32 445 314 8,01
281 249 5,45 385 090 7,67 352 607 7,19 368 249 6,62
119 178 2.31 171 337 3,41 226 473 4,62 339 445 6,10
191 018 3,70 184 991 3,68 229 249 4.67 276 597 4,98
35 952 0,70 103 617 2,06 226 982 4 63 228 450 4,11

221 944 4.30 258 774 5,16 151 (64 308 160 014 2,88
12 395 0,24 44 165 0.88 51 856 1.06 104 683 1,88
89 639 1.74 23 627 0,47 39 405 0,80 83 434 1.50

— — — — — — 83 673 1,49
48 568 0,94 81 658 1.63 32 796 0,67

1,66
75 852 1,36

75 302 1,46 79 172 1,58 81 468 55 915 1,01
- — 22 220 0,44 32 220 0,66 33 602 0.60
— — — — — — 12 607 0,23

9 855 0,19 63 586 -  1.17 2 910 0.06 12 428 0,22
— — 17 530 0.35 50 286 1,02 10 800 0,19

2 000 0,04 4 200 0,08 4 190 0,08 9 310 0,17
42 262 0,82 2 030 0,25 4 750 0 10 8 199 0,15

— — 1 461 0,02 12 730 0,26 8 002 0,14
2 918 0.06 — — 33 196 0,68 5 820 0,11

— — — — — — 4 155 0,08
16 805 0,32 12 370 0,46 6 005 0,12 3 425 0,06

— — — — — — 3 200 0,06
— — 6 005 0,03 10 268 0,21 2 810 0,05

16 000 0,31 70 499 1.40 14 380 0,30 2 520 0,05
4 254 0,09 — — 3 325 0,06 98 ___

20 — 7 231 0,04 20 — 10 ___

14 558 0,28 7 600 0.15 13 815 0,28 ___

16 360 0,32 23 033 0,12 6 366 0,13 — ___

— — — — 4 064 0,08 — ___
— — 8 580 0,08 2 998 0.06 — ___

678 864 13,15 — — 830 0,02 — ___
— — 120 — 210 — — —

22 040 0,43 2 135 0,14 — — — —

100 — 2 031 0,04 — — — —

— — 855 0.04 — — — —

9 625 0.19 1 0,01 — — — —
— — — — — — — —

___ ;
— — — —

— — — — — — — —

5 160 169 

208 692

100,0 5 021 051 

365 620

100,0 4 905 613 

401 574

100,0 5 560 207 

611582

100,0

5 368 861 5 386 671 5 307 187 6 171 789
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Liczby zestawienia tego wykazują w ostatnich czterech latach znaczny 
wzrost znaczenia portu, jako stacji bunkrowej węglowej dla statków kur­
sujących na Bałtyku.

Procentowy stosunek biunkru do całości węgla eksportowanego (za 
wyłączeniem bunlkru), wynosił w poszczególnych latach:

T a b e la  14,

1931 —  4,94%)
1932 —  3,63%
1933 —  4,09%
1934 —  4,04%
1935 —  7,28%
1936 —  8,19%
1937 —  11,00%

Jak już wyżej zaznaczono, węgiel stanowi najważniejszy pod wzglę­
dem tonażu artykuł portu gdyńskiego.

Stosunek procentowy do ogólnego wywozu zamorskiego i do ogólnego 
zamorskiego obrotu towarowego Gdyni wyrażał się następująco:

T a b e la  75

R ak
Stosunek % w yw ozu  
w ęgla  przez G dyn ię  
do ogólnego w yw ozu

Stosunek °/o w yw ozu  
w ęg la  do ogólnego 

o b ro tu  to w a ró w

1931 92,23 82,51
1932 91,41 83,79
1933 88,02 75,47
1934 86,59 74,65
1935 84,66 72,10
1936 82,83 68.53
1937 84,68 68,52

Poniższe zestawienie unaocznia udział Gdyni w ogólnym wywozie 
polskiego węgla drogą morską:

T a b e l a  76

R ok
przez G dyn ię przez G dańsk R a z e m

to n o/o to n °/o ton

1925 41 252 6,3 607 768 93,6 649 020
1926 394 144 11,5 5 030 957 88,4 3 425 101
1927 880 147 17,8 4 052 985 82,1 4 933 132
1928 1 758 232 24,2 5 493 748 75,7 7 251 980
1929 2 447 895 31.4 5 329 420 68,5 7 777 315
1930 2 954 381 34 6 5 581 088 65,3 8 535 469
1931 4 373 095 40,8 6 325 794 59,1 10 698 889
1932 4 352 159 54 0 3 705 250 46.0 8 057 409
1933 4 608 141 59,5 3 141 417 40,5 7 749 557
1934 5 368 861 60,5 3 505 725 39,5 8 874 586
1935 5 386 671 69,9 2 316 135 30,1 7 702 806
1936 5 307 187 70,0 2 277 803 30,0 7 584 990
1937 6 171 789 63,5 3 540 876 36,5 9 712 665
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Wywóz koksu przez Gdynię:

T a b e l a  77

R ok 1931 — 10 421 ton
„  1932 — 14 934 11

„  1933 — 57 284 l i

„  1934 — 194 117 11

„  1935 — 189 009
„  1936 — 236 182 11

„  1937 — 234 646 11

I - I X  1938 — T O  2 9 6 t i

Wywóz koksu przez Gdańsk:

Wywóz koksu przez Gdańsk:
T a b e la  78

Rok 1931 —  78 660 ton
11 1932 —  59 261 1)

11 1933 —  29 548 11

11 1934 —  80 700
11 1935. —  28 959
11 1936 —  65 383
11 1937 —  193 400 11

Z zestawień odnoszących się do wywozu koksu przez porty polskiego 
obszaru celnego, uderza wzrost wywozu przez Gdańsk, przy jednoczesnym 
zahamowaniu w Gdyni.

b) Wyroby przemysłu hutniczego.
Spośród wyrobów polskiego przemysłu hutniczego, kierowanego na 

eksport przez Gdynię, można wyróżnić najważniejsze artykuły jak żelazo 
handlowe, wyroby żelazne i stalowe, oraz szyny kolejowe.

T a b e la  79

R o k

żelazo
handlowe

Wyroby żela­
zne i stalowe

Szyny
kolejowe

T o n

1931 — 966 10 290
1932 — 2 407 18 122
1933 2 046 1 333 26 012
1934 18 186 25 833 47 721
1935 55 398 37 105 26 543
1936 91 197 19 167 8 562
1937 i 85 063 26 252 45 727

Znaczny wzrost wykazuje wywóz szyn kolejowych, kierowanych do 
Chm, Z. S. S. R., Brazylii i Iranu. Wywóz żelaza handlowego w 1937 r.. 
wykazuje lekki spadek w porównaniu z rokiem 1936, lecz kompensuje to 
wzmożony wywóz wyrobów żelaznych i stalowych. Zaznaczyć jednocześnie 
należy, iż artykuły te przeważnie kierowane są do krajów pozaeuropejskich.
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c) Drzewo i wyroby drzewne.

Tabela 80

Rok
Drewno tarte Bale, słupy 

i kopalniaki Klepki Dykty 1 forn.
T o n

1931 11 745 15 075 218 66
1932 47 133 40 886 1 228 22
1933 238 801 12 400 889 3 073
1934 193 099 4 698 894 6 597
1935 192 324 10 832 1 108 16 575
1936 265 628 18 957 945 15 373
1937 149 243 70 966 775 16 962

Rok

1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

Wyr. z drzewa Meble gięte Wyr. koszyk. Ogółem
T o n

117 180 144 27 545
146 137 144 89 696

1 169 1 403 242 267 977
5 120 2 849 363 213 620
3 784 4 072 309 229 004
6 725 4 986 1 047 313 662
7 358 5 406 926 251 636

Wywóz drzewa w ostatnich pięciu latach odgrywa w obrotach portu 
gdyńskiego doniosłą rolę. Z powodu trudności związanych z ulokowaniem 
drzewa polskiego i wyrobów z niego zagranicą, a szczególnie w Anglii, 
obrót osiągnięty w roku 1937 wykazuje spadek o 19,8% w porównaniu 
z rokiem 1936.

d) Cukier.

T a b e la  81

Rok ton Wskaźnik

1931 115 529 100.0
1932 89 309 76,4
1933 93 871 81,2
1934 101 282 87,7
1935 103 792 89,8
1936 62 160 53,8
1937 45 494 39,4

Poważny spadek wykazuje wywóz cukru przez port gdyński w r. 1937. 
Spadek ten wyraża się liczbą 16 666 ton, co stanowi 26,8% w odniesieniu 
do roku 1936.

W szczególności większy spadek obrotów cukrem przez Gdynię obser. 
wujemy do Anglii, Danii, Francji i Norwegii, co wykazuje poniższe ze­
stawienie:
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Tabela 82

P a ń s t w a 1935 1936 1937

1. A n g l i a ...................................... 14 602 22 056 18 4562. B e lg i a ........................... 7 453 19 224 4603. D ania  . . . . 24 942
4. E s to n ia ................................ 1 009 2 131 3 1495. F ranc ja  . . 4 870 _
6 . F in la n d ia ................................. 27 604 9 685 18 7267. G r e c ja ...................... 1 586 5 756 2 038
8 . H o la n d ia ...................... 3 892 351 1 186
9. In d ie  B ry ty js k ie  . . . . 91

1 0 . Ł o tw a  . 10 1
11. M a l t a ...................... 2 219 274 535
12. M aro kko  F rancusk ie  . . . 1 010
13. N o r w e g ia ........................... 4 483 1 055 1QA14. N i e m c y ........................... _ 403 74715. P a le s ty n a ............................ 3 440 35316. S yria  . . . . 3017 252
17. W ł o c h y ...................... 1 397 2

Inn e  państw a ...................... 2 167 617 —
103 792 | 62 160 j 45  494

e) Płody i wytwory rolnicze.

, Wywóz płodów i wytworów rolniczych przedstawiał się w poszcze­
gólnych latach następująco:

T a b e la  83

R ok
II

żyto Ziemniaki Mąka Warzywa
li Ton

1931 II 18 680 15 572 155
1932 1 628 6  733 481 2671933 — 1 163 194 7421934 1 111 2 432 940 1 2901935 23 860 2 270 1 512 t 0521936 — 14 321 550 2 3371937 II 20 9 084 285 7 196

Poza tym wywieziono przez Gdynię następujące ilości różnych płodów 
rolnych i wytworów pochodzenia roślinnego:

Ta b e l a  84

R ok
Nasiona 
i  ro ś lin y M ąka pastow . K ro c h m a l

t o n

1931 56
1932 427 — _
1933 956 60 246
1934 1 776 4 971 618
1935 2  188 15 210 3 108
1936 6 931 3 596 9 183
1937 3 516 507 2 252
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Tabela 85

Rok
Spirytus Słód

to n

1931
1932 2 001
1933 1 199 193
1934 6 066 6 748
1935 450 17 105
1936 97 27 460
1937 6 20 756

f) Bekony, wędliny, ptactwo bite.

Wywóz bekonów, mimo ograniczeń importu do Anglii, wykazuje 
w ostatnim roku lekką poprawę.

Wywóz wędlin zwiększył się o 49,1% w odniesieniu do liczb r. 1936-go.

Ta b e la  85

R ok
B ekon y W ę d lin y P tac tw o  b ite

to n w ska źn ik to n w ska źn ik to n w skaźn ik

1931 51 821 100 7 608 100 326 100
1932 51 878 100 8 579 113 460 141
1933 38 265 74 4 490 59 1 149 352
1934 23 939 46 2 302 37 1 660 509
1935 21 097 41 4 490 59 1 052 323
1936 18 720 36 15 874 209 1 864 572
1937 19 983 39 23 758 312 1 212 372

g) Jaja i masło.
D o b rz e  rozwijający się przez Gdynię wywóz jaj, wykazujący z roku 

na rok znaczną poprawę, w roku ostatnim wykazał spadek o 12%.

T a b e la  87

Rok
Jaja Masło

to n

1931 5 601 1 723
1932 6 960 143
1933 12 442 26
1934 16 464 2 720
1935 20 565 5 650
1936 22 764 11 369
1937 20 020 6 549
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h) Tkaniny,

Wywóz tkanin przedstawiał się następująco:

R ok 1931

T a b e l a  88 

—  2 889 ton
11 1932 —  1404 11

11 1933 —  2 419
11 1934 —  5 435 11

11 1935 —  6 447 11

11 1936 —  7 646 11

11 1937 —  7 130 11

Głównymi odbiorcami polskich tkanin są Anglia i Stany Zjednoczone, 
które jednakże są ich reeksporterami do innych krajów.

i) Przetwory chemiczne.

Ta b e l a  89

Rok
Siarczan
amonu Sól potasowa Biel cynkowa Karbid

t o n

1931 8 908 32 791
1932 47 870 7 303 233 508
1933 23 804 7 908 1 109 1 164
1934 21 659 5 276 2 078 1 414
1935 19419 7 656 2 693 2 575
1936 17 008 4 099 4 423 2 755
1937 46 653 8 265 6 035 1 568

T a b e l a  90

R ok
S aletra Soda In n e  przetw oi- 

r y  chem iczne

t o n

1931
1932 7 887 — —
1933 1 075 2 994 356
1934 1 658 8 106 929
1935 9 773 9 606 1 331
1936 5 536 2 142 1 285
1937 110 4 1390

Raptowny spadek eksportu sody tłumaczy się wzrostem zapotrzebo­
wania na rynku wewnętrznym.
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2 .

OBRÓT PORTU GDYŃSKIEGO DROGĄ WODNĄ Z WNĘTRZEM  
KRAJU ORAZ OBRÓT W ŻEGLUDZE PRZYBRZEŻNEJ.

A. O b r ó t  w ż e g l u d z e  ś r ó d l ą d o w e j .

I. PRZYWÓZ Z WNĘTRZA KRAJU (w tonach)
T a b e la  91

T o w a r y 1 1 3 5 1 9  3 6 1 9  3 7

C u k i e r ............................................ 67 666 36 512 40 034
D re w no  t a r t e ................................. — 12 4 391
S iarczan a m o n u ............................ — — 3 649
M ąka  ............................................ 4 293 1 610 1 625
T k a n in y ............................................ 258 1 462 1 471
A m o n i a k ...................................... — — 1 041
K r o c h m a l ....................................... 660 190 970
W y ro b y  m e ta lo w e ...................... 1394 1 166 849
P a p i e r ............................................ 343 723 483
N apo je  a lk o h o lo w e ...................... 457 335 477
K o ś c i................................................. — — 210
W y ro b y  z d r z e w a ...................... 70 163 166
S k ó r y ............................................ — — 139
S ł ó d ................................................. 150 1 186 125
P rz e tw o ry  chem iczne . . . . 107 135 86
W a r z y w a ....................................... 116 240 52
O w o c e ............................................ 105 101 51
M e b l e ............................................ 62 55 47
N a s io n a ............................................ 68 12 46
W y ro b y  ceram iczne . . . . 177 56 31
Z b o ż e ............................................ 288 — 19
S o d a ................................................. 6 334 608 10
P a s z a ................................................ 400 — —
C yn k  ............................................ 59 — —
R ó ż n e ............................................

r
892 996 1 017

R a z e m ........................... 83 899 45 562 57 155

Dane za rek 1937 w porównaniu z rokiem ubiegłym wykazują znacz, 
ny wzrost przywozu towarów drogą wodną z wnętrza kraju. Wzrost w głó­
wnej mierzy należy przypisać zwiększonemu wywozowi cukru, siarczanu 
amonu, amoniaku itp. Natomiast znaczny spadek obserwujemy w przy­
wozie wytworów pochodzenia roślinnego, jak słód, warzywa itp.

Wywóz z Gdyni do wnętrza kraju wykazuje w porównaniu z rokiem 
1936 wzrost przewozów, jak to wynika z niżej podanego zestawienia.
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II. WYWÓZ DO WNĘTRZA KRAJU (w tonach)
T a b e la  92

T o w a r y 1 9  3 5 1 9  3 6 1 9  3 7

Ryż w y łu s z c z o n y ...................... 14 399 17 793 20 913
Tłuszcze zw ierz, surowe . . . 3 147 3 162 3 839
P a p i e r ............................................ 479 1 892 3(27
Tłuszcze i  o le je  ro ś l.................... 2 035 2 284 2 894
Nasiona o l e i s t e ........................... 1 125 2 744 2 586
M i e d ź ............................................ 2 416 2 284 2 258
S k ó r y ............................................ 3 182 2 497 2 221
Ż yw ica  . . . .  . . . . 2 198 1 412 1 891
G a rb n ik i ...................................... 1 711 2 384 1 869
W e ł n a ............................................ 3 642 2 720 1 770
K akao ............................................ 1 650 1 842 1 666
Owoce s u s z o n e ........................... 1 635 1 742 1 390
G lin k i c e ra m ic z n e ...................... — — 1 173
T r a n ................................................. 198 632 1 129
Owoce ś w ie ż e ................................. 2 930 376 1 101
W y ro b y  m e ta lo w e ...................... 309 1 080 1 075
P rz e tw o ry  chem iczne . . . . 785 1470 941
K a u c z u k ...................................... 963 951 783
K aw a  . . .  ...................... 280 456 654
C e l u l o z a ...................................... — — 651
O le je .................................................. 205 178 619
M e t a l e ............................................ 173 216 463
M a s z y n y ...................................... 248 134 460
S i a r k a ............................................ 264 289 373
F a r b y ............................................ 131 130 356
Ś le d z ie ............................................ 535 373 278
C y n a ................................................. 154 240 232
W a z e l i n a ...................................... — — 207
W y ro b y  g u m o w e ...................... 58 115 188
W y ro b y  z d r z e w a ...................... 81 83 191
H e r b a ta ............................................ 173 165 172
K o r z e n i e ...................................... 170 236 145
R yb y  i  p rz e tw o ry  . . . . . 134 188 141
J e l i t a ................................................. 242 194 152
S iza l i  inne  w łó k n a ...................... 160 77 117
A r ty k u ły  s z lifie rsk ie  . . . . 81 35 113
M ą k a ................................................. 106 53 93
B a w e ł n a ...................................... 64 73 88
K a m ie n ie ...................................... 88 253 85
O rzechy i  m ig d a ły ...................... 54 111 52
C e lu lo id ............................................ 97 — 46
S znu ry  ............................................ 82 26 45
K r o c h m a l ....................................... 62 70 43
K o n se rw y  owocowe . . . . 62 39 19
R u d y ................................................. 68 57 7
A n t r a c y t ...................................... 250 — —
R ó ż n e ............................................ 827 3 028 3188

R a z e m ........................... 47 653 54 084 61 704
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B. O b r ó t  w ż e g l u d z e  p r z y b r z e ż n e j .

M iac w f r i / ° ' rtiU gdyńskif g0 w żeSludze przybrzeżnej łącznie z Wolnym 
Miastem Gdańskiem przedstawiał się w latach 1934—1937 następująco: Y

I. OBRÓT OGÓLNY.
T a b e l a  93

T o w a r y 1934 1935 1936 1937
P rzyw óz . . . 4 373 10918 19 894 7 079 

15 158
W yw óz . . . 7 211 18 123 18 626
O bró t o g ó l n y ...................... 11 584 29 041 39 520 22 237

II. ZESTAWIENIE WAŻNIEJSZYCH TOWARÓW,
a) Przywóz.

Ta b e l a  94

T o w a r y | 1934 1935 1936 1937

R yb y  z w ł. p o ło w ów  . 
A m o n ia k  . .

3 451 6 063 11 802 3 462
S iarczan am onu . . . .  
W ełna . . - — 5 761

1 438 
1 279

W y ro b y  iz drzew a . . . .
P a p ie r ......................
MąJka . . .
M ąka  pastewna

133
7

753
40

1 160

91
33

586
741

179
145

9
5

C u k ie r . . . _ 1 302
W y ro b y  gum ow e . 1 18
Różne . 781 1 582 880 562

R a z e m ...................... 4 373 | 10 918 19 894 7 079

b) Wywóz.
T a b e la  95

T o w a r y 1934 1935 1936 1937

Ryż w yłuszczony . . . .  
G a rb n ik i . . .
S kó ry  . . . .
P ap ie r . . .
T łuszcze zw ie rz , sur. . . 
T łuszcze i  o le je  roś l. . . . 
M iedź . . . .
Nasiona o le is te ......................
Ż yw ica  . . .
Ś ledzie . .
K akao  . .
Owoce świeże .
T ra n  . . . .
Owoce suszone . . . .  
R ó ż n e ...........................

4 926 

72 

46

1 105 
15

70
68

909

7 092 
2 141 

954 
82 

1 141 
463 
229

1 457 
796 
284 
483

112
216

2 673

9 751
1 534 

717 
971 
772 
538 
838 
390 
741 
411 
209

278
331

2 145

6 460
1 532 

656 
636 
611 
589 
443 
322 
296 
263 
222 
220 
175 
130

2 603

R a z e - m ...................... | 7211 18 123 19 626 15 158
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ZAMORSKI RUCH PASAŻERSKI PORTU W GDYNI.
Zamorski ruch pasażerski osiągnął w roku 1937 najwyższy poziom 

i wyrażał się liczbą 45 267 osób. Ruch ten przedstawia się następująco:
Ta b e l a  96

§ 3.

R ok P rzy jecha ło W yjecha ło Razem

1928 3 062 20 066 23 128
1929 5 683 17 555 23 238
1930 6 781 17 388 24 169
1931 7 873 7 603 15 476
1932 10 137 7 705 17 842
1933 10 638 9 998 20 636
1934 9 203 9 189 18 392
1935 10 488 14 515 25 003
1936 15 682 25 640 41 322
1937 13 180 32 087 45 267

M X  1938 4  7 0 2 1 3  5 1 4 1 8  2 1 6

Ruch pasażerski obejmował następujące państwa i kraje:
T a b e l a  97

P a ń s t w a  
i  k r a j e

R o k  1 9 3 6 R o k 1 9 3 7

P r z y je c h a ło W y je c h a ło R a z e m P r z y je c h a ło W y je c h a ło R a z e m

1. A n g l i a ...................... 981 3 563 4 544 826 6 495 7 321
2. A rg e n tyn a  . . . . 57 1 281 1 338 629 4 282 4911
3. B e l g i a ...................... 233 199 432 287 14 301
4. B ra z y lia  . . . . 246 3 771 4 017 141 3 530 3 671
5. D a n i a ...................... 3 797 2 087 5 884 1 064 420 1 484
6. E g ip t ............................ 6 — 6 — — —
7. E s to n ia ...................... 23 15 38 23 43 66
8. F in la n d ia  . . . . 211 19 230 126 9 135
9. F r a n c ja ...................... 270 3 774 4 044 751 5 378 6 129

10. H iszpan ia  . . . . 17 — 17 — — —
11. H o lan d ia  . . . . 633 7 640 76 19 95
12. In d ie  B ry ty js k ie — 5 5 — — —
13. K a n a d a ...................... 155 110 265 213 766 979
14. L i t w a ...................... 9 — 9 8 2 10
15. Ł o t w a ...................... — 964 964 9 3 12
16. N ie m c y ...................... 42 10 52 22 14 3 6
17. N ig e r ia ...................... 1 1 2 — — —

18. N orw eg ia  . . . . 87 17 104 38 18 5 5
19. P o rtu g a lia  . . . . — — 6 — 6
2 0 .  S e n e g a l...................... — — — 1 — 1
21. R u m un ia  . . . . 503 — 503 — — —
2 2 .  S tany Z jednoczone . 4 452 5 243 9 695 4 320 6 296 10 616
2 3 .  Szwecja . . . . 3 237 3 265 6 502 272 90 362
2 4 .  U ru g w a j . . . . — 1 073 1 073 — 416 416
2 5 .  W łoch y  . . . . 598 — 598 — — —
26. W yspy K a n a ry js k ie — — — 1 — 1
27. W . M . G dańsk . . 1 9 53 172 5 5 10
28. W yc ieczk i G .A .L .* ) — — — 4 362 4 287 8 649
29. Z. S. R. R ................... 5 183 188 — — —

Razem . . . . 15 682 25 640 41 322 13 180 32 087 45 267

*) Do ro k u  1936 w łączn ie  w yc ie czk i G. A . L . w liczane  b y ły  do poszczególnych k ra jó w .
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Ruch pasażerski przez port gdyński w roku 1937 wzrósł o 3 945 osób, 
czyli o 9,5%. Wzrost ten spowodowany został wzmożeniem się emigracji 
oraz dzięki ogólnej poprawie sytuacji ekonomicznej, powodującej ożywie- 
ni.e f ’uchu pasażerskiego we wszystkich portach pasażerskich Europy i na 
wielkich szlakach międzynarodowej żeglugi.

Największy wzrost wykazuje ruch pasażerski do Anglii, Francji 
tudziez do państw Ameryki Łacińskiej (Argentyna, Brazylia i Urugwaj).' 
Ruch pasażerski z tymi ostatnimi państwami wzrósł z 6 428 osób w r. 1936 
do 8 998 osób w roku 1937, co stoi w związku z posiadaniem własnej lin ii 
regularnej, pasażerskiej do Ameryki Południowej
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ROZDZIAŁ IV.

Udział portu gdyńskiego w polskim 
Handlu zagranicznym

§ 1 .

OBROTY POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO*)

T a b e la  98

R ok
waga

w  tys. ton
w artość 

w  m ilio n a ch

1929 26 125 5 924
1930 22 493 4 679
1931 21 634 3 347
1932 15 290 1 946
1933 15 342 1 787
1934 17 120 1 774
1935 16 009 1 786
1936 16 030 2 029
1937 18 682 2 450

W roku 1937 obserwujemy dalszy korzystny zwrot w obrotach handlu 
zagranicznego Polski, wyrażający się znacznym wzrostem wartości zarówno 
przywozu jak i wywozu. W odniesieniu do roku 1936 wartość ogólnych 
obrotów zagranicznych wzrosła o 421 mil. zł, czyli o 20,7%, w tym war­
tość wywozu o 170 mil. zł czyli o 16,6%, oraz wartość przywozu o 251 mil. zł 
czyli o 25%. Tak duży wzrost wartościowy przywozu spowodował, iż saldo 
handlu zagranicznego w roku 1937 po raz pierwszy od roku 1929 było 
ujemnym.

Obroty handlu zagranicznego Polski z poszczególnymi państwami, 
z uwzględnieniem obrotów przez Gdynię i Gdańsk, przedstawiały się 
w roku 1937 następująco:

*) C y fry  ro zdz ia łu  IV  s tanow ią  c y f ry  n e tto  i  oparte  są na danych  G. U . S.
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Obroty polskiego handlu zagranicznego
Tabela 99

O g ó l n e  o b r o t y  P o l s k i 1
K r a j e : przywóz wywóz 1

tony | 1000 z ł tony 1 1000 z ł 1

O g ó łe m ........................... 3 685 056 1 254 298 14 996 686 1 195 544
E u r o p a 2 858 656 801 964 12 725 560 955 856

Państwa „morskie“ 610 157 210 868 4 856 625 341 039
A n g lia  ................................. 176 982 149 205 1 023 878 219 241
F in la n d ia  . . . . 22 362 2 794 372 088 20 398
Ir la n d ia  . . . . 9 089 1 080 12 765 1 812
Is la n d ia  . . . 4 005 1 126 23 286 636
N orw eg ia 83 547 19 328 494 877 22 101
S z w e c ja ................................. 314 053 37 319 2 882 741 75 155
Posiadłości b ry ty js k ie  na M orzu

Ś ró d z ie m n y m ...................... 119 16 46 990 1 696

Państwa „atlantycko-północno
morskie“ 480 527 180 134 3 544 777 206 224

B e lg ia ...................... 151 350 56 320 940 883 68 990
D ania  . . . . 75 628 16917 340 782 15 318
F ra n c ja  . . . . 48 123 40 691 1 634 431 49 213
H is z p a n ia ...................... 28 187 4 822 5 419 6 764
H o la n d ia ................................. 166418 57 683 589 758 61 175
P o r t u g a l ia ............................................ 10 821 3 701 33 504 4 764

Państwa ,,śródziemno - morskie“ 138 170 58 938 1 886 066 65 552
A lb a n ia ........................... — — 46 99
G r e c j a ...................... 79 252 10 881 115 044 4 473
J u g o s ła w ia ...................... 4 513 5 359 18C88 6 112
T u r c j a ............................ 4 938 10 668 2 518 1 715
W łochy  . . . 49 467 32 030 1 750 370 54 153

Państwa „bałtyckie“ 15 999 4 271 165 366 6 902
Estonia . . . . 6 744 2 526 19 195 2 448
L i t w a ................................. 5 518 780 I 611 67
Ł o t w a ................................. 3 737 965 145 560 4 387

Niemcy 1 074 417 182 166 744 725 173 019

Rosja (Z. S. S. R.) 252 381 14 500 11 759 4 415

Państwa „czarnomorskie“ 57 016 24 083 52 893 18 535
B u łg a ria  . . 2 928 15 495 20 848 7 983
R um un ia  . . . 54 088 8 588 32 045 10 552

Państwa bez własnego dostępu
do morza 229 988 127 004 1 463 349 139 170

A u s t r i a ...................... 26 720 57 838 902 127 58 677Czechosłowacja 183 667 43 969 308 337 51 949S zw a jca ria  . . . . . . 1 482 17 112 224 193 21503W ę g ry ....................................................... [ 18 119 8 085 28 692 7 051
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z poszczególnymi państwami w roku 1937,

O b r o t y  p r z e z  G d a ń s k O b r o t y  p r z e z  G d y n i ę

p rzyw ó z w yw óz p rzyw ó z w yw óz

tony 1000 zł tony 1000 zł tonv 1000 zł tony 1000 z ł

799 883 99 966 5 122 936 315 878 1 475 346 721 367 7 150 759 475 852

591 083 64 569 4 345 367 275 309 859 030 309 679 5 667 254 289 539

291 222 34 463 1 894 651 137 097 317 136 164 282 2 926 504 192 008
55 196 21 003 743 774 89 651 121 186 120 696 263 623 122 606
12 106 780 71 929 8 306 10 253 1 906 299 576 11 491

1 234 155 7 688 1 132 7 856 924 4 975 568
1 855 607 19 815 489 2 150 519 3 470 147

27 509 4 331 94 131 9 965 55 825 12 377 399 258 11714
193 322 7 587 942 863 27 202 119 747 27 844 1 923 080 44 507

— — 14 451 352 119 16 32 522 975

38 993 12 823 1 948 792 108 376 426 139 112 649 1 463 362 63 109

6 921 3 901 400 621 44 937 139 990 37 795 512 361 19 043
12 686 3 375 170 497 8 943 62 627 12 283 168 658 5 395
12 557 1 401 1 139 803 24 791 31 587 12 979 470 693 11 118

312 121 447 96 27 838 4 657 4 403 5 358
4 466 3 514 211 974 26 097 155 342 40 627 299 227 20 967
2 051 1 381 25 450 3 512 8 755 2 310 8 020 1 228

76 351 3 776 395 035 11 831 25 181 21537 991 290 23 960
____ 5 13 — — 31 59

74 422 2311 41 601 1 116 2 790 2 305 73 108 2 092
10 13 2 753 32 62 78 2 549 49

937 965 356 217 3 457 6 777 2 130 1241
982 487 350 320 10 453 18 872 12 377 913 472 20 519

2 998 398 13 783 1 203 10 705 2 858 120 683 3101
659 76 2 904 617 5 571 2 024 16 094 1 560

2 288 317 603 30 2 164 275 — —
51 5 10 276 556 2 970 559 104 589 1 541

132 849 10 470 49 349 12 155 2 623 2 059 9 386 3 153

48 419 2 381 1 0 76 959 5 706 49 16

88 136 401 228 6 24 2 939 969
19 113 401 228 3 3 2 884 939
69 23 — — 3 21 55 30

163 122 43 355 4 419 281 564 153 041 3 223
74 63 5 102 1 030 223 427 42 25
59 16 89 109 54 81 5 21
21 27 38 164 3 280 3 40 152 990 3 173
9 16 — — 1 16 4 4
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Obroty polskiego handlu zagranicznego
Tabela 100

K r a j e :

O g ó l n e  o b r o t y  P o l s k i 1
przywóz wywóz

t o n y 1000 zł t o n y 1000 zł

P aństw a  pozaeurope jsk ie 826 314 452 304 1 117 387 221916

Państwa Północnej A fry k i
i Bliskiego Wschodu 217 383 35 713 294 678 26 279

A lg e r ....................................................... 80 942 4 752 128 958 2 002
E g i p t ....................................................... 15 824 18 091 106 578 9 071
M a ro kko  fra n c u s k ie ........................... 47 499 3 934 2 685 1 619
M arokiko h is z p a ń s k ie ...................... 36 438 1 120 88 98
M ezopotam ia ( I r a k ) ...................... 74 71 1 231 1 096
P a le s t y n a ............................................ 13 297 6 318 34 006 9 521
S y r i a ....................................................... 1 243 245 8 145 2 062
T u n i s ....................................................... 22 065 1 181 12 459 692
K ra je  oddzie ln ie  n iew ym ieh ion e  . 1 1 528 118

A fryka  Centralna i Południowa 96 614 42 624 234 400' 13 208

K e n ia  i  U g a n d a ................................. 1 073 693 77 95
K ongo B e lg i js k ie ................................. 4 960 8 620 123 602 2 286
L i b e r i a ................................................. 77 41 17 24
M o z a m b ik ............................................ 724 512 7 346 1009
N i g e r i a ................................................. 16 062 6 676 244 359
S e n e g a l ................................................. 95 25 81676 1 505
S ie rra  L e o n e ...................................... 55 765 2 362 2 3
Sudan A n g lo - E g ip s k i ...................... 1 610 3 224 1 484 336
W ybrzeże K ośc i S ło n iow e j . . . 936 1 133 17 31
Z ło te  W y b r z e ż e ................................. 5 607 5814 147 212
Z w ią zek  P o łu d n io w o -A fry k a ń s k i . 6 748 11 019 12 558 6 519
K ra je  oddzie ln ie  n iew ym ien ion e  . 2 957 2 505 7 230 829

A zja  Poł., Centr. i Dal. Wschód 108 483 84 607 129 459 38 544
C e jlo n ....................................................... 1 501 4 388 42 30
C h in y ....................................................... 1 918 3 307 24 082 6 834
F i l i p i n y ................................................. 48 37 287 233
In d ie  b r y t y js k ie ................................. 80 855 44 507 19 326 9 212
In d ie  h o le n d e r s k ie ........................... 14 643 18 949 12 029 2 761
J a p o n ia ................................................. 1 528 3 537 45 842 9 478
M a la je  b r y t y j s k i e ........................... 5 216 8 449 4 005 1 228
M a n d ż u r ia ............................................ 2 036 364 3 007 2 527
P ers ja  ( I r a n ) ...................................... 225 674 19 116 5 519
Posiad łości f r a n c u s k ie ...................... 20 30 14 8
Posiad łości p o rtu ga lsk ie  . . . . 1 3 — —
Posiad łości a n g ie ls k ie ...................... 487 256 582 317
S y ja m ....................................................... 2 3 265 164
K ra je  oddzie ln ie  n iew ym ien ione  . 3 103 862 233
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z poszczególnymi państwami w roku 1937.

O b r o t y  p r z e z  G d a ń s k O b r o t y  p r z e z  G d y n i ę
przyw óz w yw óz przyw óz w yw oź

tony 1000 zł tony 1000 zł tony 1000 z ł tony 1000 zł

208 710 35 384 207 200 32 235 616 273 411672 899 978 176 916

106 174 4 536 104 848 13 126 111 153 30 962 188 682 12 234
45 657 1 646 30 946 568 35 283 3 103 97 818 1 391

6 019 249 36 847 5 068 9 775 17 841 69 717 3 955
14 804 1 347 1523 490 32 695 2 585 1 146 1 116
30 148 903 55 57 6 291 217 27 40

— — 491 239 74 71 720 848
90 77 24 399 5 457 13 182 6 033 9 106 3 355

— — 1 401 766 1 243 245 6 705 1 261
9 456 314 9 139 441 12 609 866 3 318 242

44 -  40 1 1 124 26

52 255 4 989 9 465 1 641 44 353 37 601 224 001 11 335
508 241 19 18 566 452 57 73
139 183 14 11 4 820 8 436 123 588 2 275
53 28 0 0 24 12 16 21

4 12 114 80 720 500 7 232 929
2 158 867 15 52 13 904 5 809 162 293

1 1 4 820 71 95 24 76 856 1 434
46 749 1 493 1 1 9 016 869 1 2

391 354 49 72 1 215 2 867 1 435 261
158 220 — — 778 913 18 31

1 119 1 027 33 43 4 488 4 786 102 165
292 69 4 229 1 195 6 456 10 949 7 805 5 206
683 494 171 98 2 271 1 984 6 729 646

17 773 12 305 14 439 3 659 90 485 71 067 113501 34 424
384 993 7 11 1 116 3 393 34 19
315 667 7 837 1 056 1 593 2 609 16 215 5 766

0 0 105 93 47 37 181 139
11 970 4 178 2 729 1 359 68 878 39 884 16 503 7 824
4 010 4 883 3 395 798 10 610 13 760 8 603 1 955

329 385 19 10 1 182 3 023 45 313 9 232
672 1 061 94 65 4 541 7 365 3 879 1 155

— 0 2 2 036 364 3 007 25216 85 93 182 48 335 <19 003 5 3313 5 1 1 17 24 13 7

74 30 111 57
1

412
3

225 464 2560 0 16 19 2 2 249 145
0 18 32 6 2 43 37 74
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Obroty polskiego handlu zagranicznego
Tabela 101

O g ó l n e  o b r o t y  P o l s k i

K r a j e : p rzyw óz w yw ó z

tony 1000 zł ! tony 1000 zł

Ameryka Północna 296 820 155 465 86 021 101 945
S tany Z jednoczone A . P ....................
K anada i  k ra je  oddzie ln ie  n ie w y -

292 433 149 145 85 350 100 921

m i e n i o n e ...................................... 4 387 6 320 671 1024

Ameryka Środkowa 32 991 8 848 5 263 4 142

M e k s y k ................................................. 18 999 3 564 2 884 2 465
K u b a ....................................................... 10 892 1 858 690 224
K ra je  oddz ie ln ie  n iew ym ien ion e  . 3 100 3 426 1 689 1 453

Ameryka Połudn.-Wschodnia 51 853 64 436 359 847 35 856
A r g e n t y n a ............................................ 31 044 34 709 309 831 20 764
B r a z y l ia ................................................. 15 930 19 059 35 203 8 800
K o l u m b i a ............................................ 3 197 7718 2 203 3 646
P a r a g w a j ............................................ 608 596 30 21
U r u g w a j ................................................. 626 1 655 6 261 2 027
W e n e z u e la ............................................. 431 696 6 287 548
K ra je  oddzie ln ie  n iew ym ien ion e  . 17 3 32 50

Ameryka Południowo-Zachod. 9 296 13 684 2 106 1 199
B o l i w i a ................................................. 36 92 1 000 712
C h i l i ....................................................... 5 850 9 651 70 31
E k w a d o r ................................................. 2 134 1 222 58 28
P e r u ....................................................... 1276 2 719 978 428

Oceania 12 874 46 927 5 613 743
A u s tra lia  ............................................ 10 531 38 083 5 447 491
N ow a Z e l a n d i a .................................
K ra je  O ceanii oddzie ln ie  n ie  w y -

2 312 8 773 162 248

m i e n i o n e ...................................... 31 71 4 4

Zaopatrywanie statków . . . . — — 1 150 682 15 868

Transporty dyspozycyjne*) . . . — — 3 057 1903

Z nieokreślonego kierunku . . . 86 30 — —

*) S tosow any przez G. U . S. te rm in  „T ra n s p o rty  dysp o zycy jn e " s tan ow i pozyc ję  w yw ozow ą 
bez podamda k ra ju  przeznaczenia. T e rm in  te n  odpow iada pozycja p rzyw ozow e j z n ieokreś lonego 
k ie ru n k u .
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z poszczególnymi państwami w roku 1937,

O b r o t y  p r z e z  G d a ń s k O b r o t y  p r z e z  G d y n i ę

przywóz wywóz przywóz wywóz

| tony 1000 zł  | tony 1000 zł tony 1000 zł tony 1000 zł

8 728 2 754 13 288 5 291 287 097 149 117 67 235 85 932

8 724 2 726 12 996 5 048 282 715 142 946 66 884 85 217

4 28 292 243 4 382 6171 351 715

1030 1419 1 600 795 31960 7 425 3 608 3 309

479 635 766 335 18 520 2 928 2 102 5 110
13 37 344 111 10 879 1 821 345 112

538 747 490 349 2 561 2 676 1 161 1 087

21 644 8 098 61957 7 019 30 200 56 305 297 239 28 541

15 591 5 606 48 151 4 841 15 452 29 097 261 180 15 748
5 456 1 994 12 524 1 574 10 470 17 042 22 589 7 129

115 161 28 102 3 082 7 557 2 160 3 532
318 135 0 1 290 461 30 20
17 92 1 152 431 609 1 563 5 073 1 587

130 107 101 67 297 585 6 176 478
17 3 1 3 — — 31 47

941 858 1 310 564 8 322 12 810 392 542
I_ — 589 266 36 92 161 390

321 546 15 2 5 528 9 101 23 22
620 312 — — 1 482 899 28 21

— — 706 296 1 276 2718 180 109

165 425 293 140 12 703 46 385 5 320 598

155 403 232 102 10 370 37 570 5 216 385
2 4 60 36 2 310 8 764 102 211

8 18 1 2 23 51 82 2

— — 567 749 7 963 — — 582 933 7 904

— — 2 619 371 — — 414 1 492

40 13 — — 44 16 — —
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OBROTY POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO DROGĄ MORSKĄ.
Udział drogi morskiej w obrotach polskiego handlu zagranicznego 

przedstawia się następująco:

Udział portów Gdyni i Gdańska (razem) w obrocie polskiego 
handlu zagranicznego.

O b r ó t  o g ó l n y
T a b e l a  102

§ 2 .

R ok w  tys iącach 
ton.

w  m ilio n a ch  
z ł

średnia  
w artość 
1 to n y

S tosunek p r 
ogólnego ha

w agow y

ocentow y do 
n d lu  zagrań.

w a rto śc io w y

1929 11 045 1 626 147,26 42,28 27,45
1930 11 338 1 320 120,86 51.25 29,78
1931 13 181 1 125 85,37 60,93 33,62
1932 10 361 821 79,26 67,76 42.20
1933 10 640 944 88,78 69,94 52,87
1934 12 358 1 076 87,10 72,18 60,67
1935 11 742 1 117 95,13 73,35 62,54
1936 12 369 1 325 107,12 77,16 65,30
1937 14 549 1 613 110,87 77,88 65,86

P r z y w ó z
1929 1 778 857 481,85 34.94 27,54
1930 1 122 595 350,75 31,41 26,51
1931 955 369 386,64 32,58 25,14
1932 692 312 450,71 38,72 36,17
1933 1 061 421 396,83 45,04 50,62
1934 1 153 479 415,67 45,11 59,99
1935 1 263 528 418,38 49,05 61,32
1936 1 687 649 384,71 55,02 64.71
1937 2 275 821 360,88 61,77 65„48

W y w ó z
1929 9 267 770 83,07 44.05 27.36
1930 10 407 798 76,68 55,00 32,80
1931 12 227 756 61,84 65,37 40,25
1932 9 669 509 52,68 71,60 47,00
1933 9 579 523 54,65 83,76 54,55
1934 11 205 597 53,30 7693 61,24
1935 10 479 589 56,21 77,99 63,67
1936 10 682 676 63,29 82,39 65,89
1937 12 274 792 64,53 81,89 66.30
W odniesieniu do roku 1936 udział drogi morskiej w ogólnym obrocie 

handlu zagranicznego Polski wykazuje znaczny wzrost udziału wagowego 
z 77,16% w roku 1936 na 78,88% w 1937 roku, oraz wzrost udziału warto­
ściowego z 65,30% w roku 1936 na 65,86% w roku 1937. Zwiększa się rów­
nież udział przywozu tak pod względem wagi (61,77% w roku 1937 wobec 
55,02% w 1936 roku), jak i wartości (65,48% w 1937 r. wobec 64,71% w ro­
ku 1936). Udział wywozu zwiększa się jedynie pod względem wartościo­
wym (66,30% w 1937 wobec 65,89% w 1936 roku), wykazując spadek 
udziału wagowego (81,89% w 1937 r. wobec 82,39% w 1936 r.). Spadek ten 
tłumaczy się przede wszystkim coraz to większym uszlachetnieniem nasze­
go wywozu zamorskiego.
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§ 3.

UDZIAŁ PORTU W GDYNI W OBROTACH HANDLU  
ZAGRANICZNEGO POLSKI.

Udział portu w Gdyni w handlu zagranicznym Polski charakteryzują 
poniżej zestawione liczby. Z liczb tych wynika, że obroty portu w Gdyni 
wzrastają w ciągu ostatnich lat, zarówno pod względem wagi, jak i wartości 
i stanowią coraz większy odsetek ogólnego handlu zagranicznego Polski.

A. O b r ó t  o g ó l n y .
Udział portu w Gdyni w ogólnym obrocie Polski.

T a b e la  103

R ok
O gó lny o b ró t h a n d lu  
zagranicznego P o lsk i O b ró t przez G dyn ię

•/« ud z ia łu  G d yn i w  
og ó lnym  obrocie 

h a n d lu  zag ran iczne-
waga w  tys iącach  to n go P o lsk i (w ag.)

1929 26125 2 620 10.03
1930 22 493 3 275 14,56
1931 21 664 5 080 23.48
1932 15 290 4 894 32,00
1933 15 342 5 686 37,06
1934 17 120 6 724 39,27
1935 16 009 7 119 44,47
1936 16 030 7 420 46,29
1937 18 682 8 626 46,20

R ok
W artość 

w  m ilio n a ch  
z ł

ś redn ia  
w artość 
1 to n y

W artość 
w  m ilio n a ch  

z ł

ś re dn ia  
w artość 
1 to n y

1929 5 924 226,77 134 51,11
1930 4 679 208,02 231 70.45
1931 3 347 154,70 390 76,73
1932 1946 127,25 350 71,58
1933 1787 116,45 536 94,29
1934 1 774 103,62 655 97,37
1935 1 786 111,56 762 107,04
1936 2 029 126,57 948 127,76
1937 2 450 131,14 1 197 138,77

o/o u działu Gdyni 
w ogólnym obro­
cie handlu zagr. 
Polski (wartość)

2.26
4,92

11.65 
18,00 
30,01
36.90
42.66 
46,72
48.90

Absolutny i stosunkowy wzrost obrotów przez port w Gdyni odbył 
się w roku 1937 na tle znacznej zwyżki ilościowej obrotów handlu zagra­
nicznego Polski, gdyż w odniesieniu do roku 1936 obroty handlu zagra­
nicznego Polski wzrosły o 2 652 tysięcy ton, czyli o 16,5%.

Wzrost obrotów towarowych portu gdyńskiego posiada dla handlu 
zagranicznego znaczenie bardzo istotne, gdyż jest przejawem przesuwania 
się tego handlu z dróg lądowych resp. portów obcych na handel zamorski 
przez porty polskie, jako czynniki uniezależniające go od obcego pośred­
nictwa.

Stałe przesuwanie się handlu zagranicznego Polski z drogi lądowej 
na morską charakteryzuje następujące zestawienie:
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Procentowy udział obrotów drogą lądową i drogą morską w ogólnym
handlu zagranicznym Polski.

Tabela 104

O bró t O b r ó t  d r o g ą  m o r s k ą
KOK

drogą lądow ą przez p o rty  po lsk. 
obszaru celnego przez G dańsk przed G dyn ię

U d z ia ł  w a g o w y .

1929 57.72 42,28 32,25 10,03
1930 48,75 51,25 36,69 14.56
1931 39,07 60,93 37,45 23.48
1932 32,24 67,76 35,76 32.00
1933 30,06 69,94 32,88 37,06
1934 27.82 72,18 32,91 39,27
1935 26,65 73,35 28,88 44,47
1936 22,84 77,16 30,87 46,29
1937 22,10 77,90 31.72 46.20

U d z ia ł  w a r to ś c io w y

1929 72,55 27,45 25,19 2,26
1930 70,22 29,78 24,86 4,92
1931 66,38 33.62 21,97 11,65
1932 57,80 42,20 24,20 18,00
1933 47,13 52,87 22,86 30,01
1934 39,33 60,67 23,77 36,90
1935 37,46 62,54 19,88 42,66
1936 34,70 65,30 18,58 46,72
1937 34.12 65,88 16,97 48.90

Z powyższych zestawień wynika, że przesuwanie się handlu zagrani­
cznego Polski z drogi lądowej na morską odbywa się głównie przez port 
w Gdyni i, że do procentowego zwiększenia się zamorskiego handlu Polski 
przyczynia się w głównej mierze port gdyński, którego obroty wagowe 
wzrosły z 10,3% w roku 1929 na 46,20% w roku 1937, a wartościowe w tym 
samym okresie czasu z 2,26% na 48,90% ogólnego handlu zagranicznego.

Na uwagę zasługuje fakt, iż port gdański w zmianie kierunku pol­
skiego handlu zagranicznego większego udziału nie bierze. Jego obrót 
wagowy waha się stale w granicach 30%, a wartościowy 20%.

Jak to już w ubiegłych latach podkreślaliśmy, powyższa tabela stano­
wi wymowne zaprzeczenie wszelkich tez o rzekomym rozwoju Gdyni 
kosztem Gdańska, wykazując, że Gdynia zdobywa swe ładunki nie kosztem 
drugiego portu polskiego obszaru celnego, lecz ściąganiem towarów z drogi 
lądowej na morską. Nie zaprzecza temu również fakt obniżenia się udziału 
Gdańska w roku 1937 w obrotach polskiego handlu zagranicznego. Załama­
nie się obrotu Gdańska notowane od r. 1935, tłumaczy się głównie depre­
cjacją guldena gdańskiego w połowie 1935 roku.

Na podkreślenie zasługują tu zmiany w udziałach procentowych obro­
tu drogą morską, dokonywanego przez porty p. o. c. w 1937 roku w porów­
naniu z ubiegłym rokiem. Port gdyński w 1937 roku wykazuje nie­
znaczny spadek udziału wagowego w ogólnym handlu zagranicznym Polski 
z 46,29% 1936 r. na 46,20% w 1937 r., podczas gdy port gdański wykazuje
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wzrost udziału wagowego z 30,87% w 1936 r. na 31,72% w 1937 r. Udział 
wartościowy obu portów p. o. c. w ogólnym handlu zagranicznym Polski 
w ostatnich 2 latach kształtuje się nieco inaczej. Port gdyński wykazuje 
tu wzrost z 46,72% w 1936 r. na 48,90% w 1937 r., port gdański natomiast 
nieznaczny spadek z 18,58% w 1936 r. na 16,97% w 1937 r.

Wzrastają nadal udziały wagowe i wartościowe obu portów p. o. c. 
Tak np. udział wagowy obu portów p. o. c. wzrósł z 77,16% w 1936 r. na 
77,90% w 1937 r., udział wartościowy zaś z 65,30% na 65,88% w 1937 r. 
Rezultatem tego wzrostu jest spadek obrotu, dokonywanego drogą lądową. 
Tak np. udział wagowy obrotu drogą lądową zmniejszył się z 22,84% 
w 1936 r. na 22,10% w 1937 r., udział wartościowy zaś z 34,70% w 1936 r. na 
34,12% w 1937 r.

Absolutne i .stosunkowe liczby udziału portu w Gdyni w polskim 
przywozie i wywozie, przedstawione są ¡poniżej:

B.  P r z y w ó z .

Udział portu w Gdyni w ogólnym przywozie Polski.

Ta b e l a  105

R ok
O gó lny p rzyw ó z  hand lu  

zagranicznego P o lsk i
P rzyw óz przez G dyn ię P rocen t

ud z ia łu  p rzyw o zu  G dyn i 
w  ogó lnym  przyw oz ie  P o lsk i

Waga w  tys iącach to n W aga w  tys iącach  ton

1929 5 088 218 4.28
1930 3 571 343 9,61
1931 2 931 507 17,30
1932 1 787 347 19,40
1933 2 356 699 29,66
1934 2 555 776 30,37
1935 2 573 866 33,66
1936 3 066 1 161 37,87
1937 3 685 1 475 40.06

R ok

O gó lny p rzyw óz h a nd lu  
zagranicznego P o lsk i

P rzyw óz  przez G dyn ię P rocen t ud z ia łu  
w  ogó lnym  przyw oz ie  

P o lsk iW artość 
w  m ilio n a ch  

z ło tych

ś redn ia  
w artość 

1 to n y  w  z ł

W artość 
w  m ilio n a ch  

z ło tych

ś redn ia  
w artość 

1 to n y  w  z ł

1929 3 111 611,44 63 290,35 2,03
1930 2 246 628 95 84 244,40 3,73
1931 1 468 501.01 106 209,76 7,24
1932 862 482,41 133 384,88 15,48
1933 827 350,94 297 425,09 35,93
1934 799 312,59 385 496,26 48,22
1935 861 334,63 451 520,79 52.38
1936 1 003 327,14 578 497,85 57,63
1937 1 254 340,56 721 488,90 57,51
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Procentowy udział przywozu drogą lądową i drogą morską w handlu
zagranicznym Polski.Tabela 106

R ok P rzyw óz 
drogą lądow ą

P r z y w ó z  d r o g ą  m o r s k ą

przez p o rty  po lsk. 
obszaru celnego przez G dańsk przez G dyn ię

- Udział wagowy.
1929' 65,06 34,94 30,66 4.28
1930 68,59 31,41 21,80 9 61
1931 67,42 32,58 15,28 17,30
1932 61,28 38,72 19,32 19,40
1933 54,96 45,04 15,38 29.66
1934 54,89 45,11 14,74 30,37
1935 50,95 49.05 15,39 33,66
1936 44,98 55,02 17,15 37,87
1937 38,22 61,78 21,72 40.06

Udział wartościowy.
1929 72,46 27,54 25,51 2.03
1930 73,49 26,51 22,78 3,73
1921 74,86 25,14 17,90 7,24
1932 63.83 36,17 20,69 15,48
1933 49,08 50,92 14,99 35,93
1934 40,01 59.99 11,77 48,22
1935 38,68 61,32 8,94 52,38
1936 35,29 64,71 7,08 57,63
1937 34,52 65,48 7,97 57,51

T a b e la  107

C. W y w ó z .
Udział portu w Gdyni w ogólnym wywozie Polski.

R ok
Ogólny w yw ó z  h a n d lu  
zagranicznego P o lsk i

W yw óz przez G dyn ię
P roce n t 

ud z ia łu  w yw ozu  
w  og ó lnym  w y i 

P o lsk iW aga w  tys iącach  ton,

1929 21 037 2 402 11,42
1930 18 922 5 932 15,49
1931 18 703 4 573 24,45
1932 13 504 4 547 33,67
1933 12 986 4 988 38,41
1934 14 565 5 948 40,84
1935 13 442 6 253 46,54
1936 12 964 6 259 48,28
1937 14 997 7 151 47,71

R ok

O gó lny w yw óz  handJlu 
zagranicznego P o lsk i

W yw óz przez G dyn ię P roce n t 
ud z ia łu  w yw o zu  

w  og ó lnym  w? 
P o lsk i

W artość 
w  m ilio n a ch  

z ł

średnia  
w artość 
1 to n y  z ł

W artość 
w  m ilio n a ch  

zł

średnia 
w artość 
1 to n y  z ł

1929 2 813 133,73 71 29,40 2,51
1930 2 433 128,59 147 50,11 6,04
1931 1 879 100,44 283 61,98 15,09
1932 1 084 80,26 217 47.59 20,01
1933 960 73,90 239 47,93 24,91
1934 975 66,96 270 45,32 27,64
1935 925 68,84 311 49,74 33.62
1936 1026 79,14 370 59,12 36,06
1937 1 196 79,77 476 66,70 38.88

74



Procentowy udział wywozu drogą lądową i drogą morską w handlu
zagranicznym Polski.

Tabela 108

R ok
W yw óz 

drogą lądow ą

W y w ó z  d r o g ą  m o r s k ą

przez p o rty  po lsk. 
obszaru celnego

przez G dańsk przez G dyn ię

Udział wagowy.
1929 55,95 44,05 32,63 11,42
1930 45,00 55,00 39,51 15,49
1931 34,63 65,37 40,92 24,45
1932 28,40 71,60 37,93 33,67
1933 26,24 73,76 35,35 38,41
1934 23,07 76,93 36,09 40,84
1935 22,01 77,99 31,45 46,54
1936 17,61 82,39 34,11 48.28
1937 18,11 81.89 34,18 47,71

Udział wartościowy.
1929 72.64 27,36 24.85 2,51
1930 67,20 32,80 26,76 6,04
1931 59.75 40,25 25,16 15,09
1932 53,00 47,00 26,99 20,01
1933 45,45 54 55 29,64 24.91
1934 38,76 61,24 33.60 27,64
1935 36,33 63,67 30,05 33,62
1936 34,11 65,89 29,83 36,06
1937 33,70 66,30 26,42 39.88

§ 4.
WARTOŚĆ OBROTÓW TOWAROWYCH PORTU W GDYNI 
W PORÓWNANIU Z WARTOŚCIĄ HANDLU ZAGRANICZ­

NEGO RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ.

Średnia wartość jednej tony w obrotach ogólnych polskiego handlu 
zagranicznego, oraz w obrotach przez Gdynię kształtowała się w poszcze­
gólnych latach następująco:

Średnia wartość jednej tony w  obrotach.
Ta b e la  109

R ok
ogóln. h a n d lu  zagr. 

P o lsk i 
z ł

przez p o rt w  C 
z ł

1929 226,77 51.11
1930 208 02 70,45
1931 154,70 76.73
1932 127,25 71,58
1933 116,45 94,29
1934 103,62 97,37
1935 111.56 107,04
1936 126,57 127,76
1937 131.14 131,21
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Średnia wartość jednej tony handlu zagranicznego Polski po latach 
„prosperity“ (1929) obniża się ze 226,77 zł w roku 1929, osiągając swoje 
minimum 103,62 zł w 1934 r. Są to lata kryzysu i związanego z nim spadku 
cen. W przeciwieństwie do całości handlu zagranicznego średnia wartość 
jednej tony w obrotach portu gdyńskiego wykazuje stały wzrost od 51,11 zł 
w 1929 r. do 131,21 zł w 1937 r. na tle coraz większego różniczkowania 
i uszlachetniania się obrotów portu.’ W związku z tym zmniejsza się stale 
procentowy udział węgla i złomu w obrotach portu gdyńskiego. Pewnym 
wyjątkiem będzie tu rok 1937, w którym udział procentowy węgla i złomu 
w obrotach Gdyni wykazuje nieznaczny wzrost z 75,94% w 1936 r. na 
78,19% w 1937 r. Wzrost ten tłumaczy się przede wszystkim nader poważ­
nym, gdyż przeszło 50%-owym wzrostem przywozu złomu żelaznego.

Zestawienie ogólnego obrotu z obrotem węgla i złomu portu w Gdyni
(w tysiącach ton).

Ta b e l a  110

K ok O gó lny o b ró t przez 
G dyn ię

O bró t w ęgla  i  z łom u 
przez G dyn ię

P rocen t, ud z ia ł w ęgla  
i  z łom u

w  ohrotach. G-dyni

1929 2 620 2 405 91,79
1930 3 275 3 041 92,82
1931 5 080 4 609 90,73
1932 4 894 4 352 88,93
1933 5 686 4 758 83,68
1934 6 724 5 534 82,30
1935 7 119 5 625 79,02
1936 7 420 5 635 75,94
1937 8 626 6 745 78,19

Obrót portu w Gdyni z wyłączeniem węgla kamiennego i złomu.

Ta b e la  111

R ok w  tys iącach  to n w  m iliona ich  z ło tych
średnia  w artość 1 to n y  

w  ob ro ta ch  G d yn i

1929 214 70 328,40
1930 234 131 559,46
1931 471 263 558.23
1932 542 268 494,98
1933 928 443 477.97
1934 1 190 558 468,91
1935 1 494 671 449,13
1936 1 785 839 470,03
1937 1 881 1 015 540,66

Niżej podano porównanie średniej wartości jednej tony w przywozie 
ogólno-polskim i przywozie przez port gdyński.
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Średnia wartość jednej tony w przywozie.
T a b e la  112

R ok
oigólno p o lsk im  

z ł
przez G dyr 

z ł

1929 611,44 290,35
1930 628,95 244,40
1931 501,01 209,76
1932 482,41 384,88
1933 350,94 425.09
1934 312,59 496,26
1935 334,63 520,79
1936 327,14 497,85
1937 340,56 488.90

Stopniowe różniczkowanie i uszlachetnianie przywozu tak ilościowo 
jak i wartościowo oraz wzrost średniej wartości 1 tony wykazuje nam 
niżej umieszczona tabela przywozu przez Gdynię z wyłączeniem złomu.

Przywóz przez Gdynię z wyłączeniem złomu.
T a b e la  i  13

R ok w  tys iącach ton w  m ilio n a ch  
z ło tych

ś redn ia  w artość 
1 to n y  w  z ł

1929 179 57 318,12
1930 119 56 467,78
1931 172 75 434,45
1932 233 126 542,57
1933 403 277 688,08
1934 491 364 741,34
1935 581 431 741,83
1936 767 546 711,87
1937 864 639 739,58

Średnia wartość jednej tony w wywozie przez Gdynię oraz w wywozie 
ogólnopolskim przedstawia się jak niżej:

Ta b e l a  114

R ok

G dyn ia
waga w  tonach

G dyn ia
w artość w  tys . z ł

G dyn ia
ś re d n ia  w a rt .  1 to n y

Ś
re

d
ni

a 
w

a
r­

to
ść

 
1 

to
n

y 
w

 w
yw

o
zi

e
 o

- 
g

ó
ln

o
p

o
ls

ki
m

Wywóz
ogólny

Wywóz
węgla Inne Wywóz

ogólny
Wywóz
węgla

Inne
w wy­
wozie 
węgla

w wy­
wozie 
innych

w wy­
wozie 
ogóln.

1929 2 402 051 2 367 264 34 787 70 620 57 350 13 270 24 23 381.47 29,40 133,74
1930 2 932 208 2 816 169 116 039 146 919 71 757 75 162 24,48 647.73 50,11 128,56
1931 4 573 114 4 273 803 299 311 283 445 95 051 188 394 22,24 629,43 61,98 100,49
1932 4 547 169,4 238 284 308 885 216 866 75 064 141 802 17,71 459,08 47,69 80,23
1933 4 987 508 4 517 138 470 370 239 030 74 189 164 841 16,42 350 45 47,93 73,90
1934 5 947 683 5 249 358 698 325 269 538 75 690 193 848 14,42 277,59 45,39 66,91
1935 6 252 488 5 339 429 913 159 310 843 70 962 239 881 13,29 262,69 49,74 68,84
1936 6259 338 5 240 039 1 019 299 369 928 76 071 293 857 14,52 288,29 59,12 79,14
1937 ]7 150 579 6 133 759 1 016 820 475 796 97 989 377 807 15,98 371,55 66,70 79,77

W roku 1937 obserwujemy dalszy wzrost wartości wywozu i to za­
równo ogólnopolskiego, jak i wywozu przez Gdynię.
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Na szczególną uwagę zasługuje wzmożony wywóz węgla przez Gdynię, 
który wzrósł wagowo z 5 240 039 ton na 6 133 759 ton, czyli o 891 241 ton 
(17%). Pod względem wartości wzrost wyraził się cyfrą 21918 tysięcy zł, 
czyli o 28,8%. Wzrost wartości wywozu węgla tłumaczy się wzrostem cen 
surowców na rynkach światowych w roku 1937.

§ 5.
ZMIANA KIERUNKU POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO

Z PAŃSTW EUROPY NA PAŃSTWA POZAEUROPEJSKIE 
I  UDZIAŁ GDYNI W TYM ZJAWISKU.

Handel zagraniczny Polski, podzielony na handel z państwami Europy 
i z państwami pozaeuropejskimi, wykazuje w poszczególnych latach nastę­
pujące liczby:

Podział polskiego handlu zagranicznego na handel z państwami 
europejskimi i państwami pozaeuropejskimi.

O b r ó t  o g ó l n  y.*)
T a b e la  115

R ok
O gó lny hande l 

zagr. P o lsk i
O g ó ln y  h a nde l zagr. 

P o lsk i z państw . E u ro p y
O gó lny hande l zagr. P o lsk i 

z pa ńs tw am i pozaeurop.

w aga w  tys . ton U d z ia ł  w a g o w y waga w  ty s . ton U d z ia ł  w a g o w y

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

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

1 9 3 2 15  2 9 0 1 4  4 9 7 9 4 ,8 4 3 3 2 ,8

1 9 3 3 1 5  3 4 2 1 4  3 3 7 9 3 ,4 6 9 2 4 ,5
1 9 3 4 17  1 2 0 1 5  3 8 6 8 9 ,9 1 2 2 6 7 ,2
1 9 3 5 1 6  0 0 9 1 4  2 2 4 8 8 ,9 1 2 1 1 7 ,6
1 9 3 6 1 6  0 3 0 1 4  0 9 0 8 7 ,9 1 2 8 9 8 ,0
1 9 3 7 1 8  6 8 2 1 5  5 8 4 8 3 .4 1 9 4 4 1 0 .4

U d z ia ł
R ok w artość w  m ilio n a c h  z ł

w a rto śc io w y w  m il.  z ł w a rto śc io w y

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

* ) R óżnicę ra ch u n ko w ą  m iędlzy lic zb a m i ogólnego o b ro tu  P o ls k i a sum ą o b ro tó w  e u ro p e j­
s k ic h  i  pozaeurope jsk ich  na leży tłum aczyć  tym i, że s ta tys tyka  G łów nego  U rzędu  S tatystycznego 
w  R oczn ikach  H a n d lu  Zagran icznego d z ie li h a n d e l zag ran iczny w e d łu g  k o n ty n e n tó w  i  państw , 
a poza ty m  w y k a z u je  r u b ry k i:

za o p a tryw a n ie  s ta tk ó w  m o rsk ich , 
tra n s p o rty  z n ieokreś lonego k ie ru n k u , 
tra n s p o rty  dyspozycyjne , 
p o ło w y  m o rsk ie .

L iczb  do tyczących ty c h  cz te rech  ru b ry k  w  rozum ow an iach  n ie  uw zg lędn iano  z uw ag i 
na n iem ożność us ta len ia  ic h  d o k ła dne j p rzyna leżnośc i do g ru p y  pa ńs tw  e u ro p e jsk ich  w zg lędn ie  
pozaeurope jsk ich .
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P r z y w ó z :
T a b e la  116

R ok

O gó lny  p rz y ­
wóz P o lsk i

O gó lny  p rzyw óz P o lsk i 

z państw  E u ro p y

O gó lny p rzyw ó z  P o lsk i 
z pa ńs tw  pozaeurope jsk.

w aga w  tys . ton ud z ia ł w agow y waga w  tys . to n u d z ia ł w ago w y

1929 5 088 4 377 86,0 710 14,0
1930 3 571 3 088 86,5 483 13,5
1931 2 931 2 596 88 6 334 11,4
1932 1 787 1 533 85,8 252 14,1
1933 2 356 2 006 85,1 350 14.9
1934 2 555 2 046 80,2 510 20,0
1935 2 573 2 112 82,1 461 17,9
9C61 3 066 2 540 82,8 526 17,2
1937 3 685 2 859 77,5 826 22.4

B o k
W a r t o ś ć  

w  m il j .  z ł
U d z ia ł

w a rto śc io w y
W artość 

w  m il j .  z ł
U d z ia ł

w a rto śc io w y

1929 3 111 2 402 77 ,2 709 2 2 ,8
1930 2 246 1 740 77,5 506 22,5
1931 1 468 1 119 75.3 348 23,4
1932 862 627 72.7 235 27,3
1933 827 570 68.9 257 31,1
1934 799 511 64,0 288 36,0
1935 861 565 65,6 296 34,4
1936 1 003 651 64,9 352 35,1
1937 1 254 802 63 .9 452 3 6 ,0

W y w ó z :
T a b e la  117

|

B ok

1

O gó lny 
w yw óz  P o lsk i

O gó lny  w yw óz  P o lsk i 
do państw  E u ro p y

O gó lny w yw ó z  P o lsk i 
dto państw  pozaeurope jsk.

waga w  tys . to n udizia ł w agow y waga w  tys . to n udiział w agow y

1929 21 037 20 357 96 .8 233 u
1930 18 922 18 265 96,3 183 1,0
1931 18 703 17 907 95,7 202 1.1
1932 13 504 12 964 96,0 181 1,3
1933 12 986 12 331 95,0 342 2,6
1934 14 565 13 341 91,6 716 4,9
1935 13 436 12 112 90,1 750 5,6
1936 12 964 11 550 89,1 763 5,9
1937 14 997 12 7^6 84 .8 1 117 7 ,4

W a r t . U d z ia ł W artość U dz ia ł
R ok w  m il j .  z ł w a rto śc io w y w  m il j .  z ł w a rto śc io w y

1929 2 813 2 680 95,3 112 4,0
1930 2 433 2 310 94,9 97 4,0
1931 1 879 1 768 94 1 79 4,2
1932 1 084 1 018 93.9 52 4,8
1933 960 885 92,2 63 6.6
1934 975 848 86,9 108 11,1
1935 925 783 84,6 127 13,7
1936 1 026 869 84,7 146 14,2
1937 1 196 956 79 ,9 222 18.6

Obroty zagraniczne z państwami pozaeuropejskimi są, jak widzimy 
z powyższej tabeli, procentowo bardzo małe, natomiast średnia wartość
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jednej tony przewyższa w obrocie pozaeuropejskim, wartość tony obrotu 
europejskiego przeszło trzykrotnie, jak to wykazuje następujące ze­
stawienie:

Średnia wartość 1 tony w ogólnym obrocie Polski z państwami:
Ta b e l a  118

Rok
europejskimi pozaeuropejskimi

z ł o t y c h

1929 205,47 871,11
1930 189.69 904 65
1931 140,86 796,57
1932 113.45 662,73
1933 101,51 461,49
1934 88,30 322,93
1935 94,77 349,30
1936 107,87 386,34
1937 112,80 346,71

-l w m im a  w  w a i  t u o u  ± i u u y  w  u u r u u i t ;  z  j j c i i i b iwami euro- 
pejskimi a pozaeuropejskimi tłumaczy się faktem, że przy dalszych odle­
głościach kalkuluje się jedynie transport wysoko-wartościowych towarów, 
przy czym nie bez znaczenia jest tu ingerencja obcego pośrednictwa han­
dlowego i komunikacyjnego, która podraża koszt towaru, a która specjalnie 
silnie występuje w obrocie z państwami pozaeuropejskimi.

Procentowy udział państw pozaeuropejskich w ogólnej wartości 
handlu zagranicznego Polski.

T a b e la  119

R ok
O gó lny o b ró t 

z państw  poza­
e u ro p e jsk im i

przez p o rty  obce przez G dańsk przez Gd

1929 13,8 8,8 4,7 0,5
1930 12,8 8,0 3,8 1,0
1931 12,7 8,4 2,5 1,8
1932 14.8 6,5 3,2 5,1
1933 17,9 2.6 3,2 12.1
1934 22,3 1.0 4,4 16,9
1935 23,7 1,1 3,5 19,1
1936 24,5 0,8 2,4 21,3
1937 27,5 0,7 2,8 24,0

Przesunięcia kierunkowe w obrocie z państwami pozaeuropejskimi 
przedstawiają się w wywozie i przywozie następująco:

Procentowy udział państw pozaeuropejskich w ogólnej wartości
przywozu do Polski.

Ta b e la  120

R ok
O gó lny p rzyw óz 
z państw  poza­

eu rope jsk ich
przez p o r ty  obce przez Gdańsk przez G dyn ię

1929 22,8 13,7 9,1 0,81930 11,5 13 5 7,1 1,9
1931 23,7 15,0 4,8 3,9
1932 27,3 10,7 6,2 10,4
1933 31,0 2,4 4,4 24,2
1934 36,1 0,8 4,2 31.2
1935 34,4 0,9 2,9 30.6
1936 35,1 0,6 2,5 32,0
1937 36.0 0,4 2.8 32,8
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Procentowy udział państw pozaeuropejskich w ogólnej wartości
wywozu z Polski.

T a b e l a  121

R ok

O gó lny
w yw óz

do państw  po ­
zaeuropejski.

P rzez p o rty  obce Przez G dańsk Przez G dyn ię

1929 4,0 2.9 0,9 0,03
1930 3.9 3.0 0,8 0,1
1931 4.3 3,3 0,8 0,2
1932 4,8 3,2 0,8 0,8
1933 6,5 2.7 2,1 1,7
1934 11,0 1,1 4,7 5,2
1935 13,7 1.2 4,0 8,5
1936 14,2 1,0 2,3 10,9
1937 18,6 1.1 2,7 14,8

Zestawienia wykazują systematyczne zwiększanie się procentowego 
udziału obrotów pozaeuropejskich w polskim handlu zagranicznym. Zesta­
wienie, obrazujące rozwój obrotów Polski z państwami pozaeuropejskimi, 
w liczbach absolutnych i stosunkowych, z uwzględnieniem Gdyni i Gdańska 
oraz portów obcych za lata 1929—1937 podajemy poniżej:

Obroty handlu zagranicznego Polski z państwami pozaeuropejskimi.

W a g a  w t y s i ą c a c h  ton.

T a b e la  122

R ok
Ogólne o b ro ty  
z państw am i 

po zaeurope jsk im i
Przez p o r ty  obce

Przez p o rty  po lskiego 
obszaru celnego przez G dyn ię

1929 943 233 710 77
1930 666 206 460 96
1931 536 157 379 138
1932 433 94 339 220
1933 692 50 642 440
1934 1 226 21 1 205 751
1935 2 211 25 1 186 826
1936 1 289 26 2 263 980
1937 1 944 12 1 932 1 516

R ok P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz

1929 710 233 171 62 539 171 56 21
1930 483 183 150 56 333 127 78 18
1931 334 202 120 37 214 165 102 36
1932 252 181 66 28 186 153 116 104
1933 350 342 18 32 332 310 259 181
1934 510 716 7 14 503 702 399 352
1935 461 750 6 19 455 731 364 462
1936 526 763 11 15 515 748 382 598
1937 826 1 118 1 11 825 1 107 616 900

81



W a r t o ś ć  w  m i l i o n a c h  z ł o t y c h ,
T a b e l a  123

Rok
Ogólne obroty 
z państwami 

pozaeuropejskimi
przez porty obce p r z e z  porty polskiego 

obszaru celnego przez Gdynię

1929 821 510 311 26
1930 603 377 226 46
1931 427 282 145 60
1932 287 126 161 99
1933 320 45 275 217
1934 396 17 378 300
1935 423 19 404 342
1936 498 16 482 433
1937 674 18 656 589
Rok Przywóz Wywóz Przywóz Wywóz Przywóz Wywóz Przywóz Wywóz

1929 709 112 426 84 283 28 25 0,8
1930 506 97 304 73 202 24 43 3
1931 348 79 220 62 128 17 57 3
1932 235 52 92 34 143 18 90 9
1933 257 63 20 25 237 38 200 17
1934 288 108 6 11 282 96 249 51
1935 296 127 8 11 288 116 263 79
1936 352 146 6 10 346 136 321 112
1937 452 222 5 13 447 209 412 177

Procentowy udział poszczególnych dróg w obrotach polskiego handlu 
zagranicznego z państwami pozaeuropejskimi.

Udział wagowy.
Ta b e l a  124

1
R ok j Przez p o r ty  obce Przez p o r ty  po lskiego 

obszaru celnego Przez Gdańsk P rzez G dyn ię

1929 24,59 7541 67,21 8.20
1930 30,85 69,15 54,73 14,42
1931 29,28 70,72 45,07 25,65
1932 21,84 78,16 27,44 50,72
1933 7,20 92,80 29,30 63,50
1934 1,69 98.31 37,02 61,29
1935 2,06 97.94 29 73 68,21
1936 2,02 97,98 21,95 76,03
1937 0.60 99.40 21.39 78.01
R ok ■ P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz

1929 24,03 26,74 75.97 73,26 68,00 64,40 7,97 8.86
1930 30,95 30,60 69,05 69,40 52,98 59,35 16,07 10,05
1931 35,93 18.29 64,07 81,71 33,68 63,88 30,39 17,82
1932 26,41 15.47 73,59 84,53 27,63 27,19 45,96 57,34
1933 5,00 9.40 95,00 90,60 21,20 37,50 73,80 53,10
1934 1,35 1,94 98,65 98,06 20,29 48,92 78,36 49,14
1935 1,30 2,53 98,70 97,47 19,74 35,87 78,96 61,60
1936 2.09 1,96 97.91 98,04 25,29 19,66 72,62 78.38
1937 0,16 0,92 99,84 99,08 25,26 18,54 74,58 80,54
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Udział wartościowy.
T a b e la  125

R ok Przez p o rty  obce Przez p o rty  po lskiego 
obszaru celnego

Przez Gdańsk Przez G dyn ię

1929 62.09 37,91 34,77 3,14
1930 62,48 37 52 29.86 7,66
1931 66,09 33,91 19,97 13,94
1932 43.82 56,18 21,66 34,52
1933 14,10 85,90 17,80 68.10
1934 4,40 95,60 19.76 75,84
1935 4,49 95,51 14,66 80,85
1936 3.21 96,79 9.84 86,95
1937 2,67 97,33 10,03 87,30
R ok P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz

1929 60.09 74,68 39,91 25,32 36,38 24 59 3,53 0.73
1930 60.13 74,73 39,87 25,27 31,31 22,31 8,56 2,96
1931 63,31 78,39 36,69 21,61 20,43 17,95 16,26 3,66
1932 39.17 64,56 60,83 35,44 22,34 18.60 38,49 16,84
1933 7,07 40,20 92.30 59,80 14,20 32,30 78,10 27,50
1934 2,12 10,49 97,88 89,51 11,23 42,56 86,65 46,95
1935 2,70 8,66 97,30 91,34 8,45 29,14 88,85 62,20
1936 1,70 6,85 98.30 93,15 7,11 16,44 91,19 76,71
1937 1.16 5.75 98,84 94,25 7,82 14,53 91.02 79,72

Średnia wartość 1 tony w handlu zagranicznym Polski z państwami
pozaeuropejskimi.

T a b e la  126

R ok W  obrocie  ogó lnym
Przez p o rty  

obce
Przez p o r ty  po lskiego 

obszaru celnego Przez G dyn ię

1929 871,11 2 190,32 438,55 334,18
1930 904,65 1 832,10 490,89 480,47
1931 796 59 1 798,10 381,94 432.91
1932 662,73 1 329,61 476,38 451,16
1933 461,49 904,55 427,12 494,70
1934 322,93 841,11 314,02 399.59
1935 349,30 760,00 340,64 414,04
1936 386,34 615.38 381.63 441,84
1937 346,71 1 560,92 339,62 388,18

R ok P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz P rzyw óz W yw óz

1929 998,15 483,56 2 496,60 1 350,77 524,36 167.09 441,43 39,81
1930 1 046,96 529,31 2 034,30 1 292,75 604,51 192,74 557,40 155,84
1931 1 042,91 389,84 1 837,41 1 670,63 597,30 103,10 558.17 80,07
1932 929,74 290,41 1 379,17 1 211,65 768,46 121,78 778,48 85,31
1933 732,03 184,13 1 124,19 784,64 711,29 121,60 774,76 95,53
1934 565,14 150,52 891,81 816,01 560,69 137,39 624,96 143,79
1935 642,09 169,33 1 333,33 578,95 632.97 158,69 722,54 171,00
1936 669,20 191,35 545,45 666,67 671,84 181.82 840,31 187.29
1937 547,37 198,60 394.29 1 250.36 541,89 188,90 668,00 196,57
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Reasumując wyniki pracy portu gdyńskiego w obsłużeniu macierzy­
stego zaplecza, należy stwierdzić w okresie ostatnich 9-ciu lat (1929—1937) 
poważny wzrost udziału Gdyni w ogólnym handlu zagranicznym Polski pod 
względem wagowym z 10,03% w 1929 r. na 46,20% w 1937 r. oraz pod 
względem wartościowym z 2.26% w 1929 r. na 48,9% w 1937 roku. Prawie 
że połowa handlu zagranicznego Polski przechodzi przez port gdyński.

W ostatnich latach daje się zaobserwować nieznaczny spadek tempa 
wzrostu, a nawet w ostatnim roku bardzo nieznaczny spadek udziału 
Wagowego Gdyni w ogólnym handlu zagranicznym Polski z 46,29% w 1936 
roku na 46,20% w 1937 r. przy jednoczesnym wzroście udziału wartościo­
wego z 46,72% w 1936 r. na 48,9% w 1937 r. Zjawisko to tłumaczyć należy 
przede wszystkim faktem znalezienia się Gdyni u granic maksymalnego 
wykorzystania przez rodzime zaplecze, co potwierdzi zresztą bliższa 
analiza — udziałów przywozu i wywozu oraz coraz większym uszlachet­
nieniu naszego wywozu, w którym port gdyński odgrywa dominującą rolę 
jako i wzrostem cen na rynkach świata.

Udział portu gdyńskiego w handlu zagranicznym Polski wzrasta nie­
mal we wszystkich relacjach pod względem wagowym w przywozie z 4,28% 
w 1929 r. na 40,06% w 1937 r. (37,87% w 1936 r.), w wywozie z 11,42% 
w 1929 r. na 47,71% w 1937 r. (48,28% w 1936 r.) oraz pod względem war­
tościowym w przywozie z 2,03% w 1929 r. na 57,51% w 1937 r. (57,63% 
w 1936 r.) i w wywozie z 2,51% w 1929 r. na 39,88% w 1937 r. (36,06% 
w 1936 r.). Pewnym wyjątkiem będzie tu nieznaczne obniżenie się udziału 
procentowego wywozu wągowego Gdyni w ogólnym handlu zagranicznym 
Polski z 48,28% w 1936 r. na 47,71% w 1937 r. Jak już wspomniano wyżej, 
zjawisko to tłumaczyć należy przede wszystkim znalezieniem się Gdyni 
u granic maksymalnego wykorzystania rodzimego zaplecza.

O ile udział handlu zagranicznego Polski z państwami Europy w ogól­
nym^ handlu zagranicznym Polski wykazuje stałą tendencję spadku, to 
z państwami pozaeuropejskimi obserwujemy stałą tendencję do wzrostu. — 
Od szeregu lat zmniejsza się stale udział portów obcych w ogólnym obrocie 
handlu zagranicznego Polski z państwami pozaeuropejskimi. Udział 
ten (wagowy) w 1929 r. wynosił 24,59%, a w roku 1937 już tylko 0,60%. 
Natomiast udział wartościowy portów obcych w ogólnym obrocie handlu 
zagranicznego z państwami pozaeuropejskimi zmniejszył się z 62,09% 
w roku 1929 na 2,67% w 1937 r. Ten poważny spadek udziału portów ob­
cych w obrocie handlowym z państwami pozaeuropejskimi łączy się przy­
czynowo z zaakwirowaniem przez Gdynię ładunków bawełny, wełny, skór 
oraz szeregu poważnych towarów kolonialnych, jak ryż, owoce połud­
niowe, korzenie itp.

Analizując bliżej rolę Gdyni w obrocie z państwami pozaeuropej­
skimi, podkreślić należy przede wszystkim rolę przywozu, który ostatnio 
odgrywa dominującą rolę w porcie gdyńskim. Tak np. udział przywozu 
z państw pozaeuropejskich pod względem wartościowym wzrósł w porcie 
gdyńskim z 3,53% w 1929 r  na 91,02% w 1937 roku (w porcie gdańskim 
zaś spadł z 36,38% na 7,82% w 1937 r.), pod względem wagowym natomiast 
z 7,97% w 1929 r. na 74,58% w 1937 r. (w porcie gdańskim natomiast 
zmniejszył się z 68,0% w 1929 r. na 25,26% w 1937 r.). Gros najbardziej 
wartościowych towarów, przywożonych z państw pozaeuropejskich, kiero- 
wane jest przez port gdyński. Wywóz kształtuje się nieco inaczej, wyka-
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żując również poważny wzrost w porcie gdyńskim pod względem Wago­
wym z 8,86°/o w 1929 r. na 80,54% w 1937 r. oraz pod względem wartościo­
wym z 0,73% w 1929 r. na 79,72% w 1937 roku.

Najbardziej znamienną cechą w obrotach pozaeuropejskich jest wiel­
ka dyferencja w średniej wartości jednej tony, przechodzącej przez porty 
obce, a jednej tony, przechodzącej przez porty polskie. Tona pozaeuro­
pejska w ogólnym obrocie wyniosła w 1937 roku 346,71 zł, przez porty pol­
skiego obszaru celnego — 339,62 zł, przez Gdynię — 388,18 zł, oraz przez 
porty obce — 1 560,92 zł. Na podkreślenie zasługuje tu szczególnie poważna 
rozpiętość średniej tony portów obcych i portów polskiego obszaru celnego. 
Zbliżone są natomiast średnie jednej tony w ogólnym obrocie przez porty 
polskiego obszaru celnego oraz przez Gdynię.
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ROZDZIAŁ V.
Stan i warunki pracy polskiej floty Handlowej

morskiej

STAN OGÓLNY.

Poniższe zestawienie obrazuje stan polskiego taboru pływającego 
w poszczególnych latach. Uwzględniono tu wyłącznie statki powyżej 
100 B. R. T.

T a b e l a  127

R ok
_

R a z e m W  te j liczb , pa row ców W  te j liczb , m o to r, i  żagl.
ilość B.R.T. ilość B.R.T. ilość B.R.T.

1. I. 1927 6 11 242
1. I. 1928 10 14 722
1. I. 1929 18 23 364
1. I. 1930 25 41 334 23 38 480 2 2 8541. I. 1931 31 65 050 30 62 489 1 1 5611. I. 3932 33 67 834 32 66 273 1 1 5611. I. 1933 40 65 903 35 63 905 5 1 9981. I. 1934 55 64 358 35 60 697 20 3 6611 I. 1935 63 65 309 43 • 61648 20 3 6611 I. 1936 72 81 351 49 61 397 23 19 9541. I. 1937 68 96 288 36 58 804 32 37 4841. I. 1938 | 67 97 521 36 58 804 31 38 717

W tym statki o pojemności B. R. T,
1. I. 1935 r.

od 101 500 37 5 652 18 3 552 19 2 100
od 501 — 1000 5 3 410 5 3 410
od 1001 -  2000 10 16 586 9 15 025 1 1 561od 2001—3000 6 12 646 6 12 646
od 3001—5000 2 6 648 2 6 648
od 5001—8000 3 20 367 3 20 367 —

1. I. 1936 r.
od 101— 500 42 6 479 23 4 379 19 2 100od 501— 1000 6 3 938 5 3410 1 528od 1001 — 500i) 13 20 189 11 17 157 2 3 032od 2001—3000 6 12 646 6 12 646 _
od 3001—5000 1 3 108 i 3 108 _
od 5001—8000 3 20 697 3 20 697 _
Powyżej 8000 1 14 294 — 1 14 294

1. I. 1937 r.
od 101— 500 37 5 859 11 2 458 26 3 401od 501— 1000 5 3 266 4 2 738 1 528od 1001—2000 14 22 131 11 17 157 3 4 974oe 2001 — 3000 6 12 646 6 12 646
od 3001-5000 1 3 1C8 1 3 108 _
od 5001—8000 3 20 697 3 20 697 _
Powyżej 8000 2 28 581 — — 2 28 581
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R ok
R a z e m W  te j liczb , pa row ców W  te j liczb , m o to r, i  żagl.

Ilość B . R. T . Ilość B . R. T . Ilość B . R. T .

1. I. 1938 r. 
od 101— 500 36 5 732 11 2 458 25 3 274
od 501— 1000 4 2 738 4 2 738 — —
od 1001—2000 15 24 019 11 17 157 4 6 862
od 2001—3000 6 12 646 6 12 646 — —
od 3001— 5000 1 3 108 1 3 108 — —
od 5001-8000 3 20 697 3 20 697 — —
Powyżej 8000 2 28 581 — — 2 28 581

Poniżej podajemy zestawienie wszystkich statków polskich o pojem­
ności powyżej 100 ton, zarejestrowanych w polskich urzędach.

Wykaz morskich statków handlowych ponad 100 BRT., zarejestrowanych 

w Sądzie Grodzkim w Gdyni według stanu na dzień 1. I. 1938 r.

T a b e l a  128

L.

P - i

N azw a s ta tk u  
n r . re j.

sygna ł
zawez-
w aw czy

R odzaj s ta tku  
m a te r ia ł 

i
przeznaczenie

R o k

b u d o w y

Nośność D W t | D ługość 
Po jem u . B R T  szerokość 

N R T głębokość
A rm a to r

1 A tlas S O B I h o lo w n ik 1921 _ 24,33 żeg luga

128 sta l 110 5,79 P olska  S. A .

— 2,82

2 Basia SOBR lich tu g a _ 267 30.43 Janusz M in ta

6 9 tow arow a 166 7,54 G dyn ia
sta l 158 2,31

3 B a to ry SPEE m ot. 1936 5 560 152,03 G d yn ia -A m e -

132 sta l 14 287 21,57 ry k a  L in ie
pasażerski 8102 9,89 żeg l. S. A .

4 Buba SOBS lich tu g a 1923 349 26,04 Janusz M in ta

70 sta l 163 7,68 G dyn ia

to w a ro w y 155 2,58

5 C horzów S O B Ą par. 1-śrub. 1921 1 350 64,91 żeg luga

6 4 sta l 845 9,57 P olska  S. A .
to w a ro w y 489 4,02

6 Cieszyn S P A L par. 1-śrub. 1932 1 515 70,87 „ „
7 6 sta l 1 402 10,92

pasaż. tow . 758 5,46

7 Czajka SO A H par. 2-śrub. 1919 — 42,24 M . K u re c k i

85 sta l 179 5,96
pasaż. tow . 87 2,44

8 D a r SPCB żagl.-m otor. 1909 _ 72,60 M in is te rs tw o

Pom orza stal 1 561 12.57 P rzem ysłu

63 szko lny 525 6,34 i  H and lu
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N.

P-

Nazwa statk 
nr. rej.

u sygnał 
zawez­
wawszy

Rodzaj statki 
materiał 

i
przeznaczenie

1  Rok 

budowy

Nośność DW*] 
Pojemn. BR'] 

„  NR1

r Długość 
r szerokość 

głębokość
Armator

9 „E le in k a “ S P LM żag l.-m o to r . 1918 74.01 Liga Morska
120 d re w n ia n y 1 471 13,54 i  Kolonialna

to w a ro w y 1 178 8,60

10 „E lib o r  1“ SODT k ry p a 1923 — 38,16 Elibor S. A.
122 sta l 153 5,03

b u nkro w a 133 2,28

11 „E lib o r  I I ‘‘ SO DN 1925 — 38,15 Elibor S. A.
123 155 5,03

138 2,32

12 Ewa SO BW lich tug a 1909 309 25,90 Polskarob
117 tow a row a 122 6,04 S. A.

116 2,41

13 G dańsk SPĄG par. 1-śrub. 1927 ___ 50,24 żegluga
39 sta l 547 9,26 Polska S. A.

pasażerski 234 3,57

14 G dyn ia S P A F par. 1-śrub. 1927 — 50,24 żegluga
40 stal 586 9 26 Polska S. A.

pasażerski 281 3,57

15 H e l SPAO par. 1-śrub. 1935 1 545 71.05 żegluga
121 sta l 1 066 11,09 Polska S. A.

tow . 504 4.01

16 Ira SOBP lich tu g a 1919 200 28.00 Polskarob
42 sta l 164 6,96 S. A.

to w a ro w y 152 2,83

17 Jola SOBT lich tu g a 1898 304 24,54 Polskarob
71 sta l 155 6,96 S. A.

to w a ro w y 137 2,75

18 Jadw iga SOBC par. 1-śrub. 1928 ____ 39,75 żegluga
46 sta l 270 7,42 Polska S. A.

pasażerski 107 3,26

19 K a to w ice SPAĆ par. 1-śrub. 1926 2 850 83,82 żegluga
34 sta l 1 995 12,16 Polska S. A.

to w a ro w y 1 107 5,46

20 Kościuszko SPEA par. 2-śrub. 1915 5 300 134.45 Udynła-Ame-
58 stal 6 852 16,32 ryka Linie

pasaż. tow . 4 207 9,01 żegl. S. A.

21 K ra k ó w SPAE oar. 1-śrub. 1926 2 850 83,80 żegluga
32 sta l 2 018 12,12 Polska S. A.

to w a ro w y 1 121 5,43

22 K ry s ia SO BV lich tu g a 1908 425 33.93 Polskarob
118 sta l 199 7,47 S. A.

|
b u n k ro w a 189 2,84
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N .

P -

N azw a statkiu 
n r . re j.

sygna ł
zawez-
w aw czy

R odzaj s ta tku  
m a te r ia ł 

i
przeznaczenie

R o k

b u d o w y

Nośność D W T 
P o jem n . R R T 

„  N R T

Długość
szerokość
głębokość

A rm a to r

23 Lech SPLE par. 1-śrub. 1934 2110 85,77 P o ls k o -B ry t.
9 6 sta l 1 558 12,22 To w . O krę t.

to w . pasaż. 790 4,93 S. A .

24 Lech is tan SPAQ m ot. 1-śrub. 1929 3 070 89,30 żeg luga
2 4 0 sta l 1 907 13,12 P o lska  S. A .

tow . pasaż. 994 506

25 L e w a n t SPAR m ot. 1-śrub 1930 3 240 89,30 Żegluga
135 sta l 1 942 13,12 Polsika S. A .

tow . pasaż. 970 5,06

26 L lo y d  Bydg. S O A I m ot. 1912 _ 28,00 L lo y d  B y d -
1 3 4 to w a ro w y 133 6,32 goski S. A .

75 2,20

27 L u b lin SPBN par. 1-śrub. 1932 1 974 80,64 P o ls k o -B ry t.
77 sta l 1 409 12,02 Tow . O krę t.

pasaż. tow . 687 4,64 S. A.

28 L w ó w SPBT 1932 1 974 80,61 ,,
78 1 409 12,02

687 4,64

29 M ew a I  — SO CL m ot. 1-śrub. 1919 _ 25,41 M ew a S. A .
G dy 7 sta l 115 6,90

98 ry b a c k i 80 2,85

30 M ew a I I  — SOCM 1914 _ 25,47 „
G dy. 8 107 6,58

99 68 2,84

31 M ewa I I I  — SOCN m ot. 1-śrub. 1916 _ 25,37
G dy. 32 sta l 110 6,72

100 ry b a c k i 72 2,75

32 Mewa IV  — SOCO 1914 _ 24,50 „
G dy. 48 108 6,56

101 71 2,89

33 M ew a V  — SOCP 1918 ___ 25,69 „
G dy. 49 111 6,71

102 74 2,82

34 Mewa V I  — SOCQ 1910 _ 24,35 „
G dy. 51 106 6,73

103 65 2,80

35 M ew a  V I I  — SOCR 1911 — 24,39 „
G dy. 99 106 6,00

1 0 4 69 3,00

36 M ew a SOCS 1916 — 25,20 • •
V I I I  — 112 6,72

G dy. 130 72 2,82
126
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N.

P'

N azw a s ta tk u  
n r . re j.

sygna ł
zawez-
w aw ozy

R odzaj s ta tku  
m a te r ia ł 

i
przeznaczenie

37 M ewa I X  —  
G dy. 131 

106

SOCT m ot. 1-śrub.
s ta l

ry b a c k i

38 M ew a X  —  
G dy 132 

107

SOCU 11

39 M ewa X I  —  
G dy. 189 

108

socv 11

40 M ewa X I I —  
G dy. 233 

109

socw 11

41 M ew a 
X I I I  —  

G dy. 262 
110

socx 11

42 M ew a 
X IV  —  

G dy. 268 
111

SOCY 11

43 M ewa X V —  
G dy. 379 

112

socz 11

44 Nowa
D raga

14

SOAQ sta l
draga ssąca

45 P iłsu d sk i
125

SPĘD m ot.
sta l

pasażerski

46 P o lon ia
59

SPEC par. 2-śrufo. 
s ta l

pasaż. tow .

47 P om ian
82

SOAC par. 2-śrub. 
s ta l

to w a ro w y

48 Poznań
31

SPAB par. 1-śrub. 
s ta l

to w a ro w y

49 P uck
119

S P A N par. 1-śrub.
s ta l

to w a ro w y

50 P u ła sk i
61

SPEC par. 2-śrub. 
s ta l 

pasaż.

R o k Nośność D W T Długość

b u d o w y
P o jem n . B R T  szerokość A rm a to r

.. N R T głębokość

1 9 1 5 2 5 , 3 4 M ewa S. A .
1 1 2 6 , 7 2

7 4 2 , 8 1

1 9 1 5 _ 2 5 , 3 0 „
1 1 3 6 , 7 2

7 6 2 , 8 1

1 9 1 2 _ 2 5 , 4 4 „
1 1 2 6 , 6 7

7 1 2 , 8 9

1 9 1 6 _ 2 5 , 2 3 ,,
1 1 3 6 , 7 2

7 4 2 , 8 4

1 9 1 6 _ 3 0 , 6 7 „
1 4 6 6 , 6 4

7 1 2 , 7 6

1 9 1 5 _ 2 5 , 3 2 „
1 1 8 6 , 6 2

8 0 2 , 9 5

1 9 1 1 _ 2 4 , 8 6 11
1 0 5 6 , 5 9

6 2 3 , 0 4

1 9 0 8 _ 3 7 , 5 0 U rząd M o rs k i

3 6 7 1 0 , 5 0
1 3 7 3 , 4 0

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

1 5 2 , 0 3
2 1 , 5 7

G d yn ia -A m e ­
ry k a  L in ie

8  1 0 2 9 , 8 9 Żegl. S. A .

1 9 1 0 7  2 0 0 1 3 6 , 9 2 G d yn ia -A m e -

7  5 0 0 1 7 , 2 0 ry k a  L in ie
4  5 1 9 9 , 5 4 żeg l. S. A .

1 8 9 3 _ 3 5 , 9 9 W . G ó rn ic k i
1 8 6 6 , 3 2
1 1 6 2 . 5 2

1 9 2 6 2  8 5 0 8 3 , 6 3 żeg luga
2  0 1 7 1 2 , 1 1 P o lska  S. A .
1  1 2 1 5 , 4 5

1 9 3 5 1  5 4 5 7 1 , 0 5 11 11
1  0 6 6 1 1 , 0 9

5 0 3 4 , 0 1

1 9 1 2 6  1 5 0 1 2 9 , 9 3 G d yn ia -A m e -
6  3 4 5 1 6 , 2 3 ry k a  L in ie
3  8 2 0 8 , 9 5 że g l. S. A .
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N.

P-

N azw a s ta tk u  
n r . re j.

sygna ł
zawez-
w aw czy

R odzaj s ta tku  
m a te r ia ł 

i
przeznaczenie

R o k

budowy

¡Nośność D W I 
jP o jem n . BR T 

„  N R T

D ługość
szerokość
głębokość

A rm a to r

51 R obu r I I I S P B A par. 1-śrub. 1923 2 850 80,47 P olskarob
48 sta l 1 894 11,89 S. A .

to w a ro w y 1 138 5,98

52 R o b u r IV SPBB JJ 1930 3 000 78,43 „
60 1 971 12.55

1 067 5,75

53 R o bu r V SPBC 1930 3 000 78,54 „
62 1 975 12,55

1 073 5,68

54 R obu r V I SPBD 1922 3 300 83,97 ,,
55 2 088 12.25

1 252 6,13

55 San SO AD par. 1-śrub. 1871 _ 36,36 V is tu la  S. A .
113 to w a ro w y 107 4,74

48 1.91

56 Śląsk S P A M par. 1-śrub. 1932 1 515 70,87 Żegluga
75 sta l 1 402 10,92 Polska S. A .

to w a ro w y 758 5,46

57 Stefa SOEB lich tu g a 1882 _ 27,09 P. O strow sk i
115 170 7.36

158 3,00

58 Tczew SOBB par. 1-śrub. 1925 1 020 55,32 żeg luga
41 sta l 760 8,59 P olska  S. A .

to w a ro w y 344 5,35

59 T o ru ń S P A A >> 1926 2 850 83,70 „
38 2 018 12,14

1 122 5,42

60 T y ta n SPAP h o lo w n ik 1936 _ 31.89 żeg luga
131 sta l 274 8,22 P olska S. A .

106 4,14

61 Ursus SOBE sta l 1924 30,16 żeg luga
15 h o lo w n ik 167 6.76 P o lska  S. A .

54 3,15

62 W anda — SOBD par. 2-śrub. 1928 _ 39,75 „
47 sta l 270 7,42

pasażerski 107 3,26

63 W arszawa SPBS par. 1-śrub. 1916 3 440 87,38 P o ls k o -B ry t .
50 sta l 2 487 12,39 T o w . O krę t.

pasaż. tow . 1 534 8,70 S. A.

64 W iln o S P A D par. 1-śrub. 1926 2 850 83,79 żeg luga
33 sta l 2018 12,12

to w a ro w y 1 121 5,44 P olska  S. A .

65 W is ła S P A J par. 1-śrub. 1928 5 146 99,06
56 sta l 3 108 14,63

1 to w a ro w y 1 844 677

*) £*° d n iu  1. I .  1938 r .  zare jes trow ano  w  Sądzie G ro d zk im  w  G d y n i: b u n k ro w ie c  s/s ,.Ro­
bin* V I I “  (a rm a to r „P o  liska ro b “ ),, rozpoczął p racę  w  ,m. g ru d n iu  1937 r .  oraz s/s „R o b u r V I I I “  
(a rm a to r „P o lska ro b “ )., m/s „O k s y w ie “  i  m/s „R oze w ie “  (a rm a to r „że g lu g a  P o lska “ ), s/s „P ro ­
gress ‘ 1“  (a rm a to r „M E W “ ), s/s „S lka rbo fe rm e“  (a rm a to r „S ka rb o p o l“ ) , rozpoczęły pracę w
1 ( rJ O  i



Razem więc w Sądzie Grodzkim w Gdyni zarejestrowano 65 statków 
o pojemności powyżej 100 BRT,

o ogólnej pojemności 96 993 BRT
55 070 NRT

Wzrost tonażu zarejestrowanego w Gdyni wynosi w roku 1937 
1 233 BRT, 496 NRT.

W Urzędzie Marynarki Handlowej w Gdańsku według stanu na dzień 
1.1.1938 r. wykazano następujące zarejestrowane statki powyżej 100 B.R.T.:

T a b e la  129 *)

L . p. Nazwa s ta tku R odzaj s ta tku Pojemn, BRT 
NRT

A rm a to r

1 Gedania prom . k o le j o w . 291 M in is te rs tw o  K o -
12 74 m u n ik a c ji W a r-

szawa
2 Carm en parów , pasaż. 237 J. H o leck i i

19 87 E. Leszczyński

Razem zarejestrowano w Gdańsku 2 statki powyżej 100 BRT, 
o pojemności łącznej 528 BRT,

161 NRT.
Rejestr w obydwu portach polskich, według stanu na dzień 1. I. 1938 r. 

zawiera 67 statków powyżej 100 BRT,
o ogólnej pojemności 97 521 BRT,

55 231 NRT.
W obydwu portach polskich rok 1937 wykazuje wobec r. 1936 zmniej­

szenie się ilości zarejestrowanych statków z 68 na 67 jednostek, natomiast 
zwiększenie tonażu z 96 288 BRT, 54 735 NRT na 97 521 BRT, 55 231 NRT. 
Fakt ten tłumaczy się wykreśleniem z rejestru mot. „Pionier“ i lichtugi 
„Triczi“ , oraz nabyciem przez Żeglugę Polską S. A. mot. „Lechistan“ .

Ogólny wzrost pojemności statków, wyrażony w B.R.T. wynosił:

T a b e l a  130

w roku 1934 —
„ 1935 —
„ 1936 —
„ 1937 —

1,5 »/o 
24,6 o/o 
18,3 "/o 
1,28%

Znaczny wzrost w latach 1935 i 1936 tłumaczy się nabyciem dużych 
transoceanicznych statków dla lin ii Gdynia—Ameryka.

W zestawieniach powyższych uwzględnione są wszystkie jednostki 
pomocnicze, których pojemność przekracza 100 BRT, jak holowniki, krypy, 
poza tym statki żeglugi przybrzeżnej i kutry rybackie. Zestawienie stat­
ków polskiej floty handlowej, obejmujące statki morskie z wyłączeniem 
statków żeglugi przybrzeżnej, taboru pomocniczego, it|p., przedstawia się 
następująco: *)

*) W  toońcu 1938 ro k u  rozpoczął pracę s/s ,.L ida “  (a rm a to r „P o ls k o -B ry ty js k ie  T . O.“ ), 
za re jes tro w any  w  U rzędzie  M a ry n a rk i H a n d lo w e j w  Gdańsku, dmia 19. X I .  1938 r .
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Tabela 131

Przedsięb io rstw o Ilość
statków

1. I .  1936 r.

Nośność 
D  W  T

Pojem ność
B R T

Po j  emność 
N  R T

Żegluga Polska S. A ...............................
„P o lska ro b “  —  P o lsko -S ka ndyn aw -

skie Tow . Trans,p. S. A ....................
P o lsko -B ry ty jisk ie  T ow arzystw o

O krę tow e S. A .....................................
„G d y n ia — A m e ry k a “  L in ie  Żeglugo­

we S. A ....................................................
T ow arzystw o O krę tow e „P io n ie r“

S(p. z o. o ...............................................

12

4

4

4

1

27 886 

12150 

9 498 

23 750 

550

Razem 25 73 834

19 715 10 792

7 928 4 530

6 873 3 698

34 991 20 648

528 260

70 035 39 929

1. I. 1937 r .
„Żeg luga  P o lska “  S. A . . . . . .
„P o lska ro b “  —  P o lsko -S ka ndyn aw -

sk ie  Tow . T ransp. S. A ....................
P o lsko -B ry ty jisk ie  T ow arzys tw o

O krę tow e  S. A ........................... „  . .
„G d y n ia — A m e ry k a “  L in ie  Żeglugo­

w e S. A . . . ......................................
T ow arzys tw o O krę tow e  „P io n ie r“

Sp. z o. o...............................................

13

4

4

5 

1

Razem 27

30 956 21 638

12 150 7 928

9 498 6 873

29 770 49 278

550 528

82 924 86 245

11 788 

4 530 

3 698 

29 750 

260 

49 027

1. I .  1938 r.
„Żeg luga  P o lska“  S. A ...........................
„P o lska ro b “  —  P o lsko -S ka ndyn aw -

sk ie  Tow . T ransp. S. A ....................
P o lsko -B ry ty jisk ie  Tow arzystw o

O krę tow e  S. A ......................................
„G d y n ia — A m e ry k a “  L in ie  Żeglugo­

w e S. A ....................................................

14

4

4

5

34 026 

12150 

9 498 

28 238

23 545 

7 928 

6 873 

49 278

12 782 

4 530 

3 698 

28 750

Razem 27 83 912 87 624 49 760

Porównawcze zestawienie tego tonażu za 8 lat daje obraz następujący:
T a b e l a  132

Ilość Nośność Pojem ność Pojem ność
statków D  W  T B R T N  R  T

1. I. 1931 22 74 674 60 281 35 553
1. I. 1932 26 81 436 65 701 38 537
1. I. 1933 24 73 699 60143 35 216
1, I. 1934 22 68 449 56 793 33 146
1. I. 1935 22 68 084 56 082 32 560
1. I. 1936 25 73 834 70 035 39 929
1. I. 1937 27 82 924 86 245 49 027
1. 1. 1938 27 83 912 87 624 49 760
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Dla porównania pracy poszczególnych towarzystw okrętowych poda­
jemy poniżej zestawienie rozporządzalnego tonażu własnych statków mor­
skich, przeznaczonych dla służby w podróżach po Bałtyku i w podróżach 
dalekomorskich, z wyłączeniem statków pomocniczych i statków obsługu­
jących żeglugę przybrzeżną. Zestawienie to obliczone w netto tonach reje­
strowych (N.R.T.), daje liczby następujące:*)

T a b e l a  133

Rok Żegluga
Polska

„Polska­
ro b "

„P o lb ry t"
Gdynia- 
Am eryka 

L. Ż.
„P o lry ż “ „P io n ie r“ Razem

1927 7 025 252 7 277
1928 9 822 1463 — — — — 11 285
1929 11 322 2 083 4 741 — — — 18 146
1930 11 700 3 462 6 560 9 251 257 — 31 230
1931 11811 4 530 6 560 12 279 373 — 35 553
1932 12 742 4 530 7 205 12 279 374 — 37129
1933 11 046 4 530 6 551 12 279 123 — 34 529
1934 9 785 4 530 6 021 12 279 — — 32 615
1935 11 755 4 530 5 579 14 940 — 71 36 876
1936 14 796**) 4 530 3 698 26 404 — 259 49 688
1937 12 782 4 530 3 698 28 750 — — 49 760

Zmiany , w tonażu polskich towarzystw okrętowych w r. 1937 przed­
stawiały się jak poniżej:

„Żegluga Polska“ S. A .***)
W roku 1937 Żegluga Polska S. A. zakupiła motorowiec „Lechistan“ , 

wybudowany w r. 1929 w stoczni Eriksberg Mek. Verkstads A/B Góteborg.

„Polskarob“ — Polsko-Skandynawskie Tow. Transportowe S. A .***)
Stan posiadania towarzystwa w roku 1937 utrzymał się na poziomie 

lat ubiegłych.

„Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrętowe“ S. A .***)
W roku 1937 w tonażu Towarzystwa nie nastąpiły żadne zmiany.

„Gdynia—Ameryka“ Linie Żeglugowe S. A.
W roku 1937 w tonażu Towarzystwa nie nastąpiły żadne zmiany.

Towarzystwo okrętowe „Pionier“ T. z o. o.
Towarzystwo zostało zlikwidowane i motorowiec „Pionier“ sprzedany.

*) Pod po jęc iem  „to n a żu  rozporządza lnego" na leży rozum ieć fa k tyczn ą  ilość N .R .T. s ta tków , 
k tó re  s ta ły  do d ysp ozyc ji danego tow a rzys tw a  okrę tow ego w  da nym  ro k u  bieżącym . 
O ile  w ięc  na p rz y k ła d  tow a rzys tw o  o k rę to w e  w  ro k u  1932 rozporządzało s ta tk ie m  
o po jem ności 1000 N .R .T. przez p ó ł ro ku , wówczas tonaż rozporządza lny  tego staitku 
w  ro k u  1932 w y n o s ił 500 N .R .T . i  t. p.

* * )  Do tonażu  rozporządzalnego „ż e g lu g i P o ls k ie j“  w  r .  1936 zaliczono oprócz tonażu 
własnego^ też tonaż rozporządza lny  s ta tkó w  fra ch to w a n ych .

* ** )  P a trz  u w ag i na s tr . 91 i  92.
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Morska flota handlowa dalekich podróży, należąca do polskich towa­
rzystw okrętowych, wykazuje w roku 1937 tę samą ilość statków, a miano­
wicie 27, lecz z powodu zaszłych zmian nastąpił wzrost tonażu z 86 245 
B.R.T. w roku 1936 na 87 624 B.R.T., a więc o 1 379 B.R.T., czyli o l,6«/o

Przeciętny wiek statków polskiej marynarki handlowej przedstawiał 
się następująco:

T a b e la  134

w 1931 roku — 8,6 
w 1932 roku — 9,0 
w 1933 roku — 9,6 
w 1934 roku — 9,4 
w 1935 roku — 9,3 
w 1936 roku — 8,9 
w 1937 roku — 10,1

Licziby porównacze przewozów wykonanych przez poszczególne towa­
rzystwa za pomocą ich tonażu rozporządzalnego, przedstawiają się 
następująco:

T a b e la  135

1 9 3 6 1 9 3 7

P rzedsięb io rstw o tonaż
rozpo rządz.

przewozy
ton

tonaż
rozporządź.

przewozy
ton

„Żeg luga  P o lska“  . . .
„Polskaro fo“ ......................
„P olibry it“ ......................
„G d y n ia -A m e ry k a “  L . Ż. 
„P io n ie r“ ......................

14 796 
4 531 
3 698 

26 404 
259

762 471 
471 582 
108 110 
73 422 
12 150

12 782 
4 530 
3 698 

28 750

973 478 
467 082 
113 465 
202 534

Razem . . . 49 688 1 427 735 49 760 1 756 559

Wykorzystanie tonażu polskiej floty handlowej dla przewozu towarów 
w poszczególnych latach unaocznia poniższe zestawienie ilości ton prze­
wozów, przypadających na jedną N R T  rozporządzalnego tonażu.

T a b e la  136

1933
1934
1935
1936
1937

ton przewozu na 1 N J tT  tonażu 
rozporządzalnego

24,9
29.5
32.5 
28,7 
35,3

Poza towarami przewozi się na naszych statkach pasażerów oraz 
pocztę.
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W celu porównania wyników pracy statków frachtowych towarowych 
ze statkami towarowo-pasażerskimi, przyjmiemy dla wyrównania fikcyjny 
równoważny „tonaż towarowy“ obliczając, że przewóz jednego pasażera, 
w dalekich podróżach na statkach towarowo-pasażerskich, daje mniej wię­
cej ten sam wynik finansowy co przewóz 2,5 ton towarów, a przewóz jed­
nego worka poczty równa się przewozowi 0,5 tony towarów.

Wychodząc z tego założenia przewozy na polskich statkach w latach 
1933—1937 przedstawiały się następująco:

Obroty polskich towarzystw lokrętowych.

T a b e la  137

R o k  1933.

P rzedsięb io rstw o
Tonaż
ro zp o ­
rządź.

P r z e w i e z i o n o
Tonaż

to w a ro w y

na 1 
N R T  

tonażu 
rozporz.

ła d u n kó w
to n pasażerów

w o rk ó w
poczty

„Żeg luga  P o lska“  . . . 11 0 4 6 2 9 0  8 3 9 1 0 8 0 _ 2 9 3  5 3 9 2 6 ,6

„P o lska ro b “ ...................... 4  5 3 1 4 6 2  4 5 8 — — 4 6 2  4 5 8 1 0 2 ,1

„P o lb ry rt“ ............................ 6  5 5 1 9 5  9 3 0 2  4 9 8 — 1 0 2  1 7 5 1 5 ,6

„G d y n ia -A m e ry k a “  L . Ż. 1 2  2 7 9 1 2  1 1 3 1 6  6 4 7 9  2 3 0 5 8  3 4 6 4 ,8

„P o lry ż “ ............................ 1 2 3 — — — —

Razem . . . 3 4  5 3 0 8 6 1  3 1 0 2 0  2 2 5 9  2 3 0 9 1 6  5 1 8 2 6 ,5

R o k  1934.

Żegluga P o lska“  . . .] 9 785 381 908 1 048 — 384 528 39,3
P o lskarob“ ...................... 4 530 471 816 — — 471 816 104,1
P o lb ry t“ ............................ 6 021 88 912 1 397 — 92 405 15.3
.G d y n ia -A m e ry k a “  L . Ż. 12 271 20 113 33135 5 315 105 608 8,6

32 616 962 749 35 580 5 315 1 054 357 32,3

R o k  1935.

„Żeg luga P o lska“  . . . 11 754 614 228 910 — 616 503 54,3

„P o lska ro b “ ...................... 4 531 457 567 — — 457 567 101,0

„P o lb ry t“ ........................... 5 579 91 269 4 692 — 102 999 18,5

„G d y n ia -A m e ry k a “  L . Ż. 14 940 33126 41 697 9 579 142 158 9,5

„P io n ie r“ ........................... 71 3 785 — — 3 785 53,3

Razem  . . . 36 875 1 199 975 47 299 9 579 1 323 012 35,9
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R o k  1936.

P rzedsięb io rstw o
T o n a ż

r o z p o ­

r z ą d ź .

P r z e w  i  e  z  i  o n  o

Tonaż
towarowy

n a  N R T  

to n a ż u  

r o z p o r z .

ładunków
ton pasażerów worków

poczty

„Żeg luga P o lska“  . . . 14 796 762 471 685 764 184 51,6
„P o lska ro b “  . . . 4 531 471 582 — — 471 582 104,1
„P o lb ry t“  . . . . 3 698 108 110 5 159 — 121 008 32,1

,G d y n ia -A m e ry k a “  L . Ż. 26 404 73 422 48 939 13 448 202 494 7,7
¡P ion ie r“ ........................... 259 12150 — — 12150 46,9

Razem . . . 49 688 1 427 735 | 54 783 j 13 448 1 571 418 31,6

R o k  1937.

„Żeg luga P o lska“  . . .1 12 782 973 478 958 — 975 873 76,3

„P o lska ro b “ ...................... 4 531 467 082 — — 467 0S2 103,1

„P o lb ry t“ ........................... 3 698 115 274 6 938 — 132 619 35,9

„G d y n ia -A m e ry k a “  L . Ż.
i

28 750 202 534 46 011 12 958 324 041 11.3

Razem . . ,| 49 760 1 758 368 53 907 12 958 1 899 615 38,2

Powyższe zestawienie jest do pewnego stopnia nieścisłe, ponieważ 
tonaż rozporządzalny „Żeglugi Polskiej“ oraz „Gdynia—Ameryka Linie Że. 
gluigowe“ nie obejmuje tonażu charterowanego, co w rzeczywistości powo­
duje, że wykorzystanie tonażu roziporządzalnego jest mniejsze.

Ogółem na tonę rozporządzalnego tonażu statków przewieziono ton 
„tonażu towarowego“ :

Ta b e la  138

w roku 1933 — 26,5 
w roku 1934 — 32,3 
w roku 1935 — 35,9 
w roku 1936 — 31,6 
w roku 1937 — 38,1
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WYKAZ STATKÓW SŁUŻBY MORSKIEJ, NALEŻĄCYCH 
DO POSZCZEGÓLNYCH POLSKICH TOWARZYSTW OKRĘTOWYCH

NA DZIEŃ 1. I. 1938 R.
A. „ Ż e g l u g a  P o 1 s k a“ S. A. w G d y n i.

§ 2 .

Ta b e la  139

N azw a
N r. re je s tr, 

sygn. zawezw, 
i  sygna ł 
ra d iow y

R odzaj s ta tku NośnośćDW T * 
P ojem n. B R T Stocznia S iła m aszyny

statku przeznaczenie P o jem n. N R T ro k  b u d o w y I  H  P

,,K a to w ic e “ 34 par. 1-śrub. 2 850 C hantie rs 1 t ró jp r .
SPAĆ s ta l 1 995 N avals Caen 1 200

to w a ro w y 1 107 1926
„P oznań“ 31 par. 1 -śrub 2 850 C hantie rs 1 t ró jp r .

SPAB s ta l 2 017 N avals Caen 1 200
to w a ro w y 1 121 1926

„K ra k ó w “ 32 par. 1-śrub. 2 850 C hantie rs 1 tró jp r .
SPAE s ta l 2 018 N ava ls  Caen 1 200

to w a ro w y 1 121 1926
„T o ru ń “ 38 par. 1-śrub. 2 850 C hantie rs 1 t ró jp r .

S P A A sta l 2 018 N ava ls Caen 1 200
to w a ro w y 1 122 1926

„W iln o “ 33 par. 1-śrub. 2 850 C hantie rs 1 tró jp r .
SPAD stal 2 018 N ava ls Caen 1 200

to w a ro w y 1 121 1926
„W is ła “ 56 par. 1-śrub. 5 146 C ra ig  &  T a y lo r 1 t ró jp r .

SP A J sta l 3 108 S underland 1 660
to w a ro w y 1 844 A n g lia  1928

„T czew “ 41 par. 1-śrub. 1 020 H. Bodewes M il in - 1 t ró jp r .
SOBB stal 760 gen -  H o land ia 1 600

to w a ro w y 344 1925
„C h o rzów “ 64 par. 1-śrub. 1350 N. V . W e rft 1 t ró jp r .

S O B Ą sta l 845 Zeeland 500
to w a ro w y 489 H o lan d ia  1921

„Ś ląsk“ 75 par. 1-śrub. 1 515 Stocznia 1 L e n tz ‘a
S P A M sta l 1 402 N akskov, D an ia d w u p r. 1300

to w a ro w y 758 1932
„C ieszyn “ 76 par. 1-śrub. 1 515 Stocznia ■ 1 L e n tz ‘a

S P A L sta l 1 402 N akskov, D an ia d w u p r. 1300
to w a ro w y 758 1932

„P u c k “ 119 par. 1-śrub. 1 545 1 com p. z  tu r -
S P A N stal 1 066 Svan, H u n te r &  Co b iną  B aue r-

to w a ro w y 503 1935 W ach. 1021
„H e l“ 121 par. 1-śrub. 1 545 1 com p. z tu r -

SPAO stal 1 066 b in ą  B aue r-
to w a ro w y 504 W ach. 1021

„L e w a n ł“ 135 m ot. 1-śrufo. 3 070 E riksb e rg  M ek. 1 D iesel
SPAR stal 1 923 V erkstads A /B 2 000 H P

to w a ro w y 996 G öteborg 1930
„L e c h is ta n “ 140 m ot. 1-śrub. 3 070 E riksb e rg  M ek.

SPAQ sta l 1 907 V erkstads A /B
to w a ro w y 994 G öteborg 1929

Razem —  34 026 D W T  Roziporzadzalny tonaż —  12 782 N R T. 
23 564 B R T  
12 757 N R T

*) D W T Dead W e ig h t Tons —  nośność s ta tkó w  w  tonach.
N R T  N e tto  R eg iste r Tons — w  tonach  re je s tro w ych  ne tto . 
B R T  B ru tto  R eg iste r Tons —  w  tonach  re je s tro w y c h  b ru tto .
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B. „ P o l s k a r o b “ — P o l s k o  - S k a n d y n a w s k i e  
Tow.  T r a n s p o r t o w e “ S. A. w G d y n i .

_______________________  Ta b e l a  140

N azwa
s ta tk u

N r. re je s tr, 
sygn. zawezw. 

i  sygna ł 
ra d io w y

Rodzaj s ta tku  
m a te r ia ł 

przeznaczenie

NośnośćDW T 
P o jem n . B R T 
P o jem n . N R T

Stocznia 
ro k  bu dow y

S iła  m aszyny 
I  H  P

„R o b u r I I I “ 48 par. 1-śrub. 2 850 R. Tom pson and 1 t ró jp r .
S P B A sta l 1 894 Sons S underland 1 060

w ęgl. samot. 1 138 1923
„R o b u r IV “ 60 pa r. 1-śrub. 3 000 L in d h o lm e n  — 1 Len tz 'a

SPBB sta l 1 971 M o ta ła  G öteborg d w u p r. 1000
w ęgl. samot. 1 067 1930

„R o b u r V “ 62 par. 1-śrub. 3 000 L in d h o lm e n  — 1 Len tz 'a
SPBC sta l 1 975 M o ta ła  G öteborg d w u p r. 1000

w ęgl. samot. 1 073 1930
„R o b u r V I “ 55 par. 1-śrub. 3 300 Ja n ke r &. Stons, 1 tró jp r .

SPED sta l 2 088 H e n r ik  Ido, 
Amfoacht, H o land ia 1 25Ö~

węgl. samot. 1 252 1932
Razem — 12 150 D W T Rozporządź a lny  tonaż —  4 530 N R T

7 928 B R T
4 530 N R T

. „ P o l s k o  —  B r y t y j s k i e T o w. O k r ę t «  w e“ S. A. w G d y n
Ta b e la  141

„W arszaw a“ 50 par. 1-śrub. 3 440 W . D o x fo rd  &  Son 1 tró jip r.
SPBS stal 2 487 Sunderland 1 500

pas. tow a r. 1 534 A n g lia  1916
,L w ó w “ 78 parow iec 1 974 H e ls ingö r Len tz 'a

S P B T sta l 1 409 S h ip b u ild in g  Co 1 d w u p r.
tow 1,-pasaż. 687 D ania  1932 1 375

,L u b l in “ 77 parow iec 1 974
SPBN sta l 1 409

to w.'-pasaż. 6S7
,Lech“ 96 parow iec 2 110 Svan, H u n te r &  Co

SPBU sta l 1 568 W igham  R ichardson 1 tró jp r .
to  w .-pasaż. 790 L td . A n g lia  1934 1 600

Razem —  9 498 D W T Rozporządza lny tonaż —  3 698 N R T
6 873 B R T
3 698 N R T

D. „G d y n i a  — A m e r y k a  L i n i e  Ż e g l u g o w e “ S. A w G d y n i
Ta b e la  142

„K ośc iuszko ' 58 par. 2 -śrub. 5 300 B a rc la y  C urie 2 tró jp r .
SPEA sta l 6 852 and Cę. G lasgow 5 600

pas. tow a r. 4 207 A n g lia  1915
„P o lo n ia " 59 par. 2 -śrub. 7 200 B a rc la y  C urie 2 t ró jp r .

SPEB sta l 7 500 and Co. G lasgow 6 000
pas. tow a r. 4 519 A n g lia  1910

„P u ła s k i" 61 par. 2-śrub. 6 150 B a rc la y  C urie 2 tró jp r .
SPEC sta l 6 345 and Co. G lasgow 5 600

pas. tow a r. 3 820 A n g lia  1912
„P iłs u d s k i" 125 m otor. 5 560 C a n tie ri R iu n it i  de l 2 Sulzer

SPED stal 14 294 1’A d ria t ic o  M o n fa l- 
cone W łochy  1935 12 680 H P

pasażerski 8 102
„B a to ry " 132 m oto r. 4 488 C a n tie ri R iu n it i  del 2 Sulzer

SPEE stal
pasażerski

14 287 
8 102

1’A d r ia t ic o  M o n fa l- 
cone W ło ch y  1936 12 680 H P

Razem — 29 770 D W T Rozporządza lny tonaż —  28 750 N R T
49 278 B R T  
28 750 N R T
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OBROTY POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ.

§ 3.

A. O b r o t y  ogó l ne .

Obroty ogólne wynosiły w poszczególnych latach:

I. OBROTY TOWAROWE.

T a b e l a  143

P rzyw óz W yw óz P rzew óz m iędzy 
p o rta m i ob cym i R a z e m

t  O n

1927 42 374 221 189 51 585 315 148
1928 132 745 367 940 25 955 526 640
1929 195 170 422 572 42 652 660 394
1930 153 023 636 752 89 099 878 874
1931 135 074 884 388 72 331 1 091 793
1932 90 521 914 995 89 319 1 094 835
1933 116071 700 638 44 631 861 340
1934 167 959 712 394 82 396 962 749
1935 255 141 904 784 40 050 1 199 975
1936 353 353 1 019 572 54 810 1 427 735
1937 522 178 1 153 605 82 586 1 758 368

Razem 2 163 609 7 938 829 675 413 10 777 851

Obroty te dzielą ,się między trampy i linie regularne następująco:

a) Trampy (w tonach)

Ta b e l a  144

R ok
P rzyw óz W yw óz P rzew óz m iędzy 

p o rta m i obcym i Razem P roc. ogó lne j 
ilo śc i przew óz.

t o n

1927 42 374 221 189 51 585 315 148 100,00
1928 132 745 367 940 25 055 526 640 100,00
1929 184 221 386 375 42 652 613 248 92,86
1930 132 160 566 004 89 099 787 263 89.58
1931 110716 785 917 69 082 965 715 88.45
1932 42 553 796 143 77 563 916 259 83,691933 23 300 563 412 29 480 616 192 71,54
1934 38 056 561 198 64 899 664 153 68,^8
1935 123 542 708 723 21 675 853 940 7 l j l61936 185 091 7 t8  868 28 163 932 122 65 291937 225 772 753 034 40 042 1 018 848 57,09

Razem 1 240 530 6 428 803 540 195 8 209 528 76,18
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Rok

1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

P rzyw óz

10 949 
20 863 
24 358 
47 968 
92 771 

129 903 
131 599 
168 262 
296 406

b) Linie regularne (w tonach)
________  Ta b e la  145

W yw óz

36 197 
70 748 
98 471 

118 852 
137 226 
151 196 
196 061 
300 704 
400 571

Razemj! 923 079 I 1 510 026

Przewóz m iędzy 
p o rta m i obcym i Razem

3 249 
11756 
15 151
17 497
18 375 
26 647 
42 543

135 218

47 146 
91 611 

126 078 
178 576 
245 148 
298 596 
346 035 
495 613 
739 521

2 568 324

Proc. ogólnej 
ilości przewóz.

7,14
10,42
11,55
16,31
28,46
31,01
28,84
34,71
42,00

23,82

Obroty polskiej floty handlowej wykazują w roku 1937 rekordowy, 
dotychczas nienotowany poziom przewozów. W odniesieniu do roku 1936 
wzrost obrotów wynosi 330 633 ton czyli 23,1%.

Znaczny wzrost obrotów obserwujemy w roku 1937 na liniach regu­
larnych. Wynosił on 49,2%, podczas gdy w roku 1936 wynosił 43,2%. 
Udział lin ii regularnych w obrocie polskiej floty handlowej wynosił w ro­
ku 1937 — 42,06%, w roku 1936 — 34,7%.

Poniżej podajemy zestawienie obrotów za ostatnie trzy lata z uwzglę­
dnieniem różnicy między wywozem a przywozem tak na liniach regular­
nych, jak i żegludze trampowej.

Stosunek przywozu do wywozu w obrotach żeglugi.
Ta b e la  146

na lin ia c h  re g u la rn ych w  żegludze tra m p o w e j

1935 | 1936 | 1937 1935 | 1936 1937
W yw óz

P rzyw óz

196 061 
131 599

300 704 
168 262

400 571 
296 406

708 723 
123 542

718 868 
185 091

753 034 
225 772

P roc. stosunek 
przyw o zu  

do w yw ozu
67,10/0 56.0(|/° 73,99o/0 17,4% 25,7°/° 29,98%

Rok 1937 wykazuje w porównaniu z rokiem 1936 zmniejszenie się dys­
proporcji pomiędzy przywozem i  wywozem tak w żegludze regularnej 
jak i trampowej.

II. PRZEWÓZ PASAŻERÓW.
Statki polskie przewiozły w poszczególnych latach następujące ilości 

pasażerów:
Ta b e la  147

Rok do Gdyni 
i Gdańska

z Gdyni 
i  Gdańska

między 
port. zagr.

wycieczki
morskie R a z e m

1932 7 833 4 845 61 2 895 15 6341933 4 574 5 243 4 604 5 804 20 2251934 4 016 5 557 21 117 4 890 35 5801935 4 355 8 864 27 947 6 133 47 2991936 8 152 18 819 20 392 7 420 54 7831937 9 589 25 464 10 404 8 450* 53 907
Razem 38 519 68 792 84 525 35 592 227 428

) 3 553 na w yc ieczkach  am e ryka ń sk ich  s ta t. G A L , 4 897 na w yc ieczkach  k ra jo w y c h  G A L .
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Przewozy pasażerów na statkach polskich wykazują w roku 1937 
lekki spadek, a to skutkiem dalszych ograniczeń emigracji do Palestyny, 
co znalazło swój wyraz w spadku przewozu pasażerów między portami 
zagranicznymi,

B. O b r o t y  „ Ż e g l u g i  P o l s k i e j “  S. A. w G d y n i .

I. STATKI, OBSŁUGUJĄCE RUCH TRAMPOWY.

Ta b e l a  148

P r z e w i e z i o n o  ł a d u n k ó w

Rok w  p rzyw o z ie w  w yw oz ie
w  przew ozie  
m ięd zy  p o rt. Razem to n

to n to n zagrań.
ton

1927 40 409 211 653 51 585 303 647
1928 130 239 275 075 25 955 431 269
1929 181 525 287 314 25 463 494 302
1930 132 160 320 267 83 380 535 807
1931 110 716 389 330 63 561 563 607
1932 42 553 343 415 72 113 458 081
1933 23 300 115 343 15 091 153 734
1934 38 056 115 193 39 088 192 337
1935 123 108 260 947 8 533 392 588
1936 181 076 249 023 18 291 448 390
1937 225 772 303 032 22 961 551 765

Razem 1 228 914 2 870 592 426 021 4 525 527

T a b e l a  149
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Wykaz towarów, przewiezionych przez statki żeglugi nieregularnej 
przedsiębiorstwa „Żegluga Polska“ S. A. w Gdyni.

Ta b e l a  150

1935

Rodzaj to w a ru Przywóz 
w tonach

Wywóz 
w  tonach

Przewóz 
między por­
tami zagrań, 
w  tonach

Razem 
w  tonach

W ęgie l . .
R udy  . .
Sól p o ta s o w a ............................
Tom asyna . .
Zboże
Z ło m  . . .
S iarczan a m o n u ......................
D rzew o .
K oks  . . .
Pom arańcze . . .
O rzechy pa lm ow e . . . .
T y t o ń ...........................
Cem ent . . . . .
S ó l ...........................
D robn ica  . .

98 635 

11 900 

7 337

2 187 
1 755 
1 294

221 495

14 712

7 950

5 110 
4 213 
2 820

1 000 
600 

3 047

8 027 

506

229 522 
98 635 
14 712 
11 900 
7 950 
7 337 
5 110 
4 213 
2 820
2 693 
1 755 
1 294 
1000

600
3 047

O gółem  . . . . 123 108 260947 8 533 392 588

1936

Rodzaj to w a ru P rzyw óz 

w  tonach

W ęgie l .
R u dy  . .
K oks  .
Tom asyna 
Zboże 
K os tka  g ra n ito w a  
K u k u ry d z a  
Z łom  . .
K a in it  
G a rb n ik i 
D rzew o . .
Pom arańcze 
Żelazo . .

, S iarczan amon 
K aw a 
B aw ełna 
C u k ie r .
O rzechy pa lm ow e 
D robn ica  . . .

112 085

38 036

13 759 
240 

6 686

4 439

1 749

1 355 
1 040

507 
1 180

W yw óz 

w  tonach

150 012 

55 901 

22 480

5 512

4 064

2 799 
2 584

1 000 

4 671

Przewóz 
m iędzy p o r­
ta m i zagram, 

w  tonach

2 686 
2 702 
4 433

6 720

1 236

514

Razem 
w  tonach

Ogółem  . 181 076 249 023 18 291

152 698 
114 787 
60 334 
38 036 
22 480 
13 759 
6 960 
6 686
5 512 
4 439 
4 064 
2 985 
2 799 
2 584 
1 355 
1 040 
1 000

507
6 365

448 390
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1937

Rodizaj tow a ru Przywóz 
w tonach

Wywóz 
| w tonach

Przewóz 
między por­
tami zagram, 

w tonach

Razem 
w tonach

_ 202 512 10 194 212 706
99 262 — — 99 26 i

— 72 857 4 029 76 886
66 300 — — 66 300
57 045 — —  ■ 57 045

— 17 660 — 17 660
— 3 325 — 3 325
— — 3 141 3 141
— — 3 107 3 107
— 2 560 — 2 560
— — 2 490 2 490
— 1 562 — 1 562
i  325 ------  - — 1 325
— 987 — 987
— 585 — 585
540 ----- . — 540
496 — — 496
421 — — 421

— 333 — 333
— 253 — 253

180 — — 180
160 — — 160

— 139 — 139
— 112 — 112
— 69 — 69
— 67 — 67

33 — — 33
— 11 — 11

10 — - 10

225 772 | 303 032 | 22 961 551 765

W ęgie l . . . .  
Ruda . . . .
K o k s ......................
Kostika g ra n ito w a  
Tomasy-na . . .
K o p a ln ia k i . .
Żelazo. . . . .  
K u k u ry d z a  . . .
Zboże . . . .  
K a in it  . . . .  
O uk ie r . . . .  
Szyny . . . .  
Pom arańcze . .
D rew no  i  d y k ta  .
S ł ó d ......................
K akao  . . . .  
S iem ie ln ia n e  . .
S kó ry  . . . .  
K a rb it  . . . .  
P o d k ła d y  ko le jow e  
Quebracho . . . 
B aw e łna  . . .
R u r y ......................
D ro bn ica  . . . 
Łu /pk i . . . .
C y n k ......................
W ełna . . . .  
S am o lo ty  . . .
M aszyny . . . ,

O gółem  . . . .

Powyższe przewozy Towarzystwo uskuteczniło za pomocą własnych 
statków obsługujących ruch trampowy w roku 1937, a mianowicie: 
s/s Wisła, s/s Toruń, -s/.s Kraków, s/s Katowice, s/s Wilno, s/s Poznań“ .

II. STATKI, OBSŁUGUJĄCE LINIE REGULARNE.
a) Obrót towarowy.

T a b e l a  i 5 i

R ok
P rzyw óz  

w  tonach

W yw óz 

w  tonach

Przew óz 
m ięd zy  p o r­
ta m i zagrań, 

w  tonach

Razem 
w  tonach

1930 3 965 18 143 _ 22 108
1931 8 138 12 964 3 249 24 351
1932 44 846 22 073 11 756 78 675
1933 61 892 61 844 13 369 137 105

1934 95 538 83 126 10 907 189 571
1935 93 347 123 541 4 752 221 640
1936 111 507 187 148 15 426 314 081

1937 159 880 | 238 554 23 279 421 713

Razem[ 579 113 | 747 393 82 738 1 409 244

na l in i i  G dyn ia /G dańsk —  
T a illin n —H e ls in k i

na l in i i  A n tw e rp ia — Rotter- 
dam  —  G dyn ia /G dańsk — 
T a llin n  — H e ls in k i 
na lin ia c h : A n tw e rp ia -R o t- 
te rd a m  —  G d yn ia /G d a ń sk—■ 
T a llin n  —  H e ls in k i; Gdynia'/ 
Gdańsk — H am b urg ; G d y ­
n ia /G dańsk —  N o rrk ó p in g  
—  S tockho lm  
na lin ia c h : G dyn ia /G dańsk— 
R otte rdam , A n tw e rp ia , F in_  
land ia  P oł., F in la n d ia  Zach., 
H am burg , Szwecja Wsch., 
Szwecja Zach., B a łty k  W sch. 
Le w a n t.
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Tabela 152

1 9  3 5 
ton

1 9  3 6 
to n

1 9  3 7 
ton

A . P R ZY W Ó Z

■przez G dyn ię  . . . 
przez G dańsk

80 300 
13 047

98 967 
12 540

131 743 
28 137

Razem . . . . 93 347 111 507 159 880

B. W Y W Ó Z

■przez G dyn ię  . . . 
p rzez G dańsk . . .

64 835 
58 706

82 869 
104 279

104 769 
133 785

Razem . . . . 123 541 187 148 238 554

C. OBRÓT

przez G dyn ię  . . . 
przez G dańsk . . .

145 135 
71 753

181 836 
116819

236 512 
161 922

Razem . . . . 216 888 298 655 398 434

Do roku 1932 „Żegluga Polska“ utrzymywała tylko jedną linię, t. zw. 
Linię Bałtycką, między portami Gdynia/Gdańsk — Tallinn — Helsinki.

W 1932 roku (w styczniu) uruchomiona została Linia Antwerpijsko- 
Rotterdamska, stanowiąca w połączeniu z linią Bałtycką wielką linię tran­
zytową w przewozie towarów z portów bałtyckich.

W 1933 roku uruchomiona została trzecia linia „Żeglugi Polskiej“ , 
mianowicie Linia Gdynia—Hamburg, należąca do pool‘u, w skład którego 
wchodzą, oprócz „Żeglugi Polskiej“ , cztery inne towarzystwa okrętowe.

W roku 1934 (w grudniu) powstaje linia do portów szwedzkich Nor- 
rköping i Stockholm.

W pierwszych dniach stycznia 1936 r. „Żegluga Polska“ uruchomiła 
linię Gdynia — Göteborg — Malmö.

We wrześniu 1935 r. uruchomiła „Żegluga Polska“ S. A. linię do por­
tów lewantyńskich. W dniu 1. V. 1937 r. linię do portów Finlandii Zacho­
dniej i Północnej.
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b) Ruch pasażerski.

Statki „Żeglugi Polskiej“ S. A., obsługujące linie regularne, przewio. 
zły w poszczególnych latach następujące ilości pasażerów:

T a b e la  153

R ok do G d yn i 
i  Gdańska z G d yn i i  G dańska m ię d zy  p o rta m i 

obcym i Razem

1932 419 436 61 9161933 429 347 304 1 0801934 381 278 389 1 048
1935 530 342 38 9101936 198 487 _ 6851937 496 440 22 958

Razem | 2 453 2 330 814 5 597

Należy naznaczyć, że przewozy powyższe zostały dokonane statkami 
towarowo-pasażerskimi, które, kursując między Gdynią a portami zacho­
dnio-europejskimi oraz bałtyckimi, nastawione są głównie na przewóz 
drobnicy, a jako uzupełnienie posiadają pomieszczenia dla przewozu około 
12 pasażerów.

C. O b r o t y  „ P o l s k a r o b “ — P o l s k o  - S k a n d y n a w s k i e g o  

T o w a r z y s t w a  T r a n s p o r t o w e g o  S. A. w G d y n i .

Ta b e l a  154

Rok Ilość
podróży Przejechano

mil

P:I

w przywozie 
ton

z e w i e z i o n

w wywozie 
ton

O
w przewozie 
między por­
tami zagrań, 

ton

Razem ton

1927 5 3 375 1 965 9 536 11 5011928 51 41 510 2 506 92 866 _ 95 3721929 57 39 671 2 696 99 061 17 190 118 9471930 87 80 156 — 245 737 5 719 251 4561931 140 118 773 — 396 588 5 520 402 1081932 159 130 864 — 452 728 5 450 458 1781933 162 147 865 — 448 069 14 389 462 4581934 168 141 160 — 466 005 25 811 471 8161935 164 137 515 — 446 944 10 623 457 5671936 168 144 680 — 446 113 5 449 471 5821937 166 158 380 — 450 002 17 081 467 082

Razem 1 327 1 143 949 7 167 3 553 649 107 232 | 3 668 067
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Pomiędzy Gdynią a Gdańskiem rozdzielały się przewozy następująco:
T a b e la  155

Rok
Gdynia Gdańsk

to n

1927 3 807 5 729
1928 46156 46 710
1929 92 668 6 394
1930 229 458 16 279
1931 384 199 12 388
1932 452 728 —

1933 448 070 —

1934 446 006 —

1935 446 944 ---- -

1936 463 333 2 800
1937 441 617 8 385

Razem 3 454 986 98 685

Powyższe przewozy firma „Polskarob“ uskuteczniła za pomocą swo­
ich 4 statków, a mianowicie: ,s. s. „Robur I I I “ (1 138 NRT); s. s. „Robur IV “ 
(1 067 NRT); s. s. „Robur V“ (1 073 NRT) oraz s. s. „Robur V I“ (1252 
NRT), które zawijały w latach 1931—1937 do niżej wyszczególnionych 
portów:

Wykaz ilości podróży statków przedsiębiorstwa „Polskarob“ 
do poszczególnych portów zagranicznych.

T a b e la  156

I l o ś ć  p o d r ó ż y  w r o k u
Razem1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937

20 18 15 30 26 40 31 180
35 25 26 — 14 10 12 122
— 13 8 13 28 20 12 94
23 13 6 10 5 3 2 62
10 9 11 9 8 12 10 69
3 12 8 9 13 13 2 60
2 11 7 5 11 11 7 54
8 10 10 13 3 2 — 46
5 9 9 6 9 4 8 50

— 5 5 7 4 — 2 23
— — — 7 7 6 12 32
10 2 3 1 2 1 3 22
2 3 1 3 9 1 — 19

— 2 7 4 1 4 12 30
— 2 6 5 2 — — 15

2 1 — 3 4 4 3 17
1 3 4 1 2 2 1 14
1 — 1 4 4 3 5 18

— — 2 4 3 4 3 16
— — 1 6 4 1 2 14

4 1 4 — — 3 — 12
— — 4 6 — 1 12 23

2 3 3 1 — 2 4 15
1 — 3 3 — 2 1 10

! u 19 23 29 9 21 27 139

¡14 0 | 161 | 167 179 168 170 171 1 156

Nazwa portu

G öteborg . 
Oslo . . .
G äv le  . . 
M a lm ö  . .
Slem imestadt 
S z tokho lm  
O xelösund 
N o rrk ö p in g  
L im h a m n  . 
K openhaga 
S lite  . . .
A m ste rdam  
Bergen 
R o tte rd am  
Västeras 
S tavanger . 
Haugesund 
H e ls ingborg  
T o fte  . . 
M e th il . .
D ram m en . 
A n tw e rp ia  
Sarpsiborg . 
Lands'krona 
Różne . .

Razem
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Tabela 157

I l o ś ć  p o d r ó ż y  w  r o k u

1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937
Razem.

S z w e c ja ........................... 70 95 82 114 115 110 88 674
N o r w e g ia ........................... 56 50 58 23 41 43 35 306
H o la n d ia ........................... 10 4 11 5 3 5 15 53
D a n i a ................................. 4 10 6 10 4 3 6 43
B e l g i a ................................. — 1 4 17 1 7 20 50
A n g l i a ................................. — — 5 9 4 2 4 24
Ir la n d ia  . . . . . — — 1 1 _ 2
F r a n c j a ............................ — 1 _ _ — _ 1 2
J u g o s ła w ia ...................... — — — — — — 2 2

R a z e m . . . 140 161 167 179 168 170 171 1 156

D. O b r o t y  „ P o l s k o  - B r y t y j s k i e g o  T o w a r z y s t w a  

O k r ę t o w e g o “ S. A. w G d y n i .

Towarzystwo utrzymuje linie regularne między portami Gdynią 
i Gdańskiem a Londynem i Hullem i linię do Havru.

I. LINIE DO ANGLII.

Na lin ii Gdynia/Gdańsk—Londyn kursował w r. 1937 s. s. „Lech“ 
o pojemności 790 N R T w odstępach 2 tygodniowych, zaś na lin ii Gdańsk, 
Gdynia — Hull kursowały s. s. „Lwów“ oraz s. s. „Lublin“ , każdy o pojem­
ności 687 N R T w odstępach tygodniowych.

Statki towarzystwa są wyposażone w komory-chłodnie dla towarów 
łatwo-psujących się oraz zabierają pasażerów.

a) Obrót towarowy.
Ta b e l a  158

P r z y w i e z i o n o  t o n
Rok

z L o n d y n u z H u ll Razem

W y w i e z i o n o  t o n

do L o n d y n u do H u ll Razem

1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

2 153
3 861 
5 497 
7 762 
9 632

11 109
12 296 
15 295 
15 858

Razem 83 463

8 796 
8 800 
7 552 

13 023 
17 747 
16 837 
15 829 
20 944 
19 372

128 900

10 949 
12 661 
13 049 
20 785 
27 379
27 946
28 125 
36 239 
35 230

20 662
26 597 
36 860
29 805 
28 655
27 189
30 475 
35 062 
35 754

15 535 
23 949 
47 843 
42 326 
39 896 
33 777 
31 266 
35 612 
42 481

212 363 271 059 312 685

36 197 
50 546 
84 703 
72 131 
68 551
60 966
61 741 
70 674 
78 235

583 744
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Tabela 159

19  3 5 19  3 6 19  3 7

t o n

A . P R ZY W Ó Z z A N G L II
przez G dyn ię  . . . 22 324 32 136 29 415
przez G dańsk . . . 5 801 4 103 5 815

Razem . . . . 28 125 36 239 35 230

B. W Y W Ó Z do A N G L II
przez G dyn ię  . . . 41759 49 110 49 632
przez G dańsk . . . 19 982 21 564 28 603

Razem . . . . 61 741 70 674 78 235

C. O BRÓ T z A N G L I IĄ
przez G dyn ię  . . . 64 083 81 246 79 047
przez G dańsk . . . 25 783 25 667 34 418

Razem . . . . | 89 866 106 913 113 465

Obroty towarzystwa w roku 1937 na tej lin ii wykazują w odniesieniu 
do roku 1936 pewną poprawę, wyrażającą się zwiększeniem przewozów 
o 6 552 ton, czyli 6,13°/o.

Zwiększenie obrotów nastąpiło w wywozie, a mianowicie o 7 561 ton, 
zmniejszył się natomiast przywóz z Anglii o 1 009 ton.

b) Przewóz pasażerów i emigrantów.
W dziedzinie przewozu pasażerów i emigrantów Towarzystwo osią- 

nęło wyniki znacznie lepsze niż w 1936 roku. Linie angielskie, obsługiwane 
przez Towarzystwo, odgrywają obecnie w ruchu pasażerskim znaczenie je­
dynie lokalne w przeciwieństwie do lat 1929-1930, kiedy znaczne ilości 
polskich emigrantów były kierowane do krajów zamorskich za pośredni­
ctwem Londynu i Hullu.

Szczegółowe zestawienie ruchu pasażerów i emigrantów w poszcze­
gólnych latach podajemy poniżej:

T a b e la  160

R ok

Pasażerow ie z A n g li i  i  do A n g li i Emigranci przez port angielski

RazemZ

Londynu
z  H u ll do

Londynu
do H u ll p rz e z

Londyn
p rz e z

H u ll

1929 1 465 237 165 63 7 829 3 943 12 702
1930 1 251 273 255 90 7 297 2 047 12 213
1931 599 632 111 53 448 261 2 104
1932 734 91 174 57 709 — 1 765
1933 745 126 302 123 1202 2 498
1934 307 174 260 160 482 14 1 397
1935 179 185 202 225 21 9 821
1936 184 203 188 200 22 — 802
1937 195 217 218 256 19 10 915

Razem | 5 659 2 143 1 875 1227 18 029 6 284 35 217
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Jak wykazują niżej podane liczby linia ta nastawiona jest głównie 
na przewóz emigrantów i pasażerów.

II .  L IN IA  G D Y N IA  — LE  HAVRE.

a) Obrót towarowy.

T a b e l a  le i

R ok
P rzyw óz W yw óz O gółem

w  t o n a c h

1935 1342 61 1 403
1936 885 313 1 198
1937 778 1 031 1 809

Raizem 3 005 1 405 4 410

b) Przewóz emigrantów.
T a b e la  162

R o k  I
k r  Q  y  I I  1 d o  G d y n i

Razemdo
C h e rb o u rg a

d o
L e  H a v r e

d o
D o v e r

do
L o n d y n u

d o
A n t w e r p i i

Z
L e  H a v r e

Z
L o n d y n u

Z
A n t w e r p i i

1935 937 1 383 1 404 6 3 73019361 — 1 375 398 2 081 285 17 2 2 4 1601937) 267 1 912 — 3 549 — 4 6 5 738

Razem | 1 204 4 670 1802 5 630 285 27 8 2 13 628

c) Przewóz pasażerów.
T a b e l a  163

Rok
z G d y n i do G d y n i

Razemdo Le Havre do Dover do Londynu z Le Havre

1935 71 1 69 1411936 39 — 71 87 1971937 109 — 69 73 285

Razem 219 1 140 229 623

E. O b r o t y  f i r m y  „ G d y n i a  — A m e r y k a “
L i n i e  Ż e g l u g o w e  S. A.

Działalność Towarzystwa „Gdynia—Ameryka“ Linie Żeglugowe S. A. 
przejawia się w czterech zasadniczych kierunkach pracy, a mianowicie:

1) W przewozie pasażerów, towarów i poczty na lin ii Gdynia_Ko­
penhaga — New York — Halifax,

2) w przewozie pasażerów i towarów na lin ii polsko-palestyńskiej,
3) w przewozie pasażerów i towarów na lin ii południowo-amery­

kańskiej,
4) w organizowaniu wycieczek morskich.
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I. L IN IA  G D Y N IA  — NEW  YO RK — H A L IF A X .

T a b e la  164

R ok Ilość po dróży
P rzew iez iono ła d u n kó w

Razem
z A m e ry k i do A m e ry k i

1930 18 4 237 2 059 6 296
1931 18 3 171 804 3 975
1932 15 5 110 1 875 6 985
1933 14 3 500 6 830 10 330
1934 14 6 419 7 104 13 523
1935 14 8 785 10 718 19 503
1936 19 9 435 32 229 41 664
1937 19 16 407 26 824 43 231

Riazem 131 57 164 88 443 145 607

T a b e l a  165

R ak
Przewiiez. pasażerów

Razem
P rzew iez iono w o rk ó w  poczty

Razem
z A m e ry k i do A m e ry k i z A m e ry k i do. A m e ry k i

1930 3 918 6 865 10 783 16 841 7 404 24 245
1931 5 541 2 707 8 248 15 327 7 394 22 721
1932 6 589 3 469 10 058 10 894 6 267 17 161
1933 3 274 3 269 6 543 1 960 7 270 9 230
1934 3 154 4 363 7 517 1 641 3 674 5 315
1935 3 386 4 269 7 655 2 566 4 041 6 607
1936 7 101 7 752 14 853 4 790 5 535 10 325
1937 7 292 10 419 17 711 7 567 4 532 12 099
Razem 40 255 43 113 83 368 61 586 46 117 107 703

W roku 1937, podobnie jak w roku 1936, na lin ii tej kursowały szybkie 
i nowoczesne motorowce „Piłsudski“ i „Batory“ .

Przewozy towarów, po wielkim wzroście w roku 1936, wykazują dal­
szą tendencję zwyżkową, jednakże w skali skromniejszej. W porównaniu 
z rokiem 1936 przewieziono w roku 1937 o 1 567 ton więcej ładunków.

II. L IN IA  POLSKO-PALESTYŃSKA.
Przewozy na tej lin ii, dokonane przez s. s. „Polonia“ o pojemności 

4 519 NRT, przedstawiają się następująco:

T a b e l a  166

R ok
P odróży

okrężnych

P rzew iez iono  ła d u n kó w
Razem

do P a les tyn y do C onstancy

1933 1 676 107 1 783
1934 24 4 853 1 737 6 590
1935 29 10813 2 810 13 623
1936 30 9 201 2 020 11 221
1937 20 17 615 1 650 19 265

Razem 103 44 158 8 324 52 482
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Tabela 167

Przewieziono pasażerów
R ok

do Palestyny do Constancy Razem

1933
1934
1935
1936
1937

Razem

3 754 
15 359 
22 632 
14 509 
5 920

546 
5 369 
5 277 
5 883 
4 462

62 174 21 537

4 300 
20 728 
27 909 
20 392 
10 382

83 711

Ta b e la  168

Przewieziono worków poczty
Rok

do Palestyny do Constancy Razem

1935
1936

652
790

2 320 
2 333

2 972
3 1231937 492 129 621

Razem 1 934 4 782 6 716

 ̂Przewozy towarowe na tej lin ii wykazują, mimo zmniejszonej ilości 
rejsów, wzrost w porównaniu z rokiem 1936, o 8 044 ton, czyli o 71,7o/0.

Natomiast dalszy i to wielki spadek, obserwujemy w dziedzinie prze­
wozu pasażerów. W r. 1936 przewieziono, w porównaniu z rokiem 1935, 
o 7 517 osób mniej, czyli o 26,9%. W roku 1937 przewieziono o 10 010 osób, 
czyli 50,9% mniej, aniżeli w roku poprzednim.

Tłumaczy się ten objaw sytuacją polityczną w Palestynie, z powodu 
której władze angielskie częściowo wstrzymały imigrację żydowską.

III. L IN IA  GDYNIA/GDAŃSK — POŁUDNIOWA AMERYKA.

Do chwili uruchomienia z Gdyni pierwszej polskiej lin ii regularnej 
do Ameryki Łacińskiej, istniały dwa połączenia utrzymywane przez obcych 
armatorów, które jednakże, :ze względu na rzadkie odjazdy statków, okazały 
się niedostateczne, gdyż nie odpowiadały istniejącym potrzebom. Z tych 
względów znaczne partie emigrantów oraz poważne ilości towarów kiero­
wały się do i z Polski drogą lądową do obcych portów, posiadjących częstsze 
odjazdy statków do Ameryki Poł., względnie przechodziły przez porty pol­
skie i stąd były dowożone do portów obcych, gdzie były przeładowywane 
na statki lin ii południowo-amerykańskich.
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Obroty linii do Południowej Ameryki.*)
Ta b e l a  169

Ilość P rzew iez iono ła d u n k ó w  ton P rzew iez iono pasażerów

podróży z Am eryki do A m e r y k i Razem z  A m e r y k i d o  A m e r y k i Razem

1936
1937

6
10

10197 
13 894

8 915 
12 276

19 112 
26 170

353 
1 244

5 106
8 224

5 459 
9 468

Obroty linii towarowej do Południowej Ameryki.**)
T a b e la  170

Ilość podróży do A m e ry k i 5 Ilość ton  ła d u n k u  . . 17 794
Ilość  podróży z A m e ry k i 3 Ilość ton  ła d u n k u  . . 17 062

Razem . . . . 8 Razem . . 34 856

Obroty linii do portów Zatoki Meksykańskiej.
T a b e la  171

Ilość podróży do p o r tó w  G u lfu 7 Ilość ton  ła d u n k u  . 25 857
Ilość  podróży z p o r tó w  G u lfu 10 Ilość  ton  ła d u n k u  . . 53 155

Razem . . . . 17 Razem . . 79 012

IV. WYCIECZKI MORSKIE.

Organizacja wycieczek morskich przez towarzystwo „Gdynia — Ame­
ryka“ dała w poszczególnych latach następujące wyniki:***)

T a b e la  172

1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

Ilość  w ycieczek

2
5

12
20
11
14
25

Ilość  p rzew iez io ­
n ych  tu ry s tó w

1 020 
2 895
5 804 
4 890
6 133
7 420
8 450

P rzecię tna  ilość tu r y ­

s tów  na 1 w yc ieczkę

510
579
484
245
558
530
338

*) L in ia  tow arow o-pasażerska.
**) L in ia  tow a row a.

” *> (4 897gpasą) iX° ŚĆ 25 w ycieczek przypada 11 am eryka ń sk ich  (3 553 pas.) i  14 k ra jo w y c h
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F. O b r o t y  „ T o w a r z y s t w a  O k r ę t o w e g o  P i o n i e r “ Sp. z o. o.
Towarzystwo okrętowe „Pionier“ powstało 15. V III. 1935 roku, posia­

dając jeden motorowiec „Pionier“ o pojemności 260 NRT. Po dwuletniej 
działalności uległo jednak w 1937 r. (14. IX. 1937 ogłosz. post. upadł.) 
likwidacji.

Obroty Towarzystwa w roku 1935 i 1936 były następujące:
Ta b e l a  173

R ok
Ilość P rzyw óz W yw óz Przewóz między 

port zagr. Razem
podróży w  t o n a c h

1935
1936

9
45

4^4 832 
3 712

2 519 3 785
4 015 4 423 12 150

Razem 54 4 449 4 544 6 942 15 935

W przewozach tych udział Gdyni i Gdańska przedstawiał się nastę­
pująco:

T a b e la  174

G dyn ia G dańsk Razem
JtlUK.

w t o n a c h

1935
1936

434 
5 205

832 
2 522

1 266 
7 727

Razem | 5 639 3 354 8 993

G. U d z i a ł  p o l s k i e j  f l o t y  h a n d l o w e j  w o b r o t a c h  
G d y n i  i G d a ń s k a .

Porównanie liczb przywozu i wywozu przy pomocy własnej floty 
z ogólnym przywozem i wywozem Gdyni i Gdańska daje następujący 
stosunek procentowy:

I. UDZIAŁ POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ W OBROTACH 
OBYDWU PORTÓW.
P r z y w ó z  (w tonach)

Ta e e l a  175

R ok
P rzyw óz  og ó lny  

G d y n i i  Gdańska

P rzyw óz  s ta tka m i 
p o ls k im i przez 

G d yn ię  i  G dańsk

Stos. proc. 
do p rzyw oeu 

ogólnego

1927 1 523 605 42 374 2.8
1928 2 025 120 132 745 6,5
1929 2 122 595 195 170 9,2
1930 1 594 748 153 023 9,6
1931 1 312 848 135 074 10,3
1932 861 950 90 521 10,5
1933 1 363 871 115 071 8,5
1934 1 647 526 167 959 10,2
1935 1 890 311 255 141 13,5
1936 2 288 610 353 353 15,4
1937 3 233 933 522 178 16,2
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w y w ó z (w tonach)
T a b e la  176

W yw óz ogólny 
G d yn i i  Gdańska

W yw óz s ta tka m i S tosunek proc.
R ok p o ls k im i przez do w yw o zu

Gdymię i  G dańsk ogólnego

1927 7 272 103 221 189 3,0
1928 8 548 331 367 940 4.3
1929 9 259 558 422 572 4,6
1930 10 244 091 636 752 6,2
1931 12 317 769 884 388 7,2
1932 9 8li9 349 914 995 9.3
1933 9 894 889 700 638 7,1
1934 11 913 549 712 394 6,0
1935 10 677 147 904 784 8,5
1936 11 082 491 1 019 572 9,2
1937 12 973 022 1 153 605 8,9

Przywóz i wywóz razem (w tonach)
T a b e l a  177

Rok
O bró t ogó lny O b ró t og ó lny  s ta tka - S tosunek proc.

G d y n i i  Gdańska m i p o ls k im i przez 
G dyn ię  i  G dańsk do ogólnego o b ro tu

1927
!

8 795 708 263 563 3,0
1928 10 573 451 500 685 4,7
1929 11 382 153 617 742 5,4
1930 11 838 839 789 775 6.7
1931 13 630 617 1 019 462 7,5
1932 10 671 299 1 005 516 9,4
1933 11 258 760 816 709 7,2
1934 13 561 075 880 353 6.5
1935 12 567 458 1 159 925 9,2
1936 13 371 101 1 372 525 10.3
1937 16 206 955 1 675 783 10,3

Jak widzimy, udział ipolskiej floty handlowej w obrotach towarowych
Gdyni i Gdańska wzrastał do roku 1936. W roku 1937 udział utrzymuje się
na poziomie roku ubiegłego.

Udział polskiej floty handlowej w obsłudze każdego z portów poi-
skiego obszaru celnego daje liczby następujące:

II. UDZIAŁ POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ W OBROTACH
GDYNI (w tonach)

T a b e la  178

Razem

P rzyw óz  do G d yn i W yw óz z G dyn i O b ró t
o g ó lny
przez

G dyn ię

Oforót
s ta tka m i
p o ls k im i
przez

G dyn ię

%
og ó lny s ta tka m i

p o lsk im i <>/o ogó lny
s ta tka m i
p o ls k im i <>/0

1932 432 888 68 090 15,7 4 761 400 733 603 15,4 5 194 288 801 693 15,4
1933 870 704 79 591 9,1 5 235 162 600 165 11.5 6 105 866 679 756 11,1
1934 991 545 120 788 12,2 6 200 368 597 526 9,6 7 191 913 718 314 10,0
1935 1 111 844 137 658 124 6 362 600 759 072 11,9 7 474 444 896 730 12,0
1936 1 335 456 223 298 16,7 6 407 490 792 553 12.4 7 741 946 1 015 851 13.7
1937 1 718 004 363 818 21.2 7 288 173 862 709 11.8 9 006 177 1 226 527 13.6
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III. UDZIAŁ POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ W OBROTACH 
GDAŃSKA (w tonach)

T a b e l a  179

Razem

P rzyw óz  do G dańska W yw óz z G dańska O bró t
og ó lny
przez

G dańsk

O bró t
ogó lny
przez

G dańsk

»/o
ogó lny

s ta tka m i
p o ls k im i % ogó lny

, s ta tka m i 
p o ls k im i %

1932 429 062 22 431 5,2 5 047 949 181 392 3.5 5 477 011 203 823 3,7
1933 493 167 36 480 7,4 4 659 727 100 472 2,2 5 152 894 136 952 2,7
1934 655 981 47 171 7,2 5 713 181 114 868 2,0 6 369 162 162 039 2,5
1935 778 467 117 483 15,1 4 314 547 145 712 3.4 5 093 014 263 195 5,2
1936 953 154 130 055 13,6 4 675 001 227 019 4,9 5 628 155 357 074 6,4
1937 1 515 822 158 350 10,5 5 684 850 290 896 5,1 7 200 672 449 246 6,2

Z zestawień tych wynika, że udział polskiej floty handlowej jest 
przeszło dwukrotnie większy w obsłudze Gdyni, niż Gdańska.

Ściślejszy obraz pracy polskiej floty handlowej daje podział statków 
na trampy i linie regularne, z uwzględnieniem osobno Gdyni i osobno 
Gdańska.

IV. UDZIAŁ POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ W OBROTACH
GDYNI I GDAŃSKA,

podz ie lony na tra m p y  i  l in ie  regu la rne  (w  tonach)

T a b e la  180

R o k
G d y n i a

1935 %> 1936 °/o 1937 01
10

P rzyw óz tra m p a m i . . . . 24 907 20,2 71 679 38,7 101 364 44 8
W yw óz t r a m p a m i...................... 641 699 90.5 617 692 85,9 624 526 82,9

Razem . . . . 666 606 81,1 689 371 76,3 725 890 71,3

P rzyw óz lin ia m i re g u la rn y m i 112 571 85.7 151 619 90,2 262 454 89,9
W yw óz lin ia m i re g u la rn y m i . 117 373 59,9 174 861 58,1 238 183 59,5

Razem . . . . 230 124 70,2 326 480 69,6 440 637 69,2

G d a ń s k

P rzyw óz tra m p a m i . . . . 98 635 79,8 113412 61,3 124 408 55,2
W yw óz t r a m p a m i...................... 67 024 9,5 101 176 14,1 128 508 17,1

Razem . . . . 165 659 19,9 214 588 23.7 252 916 28,7

P rzyw óz lin ia m i re g u la rn y m i 18 848 14,3 16 643 9,8 33 952 10,1
W yw óz l in ia m i re g u la rn y m i . 78 688 40,1 125 843 41,9 162 388 40,5

Razem . . . . 97 536 29,8 142 486 30,4 196 340 30,8

Z powyższego zestawienia wynika, iż globalne sumy przewozów floty 
polskiej wzrosły w obu portach p. o. c. Stale wzrasta udział Gdańska 
w przewozach trampami, udział natomiast lin ii regularnych utrzymał się 
na tym samym poziomie.
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ROZDZIAŁ VI.
Ważniejsze zagadnienia portu w Gdyni w roku

1937.

§ 1.

ZAGADNIENIE INWESTYCYJNE POETU W GDYNI.

A. Uwagi ogólne.*)

Trudna sytuacja finansowa Skarbu Państwa w okresie z przed paru 
ostatnich lat zatrzymała rozwój inwestycyjny portu gdyńskiego. Dotyczy 
to zarówno kosztownych inwestycyj podstawowych, jak: nabrzeża i falo­
chrony, kanały i baseny portowe, jak również t. zw. uzbrojenia tj. budowli, 
naziemnych i urządzeń mechanicznych (magazyny, dźwigi i inne urządze­
nia przeładunkowe, tory kolejowe itp.), czyli w obu wypadkach inwestycji 
związanych ściśle z potrzebami eksploatacyjnymi portu. Zatrzymanie in ­
westycji w znacznie mniejszym stopniu dotyczy inwestycji dodatkowych, 
jako mniej kosztownych nie wpływających na zwiększenie możliwości eks­
ploatacyjnych portu, jakkolwiek niezbędnych, jak: drogi, wiadukty, wodo­
ciągi, sieć elektryczna, na koniec inwestycji ściśle administracyjnych, jak: 
pomieszczenia biurowe, warsztatowe, domy mieszkalne dla personelu ad­
ministracyjnego itip.

Program inwestycyjny w ostatnich paru latach nie uwzględniał w zu­
pełności inwestycji podstawowych, a w bardzo nieznacznym stopniu inne 
potrzeby eksploatacyjne. Wzrastające w tym czasie z roku na rok obroty 
portowe uwypukliły braki wynikające z niedoinwestowania portu, zmu­
szając do dewastacyjnej eksploatacji jego urządzeń. Nadmierne wykorzy­
stanie urządzeń mechanicznych daleko przekracza ich teoretyczną wydaj­
ność, nie zaspakajając jednocześnie istotnego zapotrzebowania. Podobna sy­
tuacja jest i z magazynami, których powierzchnia, jak wynika z zestawień 
cyfrowych i tablic umieszczonych w poprzednich rozdziałach, jest daleko 
niewystarczająca na istotne potrzeby eksploatacyjne portu. Port gdyński 
nie posiada niestety żadnych rezerw i to zarówno w zakresie inwestycji 
podstawowych, jak i w urządzeniach. Nabrzeże Czechosłowackie i Rumuń­
skie jest tak niezbędne dla potrzeb przeładunkowych normalnych obrotów 
portu, że nie może być uważane za rezerwę i powinno być jaknajprędzej 
uzbrojone i oddane do codziennego użytku, co zresztą w ciągu bieżącego 
roku zostanie zrealizowane w stosunku do nabrzeża Czechosłowackiego cał­
kowicie, a Rumuńskiego częściowo. Należy się liczyć z tym, że w praktyce 
obroty portowe wykazują w pewnych okresach znaczne nasilenie, daleko 
przekraczające przeciętną. Dlatego też, dla uniknięcia szkodliwych zato­
rów, pożądanem jest. zabezpieczenie pewnej nadwyżki urządzeń rozdziel­
czych i przeładunkowych, która, wg. zasad przyjętych w portach urządzo­

*) U w a g i zaw arte  w  n in ie jszym  p a rag ra fie  zosta ły  oddane do d ru k u  przed ob jęc iem  przez 
R zeczypospolitą  Poistką Śląska Zao'l!z i  a ńsk i ego. W  zw iązku  z  powięfksizeniem g ra n ic  P aństw a 
o obszar w ysoce up rzem ys ło w io ny , na s taw iony  na in te nsyw na  w ym ian ę  zagraniczną, u w ag i te  
n a b ie ra ją  w ięc  jesizcze więlkszego znaczenia.
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nych, waha się między 30% a 50% ponad przeciętną zdolność przepusto­
wą nabrzeży, magazynów i dźwigów. Doświadczenie z niedługiego okresu 
naszej niepodległości, zwłaszcza jej początków, a nawet historia eksploata­
cji portu gdyńskiego miewała okresy potwierdzające tę słuszną zasadę, 
któirej zapoznanie może nader ujemnie zaważyć na szali naszych możliwo­
ści gospodarczych i potrzeb naszego handlu zagranicznego, a także niektó­
rych innych również b. doniosłych.

Doinwestowanie portu gdyńskiego jest koniecznością, która zaprze­
czyć się nie da. Oprócz, jednak konieczności drobiazgowego opracowania 
dalszego programu rozbudowy portu, istnieje konieczność zastosowania 
szybkiego tempa rozbudowy, a w niektórych wypadkach wykończenia na­
tychmiastowego tej lufo innej inwestycji. Gdyńskie koła gospodarcze wy­
chodzą z założenia, że wykonanie niezbędnych inwestycji powinno nastąpić 
odrazu teraz, w granicach minimalnego okresu czasu, na który pozwolą 
względy techniczno-budowlane. W tych warunkach rzecz cała sprowadza­
łaby się do wynalezienia właściwego sposobu sfinansowania programu in­
westycyjnego. W razie skomercjalizowania portu i wydzielenia go z admi­
nistracji ogólnej rozwiązanie problemu finansowego byłoby oczywiście 
znacznie prostsze. Jednak i w ramach budżetu państwowego powinnaby 
się znaleźć możliwość wykonania inwestycji w przeciągu roku czy dwu 
lat — z tem, że w dalszych kolejlnych budżetach rocznych znalazłyby się 
raty na pokrycie wkładów uskutecznionych z góry. Nadmienić należy, że 
budżet Urzędu Morskiego daje w ostatnich latach nadwyżkę dochodów po 
potrąceniu wydatków eksploatacyjnych ponad 4 miliony złotych, a wg. 
zamknięcia rachunków za rok 1937/38 osiągnięta nadwyżka wynosi: 
zł 4 650 439,15. (Dochody 9 302 597,53 i wydatki 4 611 216,56). Po wyelimi­
nowaniu natomiast dochodów i wydatków administracji państwowej mor­
skiej dochody wyłącznie portu gdyńskiego tylko osiągnęły w 1937 r. kwotę 
zł 9 261 655,91, co przy wydatkach eksploatacyjnych źł 3 941453,68 daje 
cyfrę czystej nadwyżki zł 5 320 202,03.

B. Faktyczne potrzeby portu a ustalony plan 4-letni.
Zarysowująca się w ostatnich latach poprawa finansowa Skarbu 

Państwa wróżyła pewną poprawę sytuacji również i na odcinku portowym 
w zakresie jego potrzeb inwestycyjnych. Przystąpiono do opracowania 
planu inwestycyjnego obliczonego na kilka lat.

W programie inwestyeyj portowych Rady Interesantów Portu, obej­
mującym budownictwo wodne, magazyny, place składowe, urządzenia 
przeładunkowe i inne, ustalono ogólną kwotę, potrzebną na te inwestycje 
w okresie 5 lat, na zł 59 600 000,—.

Szczegóły programu przedstawiały się następująco:
I. Budownictwo wodne. W tym dziale przewiedziano:

1) budowę zewnętrznego łamacza fal,
2) zabezpieczenie awanportu od fali,
3) przedłużenie mola pasażerskiego,
4) uwolnienie nabrzeża Polskiego od przeładunku na nim artykułów 

masowych przez wybudowanie specjalnego nabrzeża nowego,
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5) budowę kanału przemysłowego,
6) budowę niedużego basenu dla taboru pływającego, obsługującego 

ruch portowy,
7) pogłębienie nabrzeży.

II. Magazyny. W tym dziale przewidziano:
1) budowę 3-ch magazynów drobnicowych,
2) budowę magazynu długoterminowego,
3) budowę elewatora zbożowego,
4) budowę magazynów śledziowych,
5) budowę specjalnego magazynu dla soli potasowych.

III. Place składowe. W tym dziale przewidziano:

1) wykończenie placu drzewnego o powierzchni 40 000 m2 wraz z bu­
dową 3-ch pirsów,

2) urządzenie placów składowych i manipulacyjnych dla ogólnego 
użytku o powierzchni 8 000 m2.

IV. Dźwigi i  urządzenia przeładunkowe. W tym dziale przewidziano:
1) zmontowanie 4-ch dźwigów portalowych na nabrzeżu Polskim 

o nośności 3 ton,
2) 4-ch dźwigów portalowych na nabrzeżu Rotterdamskim o nośności 

3 ton,
3) 2-ch dźwigów portalowych na nabrzeżu Pilotowym o nośności 3 t,
4) 4-ch dźwigów półportalowych na nabrz. Francuskim o nośności 

3 ton oraz na tymże nabrzeżu 2-ch dźwigów półportalowych dla 
obsługi statków Gdynia—Ameryka L. Ż. o nośn. 5 ton,

5) 4-ch dźwigów portalowych na nabrzeżu Holenderskim o nośności 
3,5 ton i 1 przesuwniey wagonowej,

6) 6 dźwigów portalowych na nabrz. Czechosłowackim o nośn. 3 ton
7) 2 dźwigi półjportalowe na nabrz. Stanów Zjedn. o nośności 3 ton
8) 8 dźwigów półportalowych ma nabrz. Rumuńskim o nośn. 3 ton
9) na nabrz. Rudnym: 4 dźwigów mostowych o nośności 5 ton

2 dźwigi bramowe o nośności 7 ton
2 zasobniki samoważąjce o nośności 200 ton 
1 przesuwnicę wagonową, ponadto 
1 dźwig pływający o nośności 100 ton

V. Drogi i bruki. W tym dziale przewiedziano:

1) zabrukowanie nabrzeży w ilości 50 000 m2, 2) wykonanie nasypu 
od Urzędu Morskiego do ul. Polskiej i budowę trzech wiaduktów, 3) wyko­
nanie 3 000 mb. nowych ulic wraz z chodnikami.

VI. Różne. Zainwestowanie kabestanów dla przepychania wago­
nów kolejowych, zakup 12 traktorów pociągowych, oraz wykonanie szeregu 
inwestycyj ubocznych, jak wodociągowych, kanalizacyjnych, oświetlenio­
wych itp.
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Memoriał Rady Interesantów Portu poddał również krytyce sytuację, 
panującą w porcie na tle inwestycyj kolejowych, które scharakteryzował 
jako wysoce niedostateczne i niedostosowane należycie do potrzeb portu. 
Omawiając te inwestycje, domaga się memoriał Rady Interesantów Portu 
przede wszystkim budowy całego szeregu torów kolejowych na poszcze­
gólnych nabrzeżach, następnie torów odstawczych dla węgla, złomu, dla 
obsługi mola Rybackiego, basenu Marszałka Piłsudskiego, dla Wolnej 
Strefy, torów dla drzewa i dla rudy, oraz budowy torów rozrządowych, 
oświetlenia torów portowych, zainstalowania wag kolejowych i in­
westycyj budynków dla oddziałów Ekspedycji Towarowej w porcie. 
Łączny koszt tych inwestycyj określono na 5 milionów złotych.

W dalszym ciągu porusza memoriał Rady Interesantów Portu rów­
nież zagadnienia nowych inwestycyj telegraficznych i telefonicznych.

Słuszność stanowiska, zajętego przez sfery gospodarcze, została w ca­
łości potwierdzona przez Radę Portu w Gdyni. Komisja Inwestycyjna 
Rady Portu na posiedzeniu w dniu 21 sierpnia 1936 r. nie tylko, że zaak­
ceptowała szczegóły programu Rady Interesantów Portu, lecz program ten 
rozszerzyła jeszcze o dalsze inwestycje, ustalając kosztorys tych robót 
w sposób następujący:

połączenie basenów......................................... zł 2 925 000
pogłębienie nabrzeży węglowych....................zł 3 268 000
budowa nowych basenów i nabrzeży . . . .  zł 16 418 000
budowa kanału przemysłowego....................zł 20 872 000
budowa dróg i w ia d u k tó w ..................... .... . zł 2 579 000
budowa torów kolejowych na nabrzeżach . . zł 924 000
budowa m agazynów ..................................... zł 10 108 000
dźwigi , ...........................................................zł 9 375 000
urządzenia e le k try c z n e .................................zł 778 000

Razem . . zł 67 247 000
W tym zestawieniu nie zostały ujęte, z wyjątkiem torów kolejowych 

na nabrzeżach, inne inwestycje kolejowe.
Rada Portu na posiedzeniu w dniu 13 października 1936 r. przyjęła 

program i kosztorys robót, opracowany przez Komisję Inwestycyjną na 
kwotę zł 67 247 000, przy czym za najbardziej konieczne na najbliższy okres 
4-letni uznała następujące inwestycje:

1) pogłębienie nabrzeży i połączenie basenów . zł 6 000 000
2) budowę I-go odcinka kanału przemysłowego zł 11 000 000
3) budowę wiaduktów i torów kolejowych . . zł 3 500 000
4) budowę m agazynów ...................................... zł 6 000 000
5) dźwigi ........................................................... zł 9 000 000
6) basen dla r u d y ...............................................zł 3 500 000
7) urządzenia elektryczne i in n e ........................... zł 1 000 000

Razem . . zł 40 000 000
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W ten sposób otrzymały miarodajne czynniki zgodne wnioski gdyń­
skich kół gospodarczych i podwładnych urzędów, przy czym również przy 
innych okazjach stwierdzono niezbędność każdej z projektowanych inwe- 
stycyj oraz pilność sprawy.

Niestety kwota niezbędna na pokrycie w ten sposób ustalonych inwe­
stycji w porcie została jednak przeszło do połowy obcięta. Czteroletni 
program inwestycyjny w okresie 1937/41 przewiduje na wszelkie inwesty­
cje Urzędu Morskiego zł 35 755 000 w tern na wykonanie inwestycji porto­
wych zaledwie zł 31 015 000, z tego połowa mniej więcej na warunkach kre­
dytowych, przy czym spłata tego kredytu przewidziana jest w ciągu 10 lat, 
tj. do 1946 r. włącznie. Z kwoty tej na inwestycje podstawowe przewi­
dziana jest kwota 17 610 000. Składać się na nie mają:

1) połączenie basenów portowych i wykończenie falochronów,
2) pogłębienie basenów wzdłuż nabrzeży dla przeładunku węgla,
3) przedłużenie .mola pasażerskiego,
4) budowa pierwszego odcinka (600 m) kanału przemysłowego.
Na pozostałe inwestycje, jak uzbrojenia istniejących nabrzeży inwe­

stycje dodatkowe i administracyjne przewidziana jest kwota 13 405 000 zł. 
Na inwestycje o znaczeniu eksploatacyjnym składają się: magazyn o po­
wierzchni 200.000 m3 kosztem zł 2 800 000, oraz dźwigi i urządzenia przeła­
dunkowe na ogólną kwotę zł 3 111 000, co powinno stanowić około 25 — 
3-tonowych dźwigów (licząc średnio 120 000 za 1 dźwig) i wreszcie około 
8 000 m. b. torów kolejowych kosztem zł 725 000. Na resztę inwestycji 
składają się: drogi i wiadukty, zabrukowania nabrzeży, sieć kanalizacyjna, 
wodociągowa i elektryczna oraz pomieszczenia gospodarcze, sanitarne i biu­
rowe, inwestycje niezbędne jakkolwiek pozostające bez wpływu na zwięk­
szenie możliwości przeładunkowych portu.

Przyjmiemy, że program ten zostanie wykonany, jakkolwiek obecnie, 
zwłaszcza w zakresie inwestycji podstawowych (budowle morskie) poza 
zapoczątkowaniem budowy kanału przemysłowego, nic jeszcze na to nie 
wskazuje.

C. Potrzeby inw estycyjne nieuwzględnienie planem  4-letnim .

Porównując program inwestycyjny proponowany przez Radę Inte­
resantów Portu (a zaakceptowany z pewnymi uzupełnieniami przez komi­
sję inwestycyjną Rady Portu, a następnie jak zaznaczono wyżej w całości 
zatwierdzony przez plenum Rady Portu) z powyżej przytoczonym cztero­
letnim planem inwestycyjnym stwierdzić musimy, niestety, że cały szereg 
niezbędnych i pilnych inwestycji zostało skreślonych.

Jako najważniejszą, a nader pilną inwestycję, która niestety nie 
została objęta planem inwestycyjnym, należy wymienić przede wszystkim:

B U D O W L E  M O R S K IE ,
1. Nabrzeże d la tow arów  masowych i  sypkich,

w szczególności zaś dla rud żelaznych i innych, fosforytów, pirytów itp.
Nie zwracano na tę sprawę dotychczas baczniejszej uwagi ze względu 

na to, że Gdańsk miał odpowiednie urządzenia. Jednak ten stan rzeczy 
mógł być tolerowany dopóki w naszym i czechosłowackim hutnictwie, 
oraz w przemyśle superfosfatowym panował zastój, trwający od 1930 r.,
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ale już w roku 1936 zaznaczył się w związku z polepszeniem koniunktury 
duży wzrost przeładunku wymienionej grupy towarów. Przez Gdańsk 
i przez. Gdynię łącznie spraiwadzono w roku 1936 przeszło 800 000 ton rud, 
fosforytów i pirytów. W roku 1937 cyfra ta została już przekroczona w 
pierwszych trzech kwartałach i wynosi 896 000 ton. Były okresy, w któ­
rych doskonałe urządzenia gdańskie były przeciążone pracą. Tym też tłu ­
maczyć należy, że w Gdyni, pomimo niedostateczności urządzeń, wzrósł 
przeładunek rud i fosforytów w roku 1936 w stosunku do 1935 roku 
z 215 000 ton na 282 000 ton, a w roku 1937 na 343 188 ton.

Z uwagi na powstanie C. O. P. i zwiększone zapotrzebowanie naszego 
przemysłu hutniczego, należy się liczyć z poważnym wzrostem zapotrzebo­
wania na import wszelkich towarów produkcyjnych dla hutnictwa. Zain­
stalowanie odpowiednich urządzeń przeładunkowych dla obsługi tych to­
warów czy to w Gdyni, czy w Gdańsku jest bezwzględną koniecznością 
o znaczeniu nawet państwowym.

Z powyższych względów wydaje się koniecznym zapewnienie Gdyni 
możliwości przejęcia tych tak ważnych dla naszego gospodarstwa ładunków 
w wypadku gdyby gdańskie urządzenia) nie wystarczały lub z różnych 
przyczyn nie mogły być wykorzystane. W Gdyni specjalnych urządzeń dla 
towarów masowych właściwie nie ma. Istniejące dźwigi mostowe:

2 o sile nośnej 11 ton (nie licząc wagi chwytaku)
1 o sile nośnej 6 ton (nie licząc wagi chwytaku) 

były budowane specjalnie dla przeładunku węgla eksportowego, a używane 
obecnie do przeładunku towarów masowych nie odpowiadają wymaganiom 
technicznym, dla. pracy przy tych artykułach.

Zasobnik gdyński dostosowany został do istniejących niskich dźwi­
gów, dzięki czemu nie jest konstrukcyjnie tak sprawny w pracy, jak wy­
sokie zasobniki gdańskie. W Gdańsku dwa silne dźwigi mogą pracować 
jednocześnie na jeden zasobnik, w Gdyni zaś konstrukcja starych dźwigów 
zmusza do pracy tylko jednym dźwigiem na. zasobnik. Wskutek tego nie 
jest wykorzystywana należycie pojemność nawet słabszego zasobnika, co 
zwalnia tempo i podraża koszty przeładunku. Przeładunek ten mieszcząc 

„kątem“ na molo węglowym, przeszkadza tu w przeładunku węgla i sam 
doznaje przeszkód ze strony tego przeładunku.

Jeśli weźmiemy pod uwagę stale utrzymujący się z dalszymi tenden­
cjami do wzrostu eksport wyrobów hutniczych, jak również fakt stałego 
wzrostu zapotrzebowania na import tworzyw produkcyjnych dla hutni­
ctwa — wydaje się koniecznym stworzenia w porcie gdyńskim nowocześnie 
urządzonego nabrzeża .poświęconego hutniewu względnie przeładunkowi 
towarów masowych. We wszystkich planach rozbudowy portu gdyńskiego 
przewidywano budowę specjalnego nabrzeża' dla rud, wyposażonego w od­
powiednie dźwigi, zasobniki etc., a nawet ustalono w porcie na ten cel 
nabrzeże południowe w basenie IV-ym. Niestety jednak inwestycja ta 
planem rozbudowy objęta nie została.

2. Basenik dla taboru żeglugi śródlądowej oraz dla portowego taboru
pływajądego.

Tabor pływający Urzędu Morskiego i firm  przeładunkowych: holow­
niki, motorówki, krypy, barki, pogłębiarki, oraz tabor żeglugi śródlądowej 
nie posiadają obecnie w porcie dostatecznie bezpiecznego schronu. Istnieje
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więc potrzeba stworzenia baseników, jednego dla taboru żeglugi śródlądo­
wej, drugiego dla taboru portowego lub baseniku wspólnego dla obu tych 
celów z uwagi na to, że duże rozmiary i szerokości basenów portu gdyń­
skiego- umożliwiają tworzenie się tu w czasie silniejszych wiatrów fali 
wewnętrznej, ni-eraz nieprzyjemnej dla drobnych jednostek pływających — 
stworzenie dla- nich zacisznego małego basenu jest potrzebą istotną.

Basenik taki nie posiada jeszcze upatrzonego miejsca. Należałoby go 
ulokować w okolicach portu, drzewnego firm y „Paged“ , względnie w in­
nym dogodnym miejscu.

Pozostałe inwestycje podstawowe zostały uwzględnione w planie 
czteroletnim, niestety jednak poza zaczątkiem kanału przemysłowego, nic 
nie wskazuje na szybką ich realizację.

II. MAGAZYNY.
I .  M agazyny drobnicowe m anipulacyjne.

Stopień wykorzystania magazynów jest w Gdyni wyjątkowo znaczny 
i magazyny są przeciążone.

Powołując się w tym miejscu na cyfry, któ-re podaliśmy wyżej, a mia­
nowicie cyfry, ilustrujące stcpień wyposażenia Gdyni i innych portów w 
powierzchnię składową i wysokość eksploatacji urządzeń składowych, mu­
simy stwierdzić, że Gdynia osiąga rekordy w wykorzystaniu magazynów. 
Niestety nie są to wyniki chlubne, przeciwnie wykorzystywanie magazy­
nów ponad normalną wysokość, obserwowaną w innych portach, zawiera 
w sobie duże niebezpieczeństwo dla operacyj manipulacyjnych towarami. 
Powoduje ono nietyiko podrożenie manipuiacyj, ale również braki i uszko­
dzenia towarów. Stan ten pogarsza jeszcze brak magazynów długotermi­
nowych, co- powoduje nadużywanie hangarów manipulacyjnych dla skła­
dowania długoterminowego.

Anormalność warunków składowania dla drobnicy w porcie gdyń­
skim zwiększyła się szczególnie obecnie na skutek bardzo silnego wzrostu 
przeładunku drobnicy. Ogólny przeładunek drobnicy za rok 1936 wynosił 
około 1 059 500 ton, a obrót drobnicą w roku 1937 — 1 293 536 ton. W roku 
sprawozdawczym wzrost przeładunku drobnicy wyniósł zatym 25%.

Zdaniem zainteresowanych sfer gospodarczych trzebaby dla dostatecz­
nej obsługi drobnicy co najmniej podwoić powierzchnię składową w 
pierwszej lin ii nabrzeży, gdzie odbywa się manipulacja drobnicą przed jej 
wysłaniem z portu, względnie też złożeniem w magazynach długotermino­
wych w dalszej lin ii nabrzeży. Pod tym względem napotykamy jednakże 
na trudność zasadniczą, wynikającą z braku dostatecznej ilości nabrzeży 
gotowych. Gotowe do rozbudowy jest obecnie jedynie nabrzeże Rumuń­
skie. Zabudowa całego nabrzeża1 Rumuńskiego stanowić powinna natych­
miastowy minimalny program inw-estycyj magazynowych.

Nie na tym jednak wyłącznie polegają główne bolączki Gdyni w za­
kresie wyposażenia magazynowego. Ilość nabrzeżnych magazynów ogól­
nego użytku jest w Gdyni niewystarczająca również dla prawidłowego 
zorganizowania baz -dla lin ij regularnych. Przed tym samym magazynem 
pracuje u nas przeważnie po kilka lin ij o różnych kierunkach. Tymczasem 
normalnie jeden magazyn lub jego część musi obsługiwać jeden tylko
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kierunek. Ameryka Południowa, Daleki Wschód, Lewant, porty angielskie 
etc. — ale za to na danym odcinku portu wyładowują i ładują wszystkie 
statki, pracujące w tym samym kierunku. Taką organizację pracy stosują 
u siebie wszystkie większe poirty świata i przy niej tylko interes towaru 
jest w pełni zabezpieczony.

U nas właściciel towaru nigdy nie wie, do którego magazynu w por­
cie trafi jego towar, bo statki do tych samych portów pracują przy różnych 
nabrzeżach. Magazyny portowe zostały rozparcelowane pomiędzy poszcze­
gólne linie, agentów lindrj, maklerów okrętowych etc. Są także linie, Które 
wogóle nie posiadają stałej bazy w porcie. Ten, stan rzeczy wvmaga za­
sadniczego uporządkowania, co jednak jest możliwe jedynie pod warun­
k i6™ budowy dalszych magazynów nabrzeżnych. Nie można przy tym 
pójść drogą stopniowego dodawania po jednym, magazynie. Zostanie on 
pochłonięty przez bieżące potrzeby i zasadnicza reforma gospodarki ma­
gazynowej znowu będzie musiała być odłożona.

Wydaje się, że dla zaspokojenia przynajmniej dzisiejszych potrzeb 
Gdyni w tym zakresie należy całkowicie zabudować narzeże Rumuń­
skie, leżące dziś odłogiem. Na tern, nabrzeżu, obok wybudowanego 
magazynu nr. 10, powinny już w, najbliższym sezonie budowlanym stanąć 
2 duize magazyny nabrzeżne o typie zbliżonym do magazynów nab. Stanów 
Zjednoczonych, przy czym jednak możnaby je budować mniej kosztownie, 
a w każdym razie według jednostajnego standarltu. Osiągnięta tą drogą 
użyteczna powierzchnia składowa wyniosłaby ok. 60.000 ,m2 łącznie już 
z magazynem nr. 10, o ile dwa pozostałe magazyny będą miały również 
2 kondygnacje, jak nr. 10 , zas linia nabrzeża1 ładunkowego stanowiłaby
około 700—800 m, co odpowiada 6—7 miejscom postojowym dla statków.

2. Magazyfny d ługo te rm inow e /Ogólnego użytku.

Poza jednym magazynem w1 drugiej lin ii nabrz. Polskiego (Mag. Nr.
5), oraz paru magazynami o specjalnym przeznaczeniu (magazyny cukro­
we, Chłodnia, magazyny bawełniane w drugiej lin ii etc.) — Gdynia nie 
posiada magazynów w ścisłym tego słowa znaczeniu, tj. pomieszczeń dla 
długoterminowego składowania towarów wszelkich, w odróżnieniu cd ma- 
nipuuacyjnych hangarów nabrzeżnych. Powoduje to nadużywanie han­
garów nabrzeżnych do składowania na dłuższe terminy, co jak to już wy­
żej zaznaczono, pogarsza sytuację wobec stwierdzonego braku hangarów 
manipulacyjnych. Brak składów długoterminowych uniemożliwia rozwój 
składowania konsygnacyjnego i  dużego handlu, jak np, skórami, towarami 
kolonialnymi itp. Handel konsygnacyjny jest wprawdzie u nas jeszcze 
mało rozwinięty. Stan rzeczy pod; tym względem ulega jednak stale 
zmianie i  niedługo już może nadejść moment, że port odczuje dotkliwie 
brak magazynów długoterminowych. Do tego momentu nie można do­
puście, gdyż równałoby się to unicestwieniu tej luib innej możliwości han­
dlowej z niepowetowaną szkodą dla naszego gospodarstwa społecznego. 
Należy juz teraz pomyśleć przynajmniej o jednym nowym magazynie 
długoterminowym w_ porcie. Najlepiej byłoby wykorzystać na ten cel 
™:u.§ą Lm£ nab. Stanów Zjednoczonych względnie na nabrz. Rumuńskim. 
Możliwie w środkowej części jednego z tych nabrzeży, powinienby stanąć 
wielopiętrowy magazyn o typie magazynu nr. 5 na nabrz. Polskińi. Byłby 
to zarazem pierwszy magazyn długoterminowy na terenie Wolnej Strefy.
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3. Specjalny m agazyn dla soli potasowych.

Potężny niemiecko-francuski Kalisyndicat dla eksportu zamorskiego 
posiada specjalne olbrzymie magazyny własne w Hamburgu, Bremie 
i Antwerpii. Polski eksport soli potasowych jest dziś dużo mniejszy, złożą 
nasze tego minerału są jednak według wszelkiego prawdopodobień­
stwa niemniej bogate od niemieckich i francuskich. Nie jest więc wyklu­
czone, że w pewnych warunkach nasz eksport soli potasowych będzie 
mógł znacznie rozrwinąć się. Powiększa się on zresztą z roku na rok. Czas 
pomyśleć o specjalnym magazynie na ten cel — tymlbardziej że składowa­
nie sypkich soli w magazynie zwyczajnymi jest i kosztowne i nieracjonal­
ne. Magazyny, budowane specjalnie dla soli potasowych, muszą posia­
dać odrębną konstrukcję i muszą być zaopatrzone w skomplikowane pneu­
matyczne urządzenia przeładunkowe'. Jest pożądane, aby magazyn taki 
leżał na uboczu, gdyż py ł powstający przy przeładunku soli potasowych, 
może szkodzić innym przeładunkom.

Najodpowiedniejsze miejisce na ten cel znalazłoby się gdzieś przy na­
sadzie Kanału Przemysłowego. Pojemność magazynu musiałaby wynosić 
marazie 50.000 t.

I I I .  D W Ź IG I I  U R Z Ą D Z E N IA  P R Z E Ł A D U N K O W E .

1. Nabrzeże Polskie.

Potrzebne są 4 dźwigi portalowe na 3 tory kol., o nośn. 3 !; (mogą być 
ewentualnie przerobione z półportalowych na nabrzeżu Francuskim dwa 
dźwigi (Nr. 34 i 35) kosztem ok. zł 25 000).

Na nabrz. Polskim pracuje obecnie 19 dźwigów o nośności H/2 i 3.t. 
W tej liczbie są 2 dźwigi specjalne dla Chłodni o szczególnie wysokich 
mostach. Jeden dźwig przypada tu na 65 m bież. nabrzeża. W portach 
należycie rozbudowanych przyjęta jest n,orma jednego dźwigu na 25—30 
m. bież. nabrzeża. Dalecy więc jesteśmy od norm zachodnich. Różnica 
w tym zakresie pomiędzy portem gdyńskim a przeciętnym portem, kon­
kurującym z Gdynią rzuca się w oczy zwłaszcza wówczas, jeśli porówna 
się warunki obsłużenia dźwigami statków;. W Hamburgu, Bremie, Rotter­
damie, Antwerpii, Kopenhadze, Trieście — statek otrzymuje każdą ilość 
dźwigów, jakiej żąda, przy czym statki drobnilcowe lin ij regularnych pra­
cują zawsze minimalnie 4 dźwigami, często zaś 6 i 8 dźwigami. U nas nor­
malny przydział dźwigów dla statków lin ii regularnej wynosi 2, zaś użycie 
większej ilości dźwigów należy do rzadkości. Przy tym natężenie pracy 
naszych dźwigów, a tym samym ich zużycie, procent uszkodzeń etc. są 
znacznie większe u nas, nilż gdzieindziej. Normalnie porty wykorzystują 
ok. 20% swoich dźwigów. Smuitny rekord Gdyni w tej dziedzinie wynosi 
ok. 70%. Powyższe oczywiście odnosi się nietylko do nabrz. Polskiego, 
ale do całego portu. Wymienione liczby dowodzą dobitnie, że brak dźwi­
gów na wszystkich odcinkach pracy portowej stanowi jedną z większych 
bolączek portu.

Na nabrz. Polskim przy przeładunku drobnicy używane są dźwigi 
o różnej nośności i różnych typów. Jest to także bolączką Gdyni w  zakre­
sie dźwigów. Przy dalszej ich budowie należy przestrzegać jednolitości 
typów. Jeśli chodzi o nośność — to w odniesieniu do dźwigów drobnico­
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wych zagadnienie to gdzieindziej zostało dawno rozstrzygnięte: za uniwer­
salny uważa się dźwig 3-tonowy. Drugi natomiast, aktualny spór w tym 
zakresie: dźwig portalowy, czy też półportalowy u tych, którzy korzystają 
z urządzeń portowych został dawno rozstrzygnięty: nie ulega wątpliwości, 
że z punktu widzenia eksploatacyjnego dźwigi półportalowe są bez 
porównania bardziej korzystne. W warunkach gdyńskich stare nabrz.: 
Polskie, Pilotowe i Rotterdamskie posiadają dźwigi bramowe i oczywiście 
ten tylko typ dźwigów wchodzi tu nadal w rachubę. Natomiast wobec 
zastosowania na nabrz,. Stanów Zjednoczonych dźwigów półportalo­
wych — trzeba w ten sam .sposób jednolicie urządzać całą Wolną Strefę.

Wystarczy narazie na nabrz. Polskim ustawienie tylko 4-ch lub na­
wet 2-ch nowych dźwigów. Odbiega to dalece od istotnych potrzeb. Pewne 
odstępstwo od norm jest jednak w danym wypadku możliwe ze względu 
na stosunkowo mniej intensywne wykorzystywanie odcinka nabrz. Pol­
skiego przed magazynami cukrowymi.

2. Nabrzeże Rotterdamskie.
Potrzebne są 4 dźwigi portalowe na 3 tory kolejowe (mają być ewen­

tualnie przerobione z półportalowych dźwigi Nr. 38, 39, 40 i 41 z nabrz. 
St. Zjednoczonych, kosztem ok. 50 000 zł).

Nabrzeże to posiada obecnie 5 dźwigów. Długość nabrzeża — 310 m 
umożliwia jednoczesny przeładunek 3-eh statków. Przyjmujemy skromne 
wyposażenie każdego miejjsca przeładunkowego w 3 dźwigi: Stąd właści­
wie wynika potrzeba dalszych 3-eh dźwigów — tegoż typu, co na nabrz. 
Polskim.

¡3. Nabrzeże Pilotow e.

Potrzebne są 2 dźwigi portalowe na 2 tory kolejowe o nośności 3 t.
Długość nabrzeża 200 m, 2 miejsca ładunkowe dla statków po 3 dźwigi 

na statek — ogólna ilość dźwigów 6. Ponieważ nabrzeże to dysponuje 
obecnie 4-ma dźwigami (zresztą najgorszymi w porcie) — dobudować na­
leży 2 nowe dźwigi uniwersalnego typu.

4. Nabrzeże Francuskie.

Potrzebne jest 8 dźwigów półportalowych uniw. na 3 tory kolejowe 
o nośności 3 t.

Tempo pracy na nabrz. Francuskim jest, szczególnie intensywne. Na­
leży przyjąć tu normę 1 dźwig na 50 m. Uwzględniając przedłużenie mola 
Pasażerskiego o dalsze 300 m, tj. na 700 m — otrzymamy 14 dźwigów na 
całej długości nabrzeża. Obecnie, pracuje tu 8 dźwigów (po usunięciu 
dźwigów Nr. 34, 35 do przeróbki dla nabrz. Polskiego — 6 dźwigów). Bra­
kuje zatym jeszcze 8-miu dźwigów. Z tej ilości zbudować należy przede 
wszystkim 6 dźwigów o charakterze uniwersalnym — a więc takie same, 
jak dźwigi Nr. 46 i 47 — oczywiście dźwigi półportalowe. Poza tym dla 
wielkich statków lin ii Gdynia — Ameryka potrzebne są przynajmniej 
2 dźwigi specjalnie wysokie takie jak Nr. 63 i 64, lecz o większe) nośności.

5. Nabrzeże (Holenderskie.

Potrzebne są 4 dźwigi portalowe na 4 tory kol. o nośności 3/5 t.
1 przesuwnica wagonowa na 4 tory kolejowe.
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Uwzględniając to, że w ztwóązku z przedłużeniem mola Pasażerskiego 
o dalsze 300 m. długość nab. Holenderskiego wyniesie 700 m. oraz, że odci­
nek 100 od nasady mola wraz ze znajdującymi się tu 2-ma dźwigami 7-mio 
tonowymi prawdopodobnie zarezerwowany zostanie dla węgla, otrzymany 
na użytek przeładunku złomu, dla którego to celu zbudowano w swoim cza­
sie nab. Holenderskie 600 m. bież. nabrzeża. Odpowiada to 6-ciu miejscom 
przeładunkowym dla statków. Przyjmując dalej skromne wyposażenie po
2 dźwigi na statek, dojdziemy do końcowej cyfry — 12 dźwigów'. Obecnie 
jest ich tu 8 (razem z 2-ma 7-¡tonowymi — 10 dźwigów). Zamówić więc 
należy dodatkowe jeszcze 4 dźwigi — oczywiście ściśle tego samego typu, co 
dźwigi istniejące, tymbardziej, że jak praktyka wykazała, są to dźwigi bar­
dzo dobre. Pozatym po przedłużeniu mola na jego terminusie, trzeba bę­
dzie umieścić przesuwnicę wagonową, która zracjonalizowałaby pracę roz­
rządową na torach kolejowych.

6. Nabrzeże Czechosłowackie.
Potrzebne są 3 dźwigi portalowe na 4 tory kol. o nośn. 5 t a zł 180 000.
Jak już powiedziano wyżej, przy omawianiu sprawy placów składo­

wych nab. Czechosłowackie powilnno by narazie zostać przeznaczone dla ce­
lów tych samych co nab. Holenderskie, tj. dla towarów masowych i półma- 
sowych. Ponieważ jednak być'może ten użytek nab. Czechosłowackiego 
stanowiłby prowizorium — niepotrzebne będą na budowanych tu dźwigach 
podwójne motory na zmienną nośność 3 i 5 ton. Oczywiście jednak na na­
brzeżu bez magazynów będą musiały stanąć dźwigi portalowe, aczkolwiek 
wszędzie gdzieindziej w wolnej strefie są i zapewne będą wyłącznie dźwigi 
półportalowe. Długość nab. Czechosłowackiego wynosi 250 m. odpowiada 
to 3-m miejscom postojowym dla statków. Przy bardzo oszczędnej normie 
wyposażenia dźwigowego trzeba zmontować tu  dodatkowo 3 dźwigi dla 
uzupełnienia istniejących 3 dźwigów do 6-ciu dźwigów, przyczym dźwigi te 
powinny posiadać możliwie duży zasięg, gdyż będą pracowały na rozległy 
plac.

7. Nabrzeże Stainfów Zjednoczonych.

Potrzebne jest 5 dźwigów półportalowych na 3 tory kol. o nośności
3 ton a zł 120 000.

Przyjmujemy, że przed każdym z trzech wielkich magazynów na tym 
nabrzeżu są po dwa miejsca postojowe dla statków. Razem więc jest 8 
miejsc postojowych. Ponieważ uskuteczniany tu przeładunek jest przeła­
dunkiem par excellence drobnicowym — statek musi mieć do swojej dyspo­
zycji najmniej po 3 dźwigi. Wyposażenie tego nabrzeża w dźwigi nie może 
zaty.m być mniejsze, niż 18 sztuk. Obecnie pracuje 17 dźwigów, z których 
projektowane jest ewentualne przerobienie 4-ch dla nabrzeża Rotterdam- 
skiego (vide wyżej), będzie wdęc brakowało jeszcze 5-ciu dźwigów.

8. Nabrzeże Rum uńskie.
Potrzebne jest 14 dźwigów półportalowych na 3 tory kol. o nośności 

3 ton a zł 120 000.
Nab. Rumuńskie powinno pod każdym względem być urządzone ana­

logicznie do nabrzeża Stanów Zjednoczonych, a więc między innymi po­
winno posiadać 18 dźwigów takich samych, jak na nab. Stanów Zjedno­
czonych, a posiada już 4 dźwigi.
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9. Nabrzeże Rudne.

Potrzebne są 4 dźwigi mostowe na 6 torów kolejowych o nośności 
15 ton a zł 700 000,—

2 dźwigi bramowe na 6 torów kol. o nośn. 7 ton a zł 300 000,—
2 zasobniki samoważące o nośn.. 200 ton a zł 300 000,—
1 prze suwnic a wagonowa na 6 torów kolejowych.
Przy omówieniu budowy nab. Rudnego daliśmy uzasadnienie ko­

nieczności natychmiastowego rozpoczęcia podstawowej inwestycji dla rud, 
fosforytów i  innych sypkich towarów masowych. Jeśli chodzi o wyposaże­
nie ¡nab. Rudnego w urządzenia przeładunkowe — to to zagadnienie jest już 
dawno i  udatnie przepracowane przez Urząd Morski. Potrzeba jest w Gdy­
ni miejsca przeładunkowego dla tych artykułów, przy których mogłyby 
pracować jednocześnie 2 lub 3 duże statki. Idealny kompleks urządzeń 
przeładunkowych stanowiłyby w danym wypadku wymienione wyżej 
4 dźwigi mostowe, 2 dźwigi1 bramowe i dwa zasobniki z tym, że jako trzeci 
pracowałby tutaj zasobnik, znajdujący się obecnie na nab. Szwedzkim. 
Dźwigi mostowe w odróżnieniu od istniejących obecnie na nab. Szwedzkim 
powinny posiadać większą nośność (15 ton), powinny być zaopatrzone 
w wózki, które nietylko jeździłyby wzdłuż dźwigów, lecz także obracałyby 
się w  kierunku bocznym i powinny wreszcie posiadać większą szybkość 
ruchów. Dźwigi bramowe lżejsze i  szybciej pracujące mniejszymi chwy­
takami byłyby pomocne przy wykańczaniu wyładunku statków. Zasob­
niki samoważące stanowią oczywiście nieodzowny element przy przeła­
dunku towarów sypkich. Przesuwnica tak jak przy złomie musiałaby być 
ustawiona na termiinusie nabrzeża.

10. D źw ig i pływające.

Potrzeby jest 1 dźwig o nośności 100 t.
Najsilniejszymi dźwtigamli portu gdyńskiego, nie licząc dźwigów

0 specjalnym przeznaczeniu nie nadających się do przeładunku każdego 
towaru, są 7-mdo tonowe dźwigi na nabrzeżu Holenderskim. Oczywiście 
jednak p rz y  przeładunku portowym trafiają się sztuki o wadze większej. 
Używa się w takich wypadkach własnych urządzeń przeładunkowych 
statku. Nie zawsze jednak statek posiada urządzenia przeładunkowe o 
dostatecznej nośności, a jeśli nawet je posiada, to przy małym wysięgu 
winicz okrętowych jest w stanie pracować jedynie na najbliższy nabrzeżny 
tor kolejowy, a np. nigdy do magazynu lub na plac. Port posiada także 
dźwig pływający o nośności 50 ton, należący do Stoczni Gdyńskiej. Dźwig 
ten jednak jest starego typu: i  nie zawsze może być użyty, dlatego- właśnie 
port pilnie potrzebuje dużego dźwigu pływającego o znacznej nośności
1 nowoczesnej konstrukcji, a więc przede wszystkim dźwigu obrotowego. 
Oddałby on usługi również przy pracach pogłębiarskich, przy podnoszeniu 
zatopionych ciężarów lub mniejszych statków itp. Racjonalniej i  oszczęd­
niej być może byłoby, aby pływające dźwigi o powyższej nośności posia­
dały stocznie miejscowe, od których po odpowiednio omówionych i przy­
stępnych stawkach można je było wynajmować dla potrzeb przeładunku 
portowego.

Wskazanym by -było ponadto zmontować na każdym nabrzeżu conaj- 
mniej po jednym dźwigu o nośności 7—10 ton.

128



1. Zabrukow anie nabrzeży.

50 0000 m2 bruków.
W każdym porcie nietylko wagony kolejowe jeżdżą po nabrzeżach, 

wszędzie jeżdżą tu także samochody, wozy, taczki ręczne, wreszcie chodzą 
ludzie^ Po torach niezabudowanych jeździć oczywiście nie można, chodzi 
się zaś pomimo braku bruków, co jest powodem wypadków. Pozatym 
na niezabrukowanych nabrzeżach trudno jest utrzymać czystość i po­
rządek, to też we wszystkich portach zagranicznych nabrzeża stanowią 
najbardziej ożywione arterie komunikacyjne portu i są budowane tak, jak 
ulice w mieście, na których między innymi ułożone są tory kolejowe. U nas 
ta inwestycja została zaniedbana i  tylko niektóre skrawki nabrzeży uzy­
skały bruki. Zabrukowane muszą być niezwłocznie i  całkowicie następu­
jące nabrzeża: Polskie (w części niezabrukowanej), Stanów Zjednoczo­
nych, Czechosłowackie i  Rumuńskie. Uwzględniając bruki istniejące, 
uczyni to ca 80 000 m2 nowych bruków.

IV. DROGI.

2. W iad u kt z m iasta do ul. Polskiej.

Nasyp od Urzędu Morskiego do ul. Polskiej, 3 wiadukty, bruki.
Wiadukt prowadzący od Starego Dębu do Urzędu Morskiego, nie roz­

wiązuje jeszcze sprawy przejazdów przez tory kolejowe w drodze do por­
tu, gdyż wiadukt przecina jedynie tory dojazdowe do mola Rybackiego 
i do mola Węglowego, natomiast przy skrzyżowaniu z torami, prowadzą­
cymi do stacji bunkrowej, do placów Skarbopolu i na nabrzeże Holender­
skie mają i  dziś miejsce zatory w komunikacji samochodowej. Dlatego 
też należy zakończyć budowę wiaduktu, doprowadzając go — tak jak to 
od dawna zostało zaprojektowane, do ulicy Polskiej, ze zjazdami w obu 
kierunkach ulicy. Budowa ta oczywiście musiałaby objąć także 3 przepu­
sty nad 3-ma wymienionymi wyżej grupami, torów kolejowych.

3. Nowe drogi i  ulice w  porcie.

3 000 m. ulic wraz z chodnikami.
Dalsza rozbudowa portu i zabudowa nab, Rumuńskiego, uruchomie­

nie nabrzeża Rudnego, magazynu dla soli potasowych, mola Południowego 
etc. będzie wymagało wykończenia nowych arteryj komunikacyjnych 
w porcie. Przypuszczalnie narazie nie zajdzie potrzeba budowy więcej, 
niż kilometra lub paru kilometrów nowych dróg.

V . R Ó ŻN E .

1. Kabestany.

Dla przepychania wagonów kolejowych na nabrzeżach używanie za­
równo parowozów, jak też siły ludzkiej niezawsze jest celowe, możliwe 
czy wskazane. Tam, gdzie na nabrzeżach niema ruchu kołowego, najle­

129



pszym urządzeniem dla przeciągania wagonów są kabestany elektryczne. 
Te instalacje w naszych warunkach powinny znaleźć się na nabrzeżach: 
Szwedzkim, Śląskim, Holenderskim, Czechosłowackim i Rudnym. Zresztą 
koszt z tym związany jest stosunkowo nieduży i wynieść powinien dla 
każdego z wymienionych nabrzeży po ca zł 30 000,—. Kabestany winny 
być zainstalowane niezależnie od zamówionych przez Urząd Morski sięg- 
ników elektrycznych, które w naszych warunkach są najlepszym sposobem 
przepychania wagonów kolejowych na nabrzeżach zabudowanych, mogą się 
zresztą także przydać do innych celów na terenie portu.

2. Różne inw estycje uzupełniające.
Przy realizacji wymienionego wyżej programu podstawowego pow­

stanie niewątpliwie konieczność ¡przeprowadzenia szeregu inwestycyj
0 charakterze uzupełniającym. Są to prace wodociągowe, kanalizacyjne, 
oświetleniowe, wykopy, nasypy i  etc. Częstto inwestycje te nie dadzą się 
z góry ustalić ani ocenić. Dlatego też na te cele musi być przewidziana 
w budżecie inwestycyjnym pewna kwota rezerwowa w charakterze ry ­
czałtu.

D . U W A G I K O Ń C O W E .

Jak widzimy z powyższego, szereg nader poważnych i b. istotnych
1 niezbędnych inwestycyj nie zostało uwzględnionych w planach inwesty­
cyjnych na najbliższe 4 lata. Może się to odbić niekorzystnie na potrzebach 
naszego handlu zagrań., a bezwzględnie zaważy ujemnie na możliwościach 
obrotowych portu gdyńskiego. Inwestycje portowe wykonane w ostatnim 
roku i przewidywane w bieżącym sezonie nie pozostają niestety w żadnym 
stosunku do przedstawionych powyżej faktycznych potrzeb portu. 
I  tak w zakresie inwestycyj podstawowych nie wykonano absolutnie 
nic. Roboty kredytowe przewidziane w 4-letnim programie inwesty­
cyjnym nie zostały nawet zapoczątkowane. W zakresie t. zw. uzbro­
jenia z liczby inwestycyj zwiększających możliwości przeładunkowe 
należy wymienić zamówienie 11 dźwigów, co w miarę ich insta­
lacji istotnie wpłynie dodatnio na usprawnienie przeładunku w porcie. 
Poza dźwigami jednak i zapoczątkowaniem budowy magazynu na nabrze­
żu Rumuńskim, wszystkie inne dokonane inwestycje mają charakter wy­
bitnie administracyjny, jak domy mieszkalne, lub pomocniczy, jak urzą­
dzenia elektryczne lub wodociągowe itp. Jeszcze gorzej przedstawia się 
zamierzona realizacja planu inwestycyjnego w bieżącym roku. Rok bieżą­
cy będzie wprawdzie omówiony w następnym okresie sprawozdawczym. 
Ze względu jednak na zbyt mały zakres zamierzonych inwestycyj, 
wyłaniających się z zarysowanego już planu, musimy poświęcić choć parę 
słów. Poza spłatą zobowiązań z tytułu zeszłorocznych inwestycyj (w tej 
liczbie i 11 dźwigów, o których wyżej mowa), oraz dalszego ciągu budowy 
J/2 magazynu Nr 10 na nabrzeżu Rumuńskim, na nowe inwestycje zwię­
kszające możliwości przeładunkowe nie przewidziano nowych sum. Pozo­
stałe inwestycje wprawdzie niezbędne, jak roboty drogowe, drobne bu­
dowle administracyjne i gospodarcze, wodociągowe lub elektryczne, to jed­
nak znaczenia eksploatacyjnego w zakresie zwiększenia możliwości przeła­
dunkowych nie posiadają.
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Stwierdzamy to raz jeszcze z całym naciskiem, że port gdyński nie 
posiada żadnych rezerw w zakresie możliwości przeładunkowych, a każde 
wydatniejsze zwiększenie ładunków może spowodować niebezpieczny za­
tor, grożący w przyszłości ucieczką towarów z portu. Nawet nocna praca 
braku rezerw nam nie zastąpi, jak to ma miejsce w innych portach, gdzie 
jest ona stosowana jedynie wyjątkowo w wypadkach konieczności spo­
wodowanej terminowymi ładunkami lub większym ich napływem. W Gdy­
ni jest ona niestety już obecnie stale stosowana, podrażając niepotrzebnie 
koszta przeładunku i  właśnie ze względu na brak miejlsca i urządzeń prze­
ładunkowych nie może być niestety zlikwidowana.

Należy stwierdzić w ogólności, że istnieje rażąca niewspółimierność 
między tempem i natężeniem pracy portu gdyńskiego, jego wielkimi za­
daniami na odcinku naszego handlu zagranicznego — a rozmiarami dzisiej­
szej rozbudowy portu. Na tym odcinku panuje obecnie niebezpieczny 
i  wprost groźny w swoich skutkach dla pracy portu okres stagnacji.

Pominięcie powyżej wymienionych potrzeb inwestycyjnych portu 
gdyńskiego, a co gorsza zarejestrowany przez nas okres stagnacji inwe­
stycyjnej napawa wszystkie czynniki zainteresowane sprawą normalnego 
funkcjonowania portu zrozumiałą troską o przyszłość naszej gospodarki 
morskiej.

§ 2 .

Z A G A D N IE N IE  P R A C Y  W  P O R C IE .

A . Ustaw odaw stw o i  organizacja pracy w  porcie.

W porcie gdyńskim, na odcinku ustawodawstwa robotniczego, od 
1934 roku panuje nienormalna sytuacja. Istnieje tu system, nigdzie w 
Polsce nie stosowany — system kolejnego przysyłania robotników do pra­
cy. Nic się w tej sprawie cd 1934 r. nie zmieniło, mimo częstych obietnic, 
dawanych z różnych stron.

Pod wpływem wadliwej ustawy została obniżona poważnie wydajność 
pracy i to mimo postępującego usprawnienia warunków pracy. W 1935 r. 
na przeładunek 7 474 444 ton zużyto 5 610 207 godzin roboczych — na 1 
godz. 1,33 ton przeładunku, w 1936 r. na przeładunek 7 742 964 ton musiano 
zużyć 6 061 033 godzin roboczych — na 1 godz. 1,28 ton przeładunku, w 1937 
r. na przeładunek 9 006 176 ton zużyto 6 874 829 godzin roboczych — czyli 
na 1 godz. 1,31 ton. W porównaniu z cyframi 1932 roku (p. liczby tabl. 186) 
wydajność pracy przeładunkowej, obliczona na godzinę pracy w tonach 
przeładowanych, spadła z 2,54 ton do 1,31, czyli o 49,2%. Okoliczność ta 
wskazuje, jak dalece niebezpiecznym jest dla portu dalsze zwlekanie 
z załatwieniem ważnej sprawy uregulowania odnośnych przepisów 
ustawy *).

Niestety, nie można ująć w cyfry i statystykę faktu rozluźnienia dy­
scypliny, ale przykłady, które znane są zainteresowanym, dokładnie stan 
ten ilustrują. Komisja Kwalifikacyjna dla robotników portowych pozba-

_ na lepsze to uchwalone przez Sejm w marcu 1938 r. zniesienie ustawyo kolejności, obecnie Eiprawa należy do Senatu.
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wioną jest możliwości ingerowania, gdyż ustawy nie dały jej władzy usu­
wania nieodpowiednich robotników.

Twierdzenie, jakoby „kolejność pracy“ była potrzebna dla sprawie­
dliwego podziału pracy między poszczególnych robotników, obala w zu- 

U-pełności fakt, że w latach 1935, 1936 i 1937 w poszczególnych miesiącach 
Biuro Pośrednictwa Pracy wyznaczało do pracy w porcie duże ilości ro­
botników dorywczych, nie należących do kontyngentu robotników porto­
wych, którzy przepracowali następujące ilości rob. dni:

Ta b e la  181

M iesiące 1935 1936 1937

I. 600 1 550 2 786 ( +  6 godz.)
I I . — 600 1 884 ( +  4 godz.)

I I I . 347 400 2 072
IV . 1 891 2 300 1 642
V. 1 002 700 1 444

V I. 697 1 400 4 455
V I I . 776 1 200 1 765

V I I I . 3 061 1 200 1 541
IX . 525 1 700 1 382
X . 273 1 500 578

X I . 1 932 3 150 3 593
X I I . 3 534 7 150 7 826

Razem rob. dn i 14 638 22 850 30 969 ( +  2 godz.)

Fakt ten najlepiej świadczy o bezpodstawności twierdzenia o potrze­
bie utrzymania systemu kolejności pracy — tak bowiem robotnicy „kolej­
n i“ jak też dorywczy stale pracę otrzymują.

Należy tu zwrócić szczególną uwagę na okoliczność, że w 1935 r. 5,6°/o, 
w roku 1936 —  6,6°/o, a w 1937 r. — 4,1%  całej ilości robotników porto­
wych pracowało mniej aniżeli 10 dniówek w miesiącu ( p a t r z  tabl. Nr 
182— 183). Nazwiska robotników tej ¡grupy, liczącej razem około 150— 170 
robotników, powtarzają się w listach płacy przedsiębiorstw prawie bez 
zmian w  każdym miesiącu. Zarobki tych robotników nie przekraczają 
100 zł miesięcznie, co oczywiście w warunkach portowych, nie może być 
uznane za zarobek wystarczający na utrzymanie.

Otóż robotnicy grupy tej składają się z dwu kategoryj — jedna, to 
ludzie względnie zamożniejsi, dla których praca w porcie nie jest koniecz­
nością życiową, posiadają bowiem inne źródła utrzymania (rola i t. p.), 
druga kategoria — to robotnicy, niie mający dostatecznych kwalifikacyj 
fachowych, moralnych lub fizycznych. Obecnie tylko przepis o „kolejno­
ści“ zatrudnienia robotników stoi na przeszkodzie do całkiem usprawie­
dliwionego i koniecznego wyeliminowania tych ludzi z: pracy w porcie.

Biuro Pośrednictwa Pracy kładzie silny nacisk na zatrudnienie wła­
śnie tych robotników, którzy w poprzedzającym tygodniu lub miesiącu 
wykazywali mniejsze zarobki. W tych wypadkach zdarzało się często, że 
Biuro posyłało do pracy takich robotników, którzy ze względu na swoje 
kwalifikacje nie powinni byli pracować, gdyż oczywiście nie powinno się 
zatrudniać w ¡porcie robotników bez legitymacji tak długo, dopóki ostatni 
robotnik, posiadający legitymację, nie uzyskał pracy.
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Zasada kierowania robotników do pracy z kolejności ich zgłoszeń, 
uniemożliwiła dobranie przez pracodawcę do poszczególnych prac robot­
ników z odpowiednimi kwalifikacjami.

Przy Urzędzie Morskim istnieje „Komisja Kwalifikacyjna dla ro­
botników portowych“ . Komisja ta działa na zasadzie rozporządzenia M i­
nistra Przemysłu i Handlu z dnia 31. III. 1934 r. i niestety nie posiada do­
statecznych uprawnień do dyskwalifikowania robotników, gdyż stosownie 
do art. 37 rozp. Prez. R. P. z dn. 27. 10. 1933 r. kary swoje może udzielać 
jedynie w trybie postępowania karno-administracyjnego. Wyroki Komisji 
są zaskarżalne w sądzie, gdzie sprawa przy apelowaniu do wyższych in- 
stancyj trwać może lata, a w międzyczasie robotnik, co do którego nie ma 
wątpliwości, że działa wyraźnie na szkodę przedsiębiorstwa lub portu, 
pracować może nadal. W ten sposób stwarza się monopol zatrudnienia 
w porcie.

Robotnik, ukarany za przestępstwo — po odbyciu kary, wymierzonej 
mu przez sąd, powraca do pracy w przedsiębiorstwie, w którym przestęp­
stwo to popełnił.

Rozwiązaniem tej kwestii winno być wprowadzenie kary skreślenia 
robotnika portowego z rejestru — jako kary dyscyplinarnej. Orzekanie 
o takiej karze należałoby do kompetencji władzy dyscyplinarnej, którą 
skutecznie może być Komisja Kwalifikacyjna, jako organ, powołany do 
zaliczania i skreślania robotników portowych, a w którym interesy tak pra­
cobiorców jak i pracodawców są w równej mierze reprezentowane.

Zarobki robotników w porcie gdyńskim ilustrują liczby podane w ta­
belach 184 i 185. Widzimy tu stały wzrost zarobków, które podniosły się 
ze 125,16 zł w r. 1932 do 207,74 zł w r. 1936 i doszły do 235,36 w r. 1937, 
osiągając najwyższy poziom zarobków robotniczych w Polsce.

Systematyczna akcja pracodawców, idąca w kierunku zagwaranto­
wania robotnikowi portowemu dobrego zarobku, daje wyraźne rezultaty. 
Najbardziej charakterystycznymi są zarobki z drugiej połowy 1937 r., 
które wykazują dalszy znaczny wzrost, dochodzący w grudniu do kwoty 
275,52 zł. J
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Ilość dniów
ek przepracow

anych w
 porcie gdyńskim

 przez robotników
, posiadających legitym

acje

w
 1937 roku*)



Szczególnie dodatnim objawem jest wzrost w 1937 r. liczby robotni­
ków pracujących ponad 20 dniówek w miesiącu — co unaocznia następu­
jąca tabela:

Ta b e l a  183

R ok
llośi robotników, którzy mieli przeciętnie w miesiącu dniówek Razem

ro b o tn ik ó w1— 9 10— 10 20—25 26—31

1935 134 1 235 898 131 2 398
1936 167 1 353 911 116 3 547
1937 103 853 1 187 407 2 550

P ro ce n to w y  udfciał w  ca łe j i lo ś c i ro b o tn ik ó w Razem

1935 5,6 51,6 37,3 5,5 100,0 »/o
1936 6,6 53.1 35,8 4,5 100,0 °/o
1937 4,1 33,5 46,7 15,7 100,0»/»

Dobitniej obrazuje stałe polepszanie się sytuacji robotnika portowego 
poniższe zestawienie, wykazujące obok stałego wzirostu ilości godzin na 
robotnika, również postępujący zarobek roczny, jak i' przeciętny zarobek 
miesięczny robotnika, posiadającego legitymację portową.

Godziny przepracowane przy przeładunku portowym przez robotników, 
posiadających legitymacje portowe*)

T a b e l a  184

R ok
Przeprac.
godzin

P rzec ię tn ie
pracow ało
ro b o tn ik ó w

Ilość  
godzin na 
ro b o tn ika

Płaca za 
1 godz. 

z ł

Zarobek
ro czny

z ł

P rzecię tny za­
ro bek  ro b o t­
n ik a  w ynos i 

m iesięcznie 
z ł

P rzec ię tn ie  na 
na dzień k a ­

lend arzo w y 
godzin  p racy  
na ro b o tn ik a

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

1 9 3 7
M ies iące

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

i i i 4 8 2  2 8 1 2  5 5 9 1 8 8 ,4 1 ,2 0 2 2 6 ,0 8 6 ,0 7
IV 5 1 6 0 1 6 2  5 5 0 2 0 2 ,3 1 ,2 0 2 4 2 ,7 6 6 ,5 2
V 4 7 7  6 3 8 2  5 2 1 1 8 9 ,4 1 ,2 0 2 2 7 ,2 8 6 ,1 0

V I 5 6 4  7 7 7 2  5 8 8 2 1 8  2 1 .2 0 2 6 1 ,8 4 7 ,0 3
V II 5 2 7  9 4 9 2  5 6 0 2 0 6 ,2 1 ,2 0 2 4 7 ,4 4 6 ,6 5

V III 4 6 7  9 4 9 2  5 4 1 1 8 3 .9 1 ,2 0 2 2 0 ,6 8 5 ,9 3
IX 4 4 1  5 7 2 2  5 7 5 1 7 1 ,5 1 ,2 0 2 0 5  8 0 5 ,5 3
X 4 5 9  1 7 7 2  5 4 8 1 8 0 ,2 1 ,2 0 2 1 6 ,2 4 5 ,8 1

X I 5 0 0  2 8 1 2  5 5 1 1 9 6  1 1 ,2 0 2 3 5 ,3 2 6 ,3 2
X II 5 7 6  7 3 5 2  5 1 2 2 2 9 ,6 1 ,2 0 2 7 5 ,5 2 7 ,4 0

* ) W y e lim in o w a n i zosta li ro b o tn icy , p ra cu ją cy  w  po rc ie  bez le g ity m a c y j p o rtow ych .
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Jeszcze korzystniejsza jest sytuacja robotników portowych pracują­
cych przy przeładunku węgla, przy którym to przeciętny zarobek mie­
sięczny robotnika przekracza znacznie takiż zarobek przy ogólnym przeła­
dunku portowym, co tłumaczy się większą ilością przepracowanych godzin, 
wynoszących w 1937 r. przeciętnie na dzień kalendarzowy 7,60 godzin na 
robotnika.

Godziny przepracowane przez robotników, posiadających legitymacje 
portowe przy przeładunku węgla*)

T a b e l a  185

Rok
Przeprac.

godzin

P rzec ię tn ie  
p raco wiało 
ro b o tn ik ó w

Ilość
godzin  na 
ro b o tn ik a

Płaca za 
1 godz. 

zł

Za robek
ro czny

z ł

P rze c ię tn y  za­
ro bek  ro b o t­
n ik a  w ynos i 

m iesięcznie 
z ł

P rzec ię tn ie  
na  dz ień  k a ­

lend arzo w y 
godzin  p racy  
na ro b o tn ika

1932 884 670 423 2 091,5 1,23 2 572,42 214 36 5,71
1933 935 982 411 2 277,3 1,20 2 732,76 227,73 6,23
1934 1 405 021 625 2 248 0 1,20 2 697,60 224,80 6,15
1935 1 433 506 633 2 264,6 1.20 2 717,52 226,46 6,20
1936 1 440 212 640 2 250.3 1.20 2 7C0.36 225,03 6,16
1937 1 854 617 660 2 803,9 1.20 3 364,68 280.39 7,60

1937
Miesiące

i 155176 660 235,11 1,20 282,13 7,58
i i 118 360 179 33 215,30 6,40

i i i 135 459 11 205,24 246,29 6,62
IV 161 137 11 244,14 292,97 8.14
V 134 069 11 203 13 243,76 6,55

V I 167 733 11 254.14 304 97 8 47
V II 155 152 235,08 282,10 7,58

V III 167 481 11 253,76 304,51 8,19
IX 177 563 269,03 322,84 8,97
X 163 215 11 247,29 296.75 7,98

X I 151 354 11 229,32 275,18 7,64
X II 167 918 11 254,42 1,23 | 305,30 8,21

'♦•.V

*) W y e lim in o w a n i zosta li ro b o tn icy , p ra cu ją cy  w  po rc ie  bez le g ity m a c y j p o rtow ych .
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Porównanie procentowego udziału poszczególnych towarów w przeładunku 
(wagowy) i w godzinach pracy zużytych na przeładunek.

Ta b e l a  187

»/« ud z ia ł w  p rze ładu nku % ud z ia ł w  godz.

R ok w agow y : zuży te j na p rze ładu nek  p ra cy :

w ęg ie l inne  to w a ry : w ęg ie l in n e  to w a ry :

1932 83,8 14,5 43,4 49,4
1933 75.5 20,3 27,9 54.5
1934 77,3 19,9 33,7 54,8
1935 74,1 23,3 28,6 61,0
1935 71,6 25,0 25.4 61,1
1937 71 1 29,9 27,0 73,0
1937

Miesiące

i 72.3 27,7 26,1 73,9
i i 68,7 31,3 21,9 78,1

i i i 68,7 31,3 24,5 75,5
IV 70,2 29,8 27,2 72,8
V 68,4 31,6 24,5 75,5

V I 69,3 30,7 25.9 74,1
V I I 73,8 26,2 25,6 74.4

V I I I 72,8 27,2 31,2 68,8
IX 75,4 24,6 35,1 64,9
X 76,0 24,0 31,0 69,0

X I 69,6 30,4 26,4 73,6
X I I 67,5 32,5 25,4 74,6

Chcąc uwzględnić realną, a nie nominalną wartość zarobków należa­
łoby je zestawić z wskaźnikami kosztów utrzymania. Niestety nie mamy 
danych dla Gdyni. Podajemy więc według „Małego Rocznika Statystycz­
nego“ (1937 r. str. 227) i „Wiad. Statyst.“ (zesz. I 1938 r., str. 7) — wskaź­
niki kosztów utrzymania dla rodzin robotniczych w Warszawie.

T a b e la  188

R ok
W skaźn ik  k o ­
sztów  u trz y ­

m ania

W skaźn ik  
s ta w k i god;z. 
zap ła ty  p racy  
ro bo t, p o rtu  

w  G dyn i

W skaźn ik  m ies ięcznych za­
ro b kó w  ro b o tn ik a  p o rto w e ­

go w  Gdyn/i
(1932 =  100)

1928 100 100
1929 102 105 _
1930 94 105 ---- ;
1931 86 105 —
1932 78 105 100
1933 71 100 147
1934 67 100 155
1935 64 100 160
1936 61 100 166
1937 64,7 100 188

Z tabeli 188 wynika, że w czasie, gdy od r. 1932 do r. 1937 koszta utrzy. 
mania spadły o 17%, przeciętny zarobek robotnika portowego w Gdyni 
wzrósł o 88%.
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B .  B e z p i e c z e ń s t w o  p r a c y .

Charakterystyczną cechą pracy fizycznej w porcie gdyńskim jest 
obok wielkiego zróżnicowania pracy, niezwiązanie robotników z war­
sztatem zatrudnienia w większości przedsiębiorstw — wynikiem zaś tego 
duża ilość nieszczęśliwych wypadków. Niżej podane zestawienie 
obrazuje podział wypadków na 15 grup oraz wykazuje powiększenie 
względnie zmniejszenie nieszczęśliwych wypadków w poszczególnych 
grupach w ostatnich dwu latach.

Statystyka nieszczęśliwych wypadków przy przeładunku w porcie gdyńskim.
___________________________________________ T a b e l a  189‘ )________________________________________

P rzyczyn y  n ieszczęśliw ych w yp a d kó w w tym wypadków
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1935 289 22 39 19 17 36 13 24 14 6 17 18 19 5 7 33 2 115 ¡ 17 2
1936 263 15 35 12 19 47 10 14 18 3 14 22 8 7 2 37 2 63 198
1937 323 18 25 22 43 39 60 22 6 3 7 22 34 10 4 18 1 .. — *) **
Różnica 
+  — +  60 +  3 - 1 0 +  10 +  24 — 8 +  50 +  8 — 12 — —7 — +  26 + 3 - , 2 -19

Cyfry te charakteryzują przyczyny nieszczęśliwych wypadków, stan 
bezpieczeństwa pracy w porcie natomiast uwypukla poniższe porównanie 
częstotliwości wypadków.
Porównanie ilości przepracowanych godzin w porcie z ilością nieszczęśl. wypadków.

T a b e la  190

N i e s z c z ę ś l i w e  w y p a d k i

Z  u tra tą  zdo lności
W yp a d k i OgółemŚ m ie rte lnych do p racy  pow yże j

R ok Ilość
4 tyg o d n i pozostałe w yp a d kó w

¿
> •
*

Ilość wypadłe, 
na 100 tys. w

yp
.

I lość  wypadik. 
na 100 tys. w

yp
.

I lość  wypadik. 
na 10Ü tys. w

yp
. Ilość  n ie - 

szczęśl. w yp . 
na 100 tys. 
przepracow . 

godżin

ro b o tn ik o -
godzin

•co przepracow . ‘ to przepracow . przepracow .
godzin godzin godzin

1932 2 045 286 6 0.30 26 1,30 57 2,85 89 4.45
1933 3 351 998 1 0,03 57 1,69 136 3.99 194 5,71
1934 4 089 773 5 0.12 44 1,07 166 4,05 215 5,24
1935 5 610 207 2 0,04 115 2,05 172 3,57 289 5,16
1936 6 061 032 2 0,04 63 1 04 198 3 26 263 4,38
1937 6 874 829 1 0,01 — ** * 323 4,68

Stosunek ilości nieszczęśliwych wypadków do 100 000 rob.-godz. wy­
kazuje w 1937 r. cyfrę 4,86 — obserwujemy więc dość poważny wzrost wy­
padków. Wypadki te mają podłoże głównie w czynniku ludzkim. Poszcze­
gólne czynności winny być bowiem wykonywane przez robotników wyu­
czonych — robotnik zatrudniony dorywczo przy tych pracach najczęściej 
ulega wypadkowi.

*) W  1937 r .  w prow adzono n o w y u k ła d  ta b e li w ed łu g  w zo ru  In s ty tu tu  S praw  Społecznych 
w  W arszaw ie w  zw iąaku  z akc ją  pod ję tą  przez In sp e kc ję  P racy.

* * )  B ra k  danych.

139



§ 3.

Rynek pracy w Polskiej Marynarce Handlowej.

W r. 1937 wytworzyła się następująca ¡sytuacja na rynku pracy: zary­
sowująca się z jednej strony ciągła poprawa stawek frachtowych w 1936 r. 
dała podstawę da wystąpienia związków zawodowych działających wśród 
członków załóg polskich statków handlowych o dalekoidącą poprawę wa­
runków pracy i płacy. Z drugiej strony w okresie, kiedy toczyły się per­
traktacje, już można było przewidzieć, że zwyżka frachtów, jaka miała 
miejsce w r. 1936 jest zjawiskiem krótkofalowym, co zresztą dowiodły wy­
sokości stawek frachtowych za ostatnie miesiące 1937 r. Stwarzało to sytu­
ację niewątpliwde utrudniającą znalezienie wspólnej płaszczyzny w roko­
waniach pomiędzy pracobiorcami i pracodawcami, tymlbardziej, że zarówno 
Związek Armatorów Polskich, reprezentujący pracodawców i odnośne 
związki zawodowe musiały zdać sobie sprawę z konieczności utrzymania 
kosztów eksploatacyjnych polskich statków na poziomie, któryby równo­
ważył szereg innych okoliczności powodujących, że bandera polska ciągle 
jeszcze nie znajduje się n,a odpowiedniej stopie konkurencyjności z bande­
rami obcymi. Przeprowadzone m. in. badania wykazały, że warunki pracy 
i płacy w odniesieniu do naszej marynarki handlowej stoją na 5-ym miej­
scu w skali światowej, a na Morzu Bałtyckim nawet na pierwszym.

Wszystkie te okoliczności .spowodowały, że rokowania nad zawarciem 
nowej umowy zbiorowej trwały stosunkowo dość długo i że 3 kwestie, któ­
rych nie można było uzgodnić w drodze bezpośrednich rozmów, zostały 
przekazane do orzeczenia Komisji Rozjemczej1, przewidzianej jako stały 
organ rozjemczy w obowiązującej umowie zbiorowej. Komisja ta zebrała 
się pod przewodnictwem super-arbitra p. Mariana Klotta, Głównego In­
spektora Pracy i Dyrektora Departamentu w Min. Opieki Społecznej w 
Warszawie, wydając w dniiu 6 Lipca 1937 r. orzeczenie regulujące sporne 
kwestie. Na podstawie tego orzeczenia potoczyły się już gładko prace nad 
zredagowaniem tekstów 3-ch umów zbiorowych, które Związek Armatorów 
Polskich zawarł z; następującymi Zwią-zkami:

1) Związkiem Pracowników Przemysłu Transportowego Zjednocze­
nia Zawodowego Polskiego-, (Z. Z. P.).

2) Związkiem Zawodowym Marynarzy i Pracowników Okrętowych 
(Z. Z. Z.).

3) Związkiem Zawodowym Transportowców R. P. (Z. Z. T.).
Poniżej podajemy tekst umowy, zawartej z pierwszym Związkiem

tj. ze Związkiem Pracowników Przemysłu Transportowego Zjednoczenia 
Zaw. Polskiego z uwagi na to, że identyczną umowę zawarto również z dru­
gim Związkiem, tj. Zwdązkim Zawodowym Marynarzy i Pracowników 
Okrętowych (Z. Z. Z.), ¡oraz z uwagi na fakt, że umowa zawarta z trzecim 
związkiem, a mianowicie ze Związkiem Zaw. Transportowców R. P. zawie­
ra jedynie postanowienia dotyczące załogi maszynowej, pokładowej, oraz 
załogi gospodarczej na statkach towarowych, a natomiast nie zawiera posta­
nowień dotyczących załogi gospodarczej i hotelowej na statkach pasa­
żerskich.
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U M O W A  Z B IO R O W A

w a ru n k ó w  p racy  w  P o lsk ie j M aryn a rce  H a nd low e j, zaw arta  m iędzy Z w ią ­
zk iem  A rm a to ró w  P o lsk ich  z je d n e j s tro n y  a Z w ią zk iem  P ra co w n ikó w  
P rzem ysłu  T ransportow ego Z jednoczenia Zawodowego Polskiego (O ddz ia ł 
P ra co w n ikó w  za trud n ionych  w  żegludze m o rsk ie j w  G d y n i) —  z d ru g ie j 
s trony.

P O S T A N O W IE N IA  OGÓLNE.

A r t .  1.

N in ie jsze  w a ru n k i obow iązu ją  na w szys tk ich  sta tkach m orsk ich , pasażerskich 
i  tow a row ych  o po jem ności pow yże j 100 to n  re j.  b r. z w y ją tk ie m  h o lo w n ik ó w  i  s ta t­
k ó w  żeg lug i przyb rzeżne j.

P ostanow ien ia  i  ta ry fa  p łac  odnoszące się do. Ziałogi ho te lo w e j m a ją  zastosowa­
n ie  je d y n ie  na s ta tkach pasażerskich, t. j.  m a jących  pomieszczenia pasażerskie d la  
w ięce j n iż  12 pasażerów.

A r t .  2.

T a ry fa  p łac obow iązu je  w szystk ie  osoby na s ta tku , k tó re  zaangażowane zosta ły 
na rachunek a rm a to ra  d la  ¡spełnienia p rac zw iązanych z eksp loatac ją  s ta tków .

S pec ja liśc i ja k  m uzykanc i, fry z je rz y , ak to rzy  i  a r ty ś c i oraz inne  osoby spe łn ia ­
jące czasowo czynności n ie  zw iązane z obsługą n a w ig a cy jn ą  i  m aszynow ą s ta tku , mo_ 
gą być zaangażowani na w a run kach  odrębnych n iż  p rze w id u je  n in ie jsza  um owa.’

Postanow ien ia  n in ie jsze j u m o w y  n ie  odnoszą się rów n ież  do osób zn a jd u ją cych  
się na sta tkach w  celach naukow ych , w yszko len ia  lu b  dokształcenia , o ile  do tych  
stosowane są p rzep isy  szkó ł m o rsk ich  w zg lędnie o ile  w ykażą  się one zaśw iadczeniam i 
U rzędu  M orsk iego , s tw ie rdza jącym i, że zaciągają się d la  ce lów  naukow ych , w yszko le ­
n io w ych  lu b  dokszta łcenia , p rzy  czym, n ie  mogą za jm ow ać m ie jsc  e ta to w ych  na s ta t­
kach w  stosunku wyższym  n iż  1:4.

T A R Y F A  PŁA C .

A r t .  3.

§ 1. P łaca m iesięczna załog i pok ładow e j i  m aszynow ej na w szystk ich  sta tkach 
w ynos i ja k  następu je :

Pokładowa:
Bosm an 260 zł
C ieśla 255
K w a te rm is trz  lu b  m agazyn ie r 220 "
st. m a ryn a rz  220
stróż 220 ”
m ł. m a ryn a rz  140 ”
starszy ch łop iec 85
m łodszy chłop iec 60

Maszynowa:
D onkeym an lu b  starszy palacz 265 zł
S m aro w n ik  250
I.  palacz na sta tkach „G d y n ia — A m e ry k a “

L in ie  Żeglugowe S. A . 265 zł
palacz 235
w ęg la rz  ( try m e r)  205
starszy chłop iec 85
m łodszy chłop iec 60
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Załoga kuchenna i gospodarcza na statkach towarowych:
K uch a rz  o k rę to w y 265 z ł
K uch a rz  załogowy 210 „
pom ocn ik kucharza n o  „
kuch a rka 135 „
ohłopiec w  ku c h n i 60 „
s tew ard 195 „
pom ocn ik  stewarda 130 „
stewardessa 80 „
młodiszy s tew ard 85 „
mess-fooy 60 „

Załoga hotelowa na statkach pasażerskich
S tew a rd  p o k ła d o w y  lu b  starszy s tew a rd 160 „
s tew ard  m uzyczny
stew ard  lu b  s tew a rd  ką p ie lo w y  lu b

220 „

szp ita ln y 130 „
m łodszy stew ard 85 „
b ie liź n ia rk a 165 „
stewardessa 85 „
szef ku ch n i 570 „

I.  kucharz 430 „
I I .  kuch a rz 330 „
kuch m is trz 315 ,
pom ocn ik  kuch m is trza 210 „
kucharz  załogowy 330 „
m ł. kucha rz 150 „
kredensow y 330 „
pom ocn ik  kredensowego 145 „
chłop iec 60 „
ba rm an 150 „
pom ocn ik  prow ian tow ego 160 ,
rzeźn ik 300 „
pom ocn ik  rzeźnifca 135 „
p ieka rz  c u k ie rn ik 320 „
p ieka rz 285 „
k ra ja cz  chleba 130 „
ką p ie lo w y 130 „
pom ywacz 1° „
s to larz 180 „
d ru ka rz 210 „
pom ocn ik  d ru k a rz a 130 „
pracz 280 „
pom ocn ik  pracza 185 „
praczka 130 „

§ 2. M a ryn a rzo m  za tru d n io n y m  w  je d n y m  przeds ięb io rs tw ie  przyzna je  się 
dodatek za w ys ługę  la t  na ty m  sam ym  stanow isku, ob liczany od zasadniczej p łacy  dla 
danego s tanow iska ja k  następu je :

pow yże j 3 la t  łączne j p ra cy  na ty m  sam ym  s tan ow isku  —  5°/o doda tku
pow yże j 6 la t  łączne j p ra cy  na ty m  sam ym  s tan ow isku  —  9°/o do da tku
pow yże j 9 la t  łączne j p ra cy  na ty m  sam ym  stanow isku  —  12%> do da tku
W  razie  p rze jśc ia  na wyższe s tanow isko w ynagrodzen ie  n ie  może być  niższe od

osta tn io  pobieranego.

§ 3. Za w szys tk ie  prace w yko na ne  przez załogę w  czasie p rzew yższa jącym  
n o rm y  usta lone w  n in ie jsze j um ow ie , na leży się doda tkow e  w ynagrodzen ie  za tzw . 
nadgodziny.

Za pracę p rzy  ra to w a n iu  s ta tk u  i  ła d u n k u  oraz w  chw ila ch  niebezpieczeństwa 
grożącego życ iu  lu d zk ie m u  n ie  w yp łaca  się dodatkow ego w ynagrodzen ia  nadgodzi­
nowego.
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D la  ob liczan ia  nadgodzin us tanaw ia  się 3 ka tego rie  p ra cow n ikó w :
1 ka tego rię  s tanow ią  —  bosm ani, cieśle, st. m arynarze , węglarze, sm arow n icy , palacze

i  kucharze . W ynagrodzenie za każdą nadgodzinę p racy  w ynos i d la  n ich  1,25 zł.
2 ka te go rię  s tanow ią —  m ł. m arynarze  i  s tew ardzi. W ynagrodzenie za każdą nadgodzi­

nę p ra cy  w ynos i d la  n ich  0,80 zł.
3 ka tegorię  s tanow ią —  chłopcy. W ynagrodzen ie  za każdą nadgodzinę p ra c y  w ynos i

d la  n ic h  0,60 zł.
W ynagrodzenie m a ryn a rza  za go dz iny  nadliczbow e może być w  raz ie  p isem ­

nego' -stwierdlzenia z jego s tro n y  i zgody kap itan a  zastąpione przez zw o ln ien ie  od p racy  
w  czasie pos to ju  s ta tku  w  po rc ie , p rzy  czym  6 nadgodzin rów na  się 1-m u d n iu  rob o ­
czemu.

U suw an ie  p o p io łu  w  m yś l § 36 U s taw y  o s łużb ie  m aryna rza  ja ko  praca n o rm a l­
na i  zw iązana z w achtą, n ie  może być opłacana ja k o  nadgodzinowa.

§ 4. D odatkow e w ynagrodzen ie  wynoszące dz ienn ie  n ie  m n ie j n iż  z ł 5,— , 
a zm ien ia jące  się d la  pa laczy na s ta tkach  tra n s a tla n ty c k ic h  na ry c z a łt w ynoszący 
60 z ł m iesięcznie, usta la  się za czyszczenie:

1) w ew nę trzne  k o tłó w  przez w łazy , oraz
2) ta n k ó w  m aszynow ych i  części ogniow e j k o tła  ( ru r  p łom ie nn ych  ty ln y c h  kom ó r 

ogniow ych , kan a łów  kom ino w ych  i  t. p., o ile  czynności te p rzekracza ją  n o r­
m alną bieżącą obsługę urządzeń ko tło w y c h  lu b  są w yko nyw a ne  łącznie z czyn­
nościam i w ym ie n io n y m i w  p u n kc ie  1.
Czyszczenie k o t łó w  i  kom ó r ¡zw rotnych bezpośrednio po w ygaszen iu  ognia i  p rzy  
pozostaw ien iu  p a ry  może b yć  w yko nyw a ne  ty lk o  w  w ypadkach  niebezpieczeń­
s tw a  ¡statku. Do p ra c  tegto ro d za ju  w in n n y  być  dawane o g n io trw a łe  ub ran ia  
ochronne.

3) ze-nz, o ile  odbyw a się równocześnie z ich  cem entow aniem .
§ 5. W yp ła ta  za ro b ku  za łog i uskutecznia się ¡za każdy  m iesiąc p ra cy  n ie  późn ie j 

n iż  5-go dn ia  każdego ¡miesiąca za m iesiąc ub ieg ły .
W szystk ie  d o d a tk i do' p ła c y  ¡zasadniczej, w  szczególności godz iny nadliczbow e, 

ob licza się m iesięcznie, i  w yp łaca  się je  n ie  pó źn ie j, n iż  10-go dn ia  każdego m iesiąca 
za u b ie g ły  m iesiąc. W  w ypadkach , gdy w  tych  terta itnach s ta te k  zn a jd u je  się na m o­
rzu, w y p ła ta  p ła cy  i  d o d a tkó w  następu je p o  p rz y b y c iu  do p o rtu .

A r t .  4.

N a jk ró ts z y  czas p ły w a n ia  na m orsk ich  ¡statkach hand low ych  do osiągnięcia po­
szczególnych stopni s łużbow ych w  P o lsk ie j M a ryn a rce  H a nd low e j usta la  się nastę­
pu jąco:

1) d la  starszego -chłopca —  p rz y n a jm n ie j 12 m iesięcy w  charakterze m łodszego 
chłopca,

2) d la  młodszego m aryna rza  —  p rz y n a jm n ie j 12 m iesięcy w  charakterze st. chłopca,
3) d la  starszego m aryn a rza  —  p rz y n a jm n ie j 12 m iesięcy w  charakterze m łodszego 

m arynarza ,
4) d la  ¡pomocnika kucharza  —  p rz y n a jm n ie j 12 m iesięcy w  charakterze chłopca 

kuchennego,
5) d la  kucharza  —  ¡p rzyna jm n ie j 12 m iesięcy w  cha rakte rze  pom ocn ika  kucharza . 

K ucharze  zaw odow i ze św iadec tw am i mogą o trzym ać  stop ień kucharza  o k rę ­
towego bez p ływ a n ia ,

6) cieślą o k rę to w ym  może zostać ty lko- ¡cieśla zaw-o-dowy (rz e m ie ś ln ik ),
7) d la  uzyskan ia  stopnia bosmana —  p rz y n a jm n ie j 4 la ta , w  ty m  12 m iesięcy 

w  charakterze st. m arynarza ,
8) d la  palacza —  p rz y n a jm n ie j 12 m iesięcy w  cha rakterze w ęgla rza ( try m e ra ) ;  

d la  p ra co w n ikó w , k tó rz y  .mają p ra k ty k ę  zawodową jak-o palacze, czasokres ten 
może być  skrócony do 6 -miesięcy ¡p ływania ja k o  w ęglarz,

9) d la  donkeym ana lu b  sm aro w n ika  —  p rz y n a jm n ie j 24 m iesiące w  cha rak te rze  
palacza. D la  rzem ieś ln ikó w  m a jących  k w a lif ik a c je  zawodowe ja ko  ślusarze, 
kow a le  lu b  m e ta low cy, ¡czasokres ten może być  skrócony  do 12 m iesięcy p ły ­
w an ia  ja k o  palacz,

10) k e ln e r zaw odow y ze św iadectw em  w yzw o len ia , może czasowo osiągnąć s tan ow i­
sko stew arda bez p ływ a n ia , o ile  szczególny in te res a-rmato-ra tego bezw arunko ­
wo wym aga, p o w in ie n  jednakże być zw o in io n y  na tychm ias t k ie d y  p rzyczyn y  
w ym aga jące jego za trud n ien ie  zosta ły  usunięte.
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Stopnie s łużbowe nabyte  p rzed  ogłoszeniem  n in ie jszych  w a ru n k ó w  nie  mogą 
być  obniżone z pow odu n ie  zadość uczyn ien ia  w yże j w ym ie n io n ym  w a run kom .

C złonkow ie  za łog i, k tó rz y  m a ją  con a jm n ie j 12 m ies ięcy p ły w a n ia  na odpow ied­
n ich  stanow iskach  na okrę tach  po lsk ie j m a ry n a rk i w o jen ne j m ogą być  z w o ln ie n i od 
pow yższych w ym ogów .

CZAS P R A C Y  W  PO R C IE  I  N A  R E D ZIE .

A r t .  5.

D la  za łog i p o k ła dow e j i  m aszynow ej czas p ra c y  w ynos i 8 godzin. Czas p racy  
na leży rozum ieć w  ten  sposób, że w  zasadzie praca po w in na  odbyw ać się bez p rz e r­
w y  w  godzinach dz iennych, t. j.  od 6 rano do 10 w ieczór, z p rze rw ą  ty lk o  jedną, 
n ie  .trw a jącą d łu że j n iż  godzinę. W  raz ie  nag łe j po trze b y  m ogą być odstępstwa od 
te j zasady i  wówczas na leży się zap ła ta  za nadgodziny.

W  raz ie  niebezpieczeństwa grożącego s ta tk o w i lu b  ludz iom , nadgodziny n ie  
są p ła tne .

A r t .  6.

T a k  na  pok ładz ie  ja k  rów n ież  i  w  m aszyn ie 8-godzimne w a ch ty  nocne rów ne 
są 8-godzinnem u d n iu  roboczem u. W  nocy  w a ch to w y  poza n o rm a ln y m i obow iąz­
k a m i dozoru  n ie  w y k o n u je  z re g u ły  in n e j p racy.

A r t .  7.

W  n iedz ie lę  i  św ię ta  w sze lk ie  rob o ty , n ie  w y łącza jąc s łu żby  w a ch tow e j, są 
w yko nyw a ne  je d y n ie  w  raz ie  konieczności, t. j .  o ile  są nieodzowne albo n ie  da­
jące się przesunąć lu b  też są zw iązane z ruchem  pasażerskim .

W szyscy w o ln i od p ra cy  cz ło nko w ie  za łog i m a ją  p ra w o  w  .porcie do w y jśc ia  
na ląd, o  ile  na to pozw a la  służba i  bezpieczeństwo s ta tku .

Jeże li w  okres ie  czasu, w  k tó ry m  m a ryn a rz  .ma praWo. do w y jśc ia  na ląd, 
p rzebyw a o n  na s ta tku  na sku te k  zarządzenia kap itan a , w  oczek iw an iu  zapow ie­
dz iane j p racy , cz.as w  tych  w a run kach  p rz e b y ty  na s ta tk u  uważa się za godziny 
nadliczbow e, na w e t wówczas, g d yb y  żadna praca n ie  .była w yko na na  przez m a­
ryna rza .

Przep is ostatn iego ustępu n ie  m a zastosowania, gdy praca nie  została w y ­
konana z p rzyczyn , k tó ry c h  usunięcie  je s t n iezależne od de cyz ji kap itana .

CZAS P R A C Y  W  M O R Z U .

A r t .  9.

Załoga pok ładow a  i  m aszynow a p e łn i .służbę ma. sta tkach na 3 w ach ty , k tó re  
je d n a k  m ogą być  ograniczone do 2 w a ch t w  następu jących w ypadkach : 
dla załogi pokładowej:

gdy s ta tek  n ie  przekracza 2600 ton rej,, b r. i  n ie  w y p ły w a  na zachód poza 
p o łu d n ik  p o r tu  B re s t‘a, a na pó łnoc poza ró w n o le żn ik  p o rtu  T rond he im . 
W  raz ie  pow stan ia  now ych  l i n i i  przepis ten  będzie m ia ł analogiczne za­
stosowanie o  ile  chodzi, o odległość pom iędzy  p o rta m i k ra ń c o w y m i; 

dla załogi maszynowej:
gdy s ta tek n ie  przekracza 1000 ton re j.  b r. w  czasie ja zdy  do p o rto w  
M orza  Północnego i  M orza  B a łtyck ieg o .

A r t ,  10.

Do czasu p ra c y  w  m o rzu  zalicza się p rze ja zdy  przez ka n a ły  i  za trzym an ia  się 
p rz y  prze jeździe  śluz, oraz czasowe p rz y b ija n ie  do lą d u  w  oelu sch ron ien ia  się.

Rozłożenie t. zw . p ra c  fizycznych  w  m orzu  w in n o  następować w  ten  sposób, 
żeby prace te w yko nyw a no  w  godzinach od 7 do 17. O dstępstwa od te j zasady do­
puszczalne są ty lk o  w  raz ie  konieczności.
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A rt. 11.

W o ln y  czas w  zam ian za n iedzie le  spędzone w  m orzu  w in ie n  być udz ie lany  m a­
ry n a rz o w i: p ó łto ra  d n ia  wo lnego lu b  t rz y  p ó łd n i w o ln ych  w  m iesiącu.

A r t .  12.

W  d n iu  p rz y b y c ia  lu b  odejścia s ta tku  obow iązu je  załogę pok ładow ą i m a­
szynową 8 godz inny  dz ień p ra cy . W  raz ie  kon ieczności jedna godzina doda tkow a 
może być żądaną w  d n iu  w e jśc ia  s ta tku  do p o r tu  i  w  d n iu  w y jśc ia  s ta tku  z p o rtu  
je d y n ie  d la  pra'c ściśle zw iązanych  z ¡wejściem lu b  w y jśc ie m  sta tku .

Ś W IA D C Z E N IA .

A r t .  13.

O ddanie w  dzierżawę obow iązków  w yżyw ie n ia  załog i osobom po s tronnym  za 
um ó w io n ym  czynszem  od  g ło w y  i  dn ia  je s t niedopuszczalne. A rm a to r zaku pu je  p ro ­
w ia n t, k tó ry  W inien być  w yd aw a ny  przez osoby do tego up raw n ione , d la  spożycia 
w y łączn ie  na s ta tku .

A r t .  14.

A rm a to r  w in ie n  je s t zabezpieczyć załodze is ta tku  w y ż y w ie n ie  bez ¡różnicy na 
w ie k  i  na stop ień s łużbow y ¡w następu jących  racja-ch żyw nościow ych :

a) Racja dzienna:
Chleb —  500 g r  lu b  375 g r  miąiki.
M ięso —  400 g r  wo łow ego lu b  325 ,gr w ieprzowego, lu b  300 g r konserw  

m ięsnych. M ięso może być zastąpione ¡raz w  ty g o d n iu  przez ry b y  
w  ilośc i 750 g r  św ieżej lu b  375 g r ry b y  suszonej. M ięso w inno  
być w ydaw ane p rz y  oddz ie lnych  po s iłka ch  w  różn ym  ga tunku  
w  m ia rę  m ożliw ości.

O bk ła dy  —  15 dlk w ę d lin y  w  d o b ry m  ga tunku , w ę d lina  2 razy \ r tyg o d n iu  
może być  zastąpiona serem w  ilośc i te j sam ej lu b  3 ja ja m i.

C u k ie r —  10 dekagram óiw.
C y try n y  —  ‘A c y try n y  lu b  isok c y try n o w y .
M asło —  10 dekagram ów  lufo 10 d!k sm a lcu  w ieprzowego.
H e rba ta  —  w  dostatecznej ilości.
W oda —  w  dostatecznej ilości.

b) Racja ¡tygodniowa:
J a rz y n y  strączkow e — ■ 400 g r faso li, ¡grochu, lu b  t. p.
W arzyw a  —  3 tog św ieżych w a rz y w  lu b  300 g r  suszonych w zg lędn ie  1 kg  

so lonych  w a rzyw .
K a r to f le  —  8 kg.
K aw a  —  50 g r k a w y  z ia rn is te j lu b  150 g r k a w y  ży tn ie j.
Owoce suszone —  250 g r.
M le ko  •—  1 i  3A  l i t r a  świeżego lu b  375 g ra m ó w  kondensowanego.
P rzyp ra w a  —  m usztarda, p iep rz , ocet i  ,sól w ed ług  po trze by .

c) Przygotowanie potraw w kuchni na tydzień:
Tłuszcz —  100 g r  m asła, sm alcu lu b  m arg a ryn y , 100 g r s ło n in y  wędzonej, 

w zg lęd n ie  270 g r sm alcu lu b  m arg a ryn y .
C u k ie r •—  100 g r.
Zboża różne —  700 g r ry ż u  lu b  kaszy.
Mleko* —  świeżego 1 l i t r  lu b  kondensowanego’ 200 g ram ów .
P rz y p ra w y  w e d łu g  potrzeby.

Na sta tkach , k tó re  p rzekracza ją  z w ro tn ik  Raka ¡załoga doda tkow o w in n a  
o trzym yw a ć  do p ic ia  kaw ę lu b  he rba tę  w  do w o lne j ilośc i.

A rm a to rz y  w ydadzą stosowne zarządzenia celem  zabezpieczenia w a ch tow ym  
nocnym  ta k  w  m orzu  ja k "  i  .w porc ie , o trzym an ia  gorące j k a w y  lu b  he rba ty , a d la  
w achtow ego nocnego w  po rc ie  ró w n ie ż  zim nego p o s iłku .

Na s ta tkach , k tó re  są w  m o rzu  d łu ż e j n iż  14 d n i, a rm a to r w in ie n  zastosować 
odpow iedn ie  ś ro d k i w  ce łu  och rony p ro w ia n tu  ¡od zepsucia, ja k  ch łodnie , ló d  i  t. p.
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A rt. 15.

D la  k o n tro li nad n a le ży tym  zużyciem  i  p rzygo tow an iem  p ro w ia n tu  na s ta tku  
ustanaw ia  się delegata żywnościowego. O bow iązk i de legata żywnościowego p e łn i na 
s ta tku  kole jno, każdy  z m a ry n a rz y  w  ciągu 30 dn i. D e legat żyw nośc iow y wzg lędnie 
jego zastępca b ie rze  u d z ia ł p rzy  .ilośc iow ym  i. ja kośc io w ym  p rz y jm o w a n iu  p ro w ia n tu  
na istatek.

Na s ta tkach pasażerskich podlega k o n tro li de legata żywnościowego p ro w ia n t 
i  p rzygo tow an ie  p o tra w  przeznaczonych d la  załogi.

A r t .  16.

W szelk ie  n iedom agania w  za p ro w ia n to w a n iu  s ta tku  oraz ew e n tl. zażalenia 
na n iena leżyte  p rzygo tow an ia  p o ka rm ó w  badane są przez delegata żywnościowego 
i  następnie .przedkładane k a p ita n o w i s ta tku .

W  raz ie  n ieu w zg lędn ien ia  w n io sku  delegata pnzez kap itana  sta tku , p rz y s łu ­
gu je  de lega tow i p ra w o  dalszego odw o łan ia  s ię  do  D y re k c ji p rzedsięb iorstw a, co 
n ie  pozbaw ia  m aryn a rza  p ra w a  od w o łan ia  się do U rzędu  M orsk iego w  G d yn i ’  lu b  
U rzędu  M a ry n a rk i H a n d lo w e j w  Gdańsku.

A r t .  17.

C złonkom  załogi, k tó rz y  schodzą ze s ta tku  podczas p ła tnego u r lo p u  i n ie  k o ­
rz y s ta ją  z w yżyw ie n ia  na s ta tku , w yp łaca  s ię  s traw ne w  wysokości z ł 4,—  dziennie. 
T y leż  w yn o s i s traw n e  ¡w czasie służbowego odkom enderow ania  ze s ta tku , o ile  a rm a­
to r  n ie  zabezpiecza, m ieszkan ia  i  w yżyw ie n ia  w  naturze.

A r t .  18.

a) W achtow em u na pok ładz ie  da je  się płaszcz n iep rzem aka lny  oraz t. zw. s iid - 
weistę, a w  czasie trw an ia , m rozów  .—  kożuch.

b ) P rz y  robo tach  ta k ic h  ja k  o p u k iw a n ie  rdzy , czyszczenie w ew nę trzne  ko tłó w , 
ta n k ó w  i  t. p., o trz y m u ją  m a ryn a rze  ochronne o k u la ry , k tó re  zw raca ją  po’ 
skończonej p ra cy  k a p ita n o w i s ta tku .

c) Jeże li załoga lic z y  Więcej n iż  15 m a ry n a rz y  po k ła dow ych  i  m aszynow ych 
łącznie —  p rzyd z ie la  się d la  sprzątan ia pomieszczeń za łog i jedlnego specja lnego 
chłopca okrętowego..

d )  Jeże li za łoga po k ła dow a  i  m aszynow a w yn os i m n ie j n iż  16 m a ry n a rz y  łącz­
n ie  —  wyznacza ,dła. sp rzą tan ia  pom ieszczeń za łog i .kap itan s ta tk u  czas w  go­
dz inach  s łużbow ych, a to  każdego dn ia  po śn iadan iu  i  k o la c ji p ó ł godz iny oraz 
po ob iedzie  godzinę. W  ś ro d y  i  sobo ty  czals poob ied n i do sprzą tan ia  zostaje 
rozszerzony na 3 godziny.

e) A rm a to rz y  w yposażają s ta tek w  m a te r ia ły , po trzebne do sprzą tan ia  ja k : m y ­
dło, soda, śc ie rk i, szczotk i i  t. p.

f )  A rm a to rz y  w in n i zabezpieczyć każdem u p ra c o w n ik o w i na1 s ta tk u  nocleg na 
osobnym  łó ż k u  i  zaopa trzyć łó ż k o  w  .siennik.

g ) K ażd y  cz łonek izałogi o trz y m u je  w  s tosunku ty g o d n io w ym  25 deka m y d ła  dla 
u trzym a n ia  osobiste j h ig ie ny .

h )  W szelk ie  rzeczy iwydane do, u ż y tk u  za łog i na leżą do in w en ta rza  s ta tku  i  s tan o , 
w ią  w łasność arm a to ra . W ynoszenie ty c h  rzeczy na  ląd  jes t zabron ione i  sta­
n o w i p rz e w in ie n ie  służbowe.

U R LO P Y .

A r t .  19.

M aryn a rze  m a ją  p ra w o  korzys tać  z 8 dn,i p ła tnego u r lo p u  po ro k u  p ra cy  w  ty m  
sam ym  przeds ięb io rs tw ie  i  z 15 d n i po 3 la tach  ta k ie jże  p ra cy . P rz e rw y  w  p ra c y  nie  
spowodow ane zw o ln ien iem  m aryn a rza  na  .zasadzie § 70 p u n k t 1— 5 us ta w y  żeg la rsk ie j 
n ie  s tan ow ią  o, u tra c ie  n a b y ty c h  ppraw do u r lo p u  czy li, że .czas spędzony w  ty m  sa­
m ym  przedlsiębioristw ie p rzed  p rZ e rw ą  w  p ra cy  zosta je  za liczony do czasu p racy  
nadającego m u  up ra w n ie n ie  do u rlop u . O ile  m arynarz, m a p raw o  do u r lo p u  w  
c h w il i  w yp ow ied zen ia  na leży m u  go ud z ie lić  jeszcze po w ypow iedzen iu . P re tens je  
w  ty m  k ie ru n k u  w in ie n  zgłosić u a rm a to ra  na jp óźn ie j w  7 d n i po zw o ln ie n iu .
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U rlo p  w in ie n  być  udz ie lany  w  zasadzie m oż liw ie  n iepodz ie ln ie , a w  każdym  
raz ie  n ie  może ,być k ró ts z y  n iż  3 następujące po sobie d n i robocze. O te rm in ie  udz ie ­
le n ia  u r lo p u  decydu je  a rm a to r.

A r t .  21.
Na w yp ad ek  n iem ożności w y k o rz y s ta n ia  u r lo p u  przez m aryn a rza  na sku tek 

przeszkód n a tu ry  s łużbow e j, na leży m u  się za ten  czas e k w iw a le n t w  gotówce w łącz­
n ie  ze straw taym .

M a ry n a rz  w in ie n  zgłosić u  kap ita n a  w n iosek o udz ie len ie  m u  u rlo p u . B ra k  
tego zgłoszenia ze s tro n y  m aryn a rza  do końca ro k u  kalendarzow ego s tan ow i o u tra c ie  
p ra w a  do u rlo p u . Za ca ły  czas u r lo p u  na leży się m a ry n a rz o w i s traw ne w yp łacane 
z góry.

A r t .  22.
O ile  s ta tek w y ru sza  w  m orze, :to na cza® u r lo p u  m aryn a rza  a rm a to r p rz y jm u je  

zastępcę, k tó ry  zcsta je  zw o ln io n y  po  p o w ro c ie  u rlopow anego na swoje s tanow isko 
na  istatku.

A r t .  23.
W ypow iedzen ie  p ra c y  n ie  może nastajpić w  czasie ko rzys tan ia  z u r lo p u  przez 

p ra cow n ika .

U B E Z P IE C Z E N IA .

A rt. 20.

A rt.  24.
C z łonkow ie  załog i op ła ca ją  p rzypada jące  na n ic h  części sk ładek do in s ty tu c ji 

ubezpieczeń społecznych, zgodn ie z obow iązu ją cym i odnośnym i ustaw am i.

A r t .  25.
A rm a to rz y  zobow iązu ją  s ię  do. ubezpieczenia m ie n ia  osobistego w szystk ich  

m a ry n a rz y  w  wysokości z ł 1 400 od osoby.

P O S T A N O W IE N IA  O DNO SZĄCE S IE  DO Z A Ł O G I H O TE LO W E J  
N A  S T A T K A C H  P A S A ŻE R S K IC H .

A r t .  26.
Za załogę ho te low ą  uważa się obsługę gospodarczą: k u ch n i, mes, pomieszczeń 

pasażerskich ,i o fice rsk ich .
P ogotow ie do p ra c y  za łog i ho te lo w e j m ie pow inno  przekraczać Czasu po trzeb ­

nego do p rzyg o to w a n ia  i  w yd an ia  p o s iłk u , ja k  rów h ież  w y k o n a n ia  kon ieczności 
posług.

W  po rc ie  na  w yp ad ek  przeznaczenia za łog i h o te lo w e j poza godz inam i s łużbo­
w y m i do. obs ług i gości w zg lędn ie  osób, n ie  na leżących do grona pasażerów, zarów no 
w  dlni powszednie ja k  i  w  /niedzielę i  św ię ta , na leży się w ynagrodzen ie  osobne 
(na dg odz iny ).

Załoga ho te low a mcże b y ć  uży tą  do. tra n s p o rtu  ciężkiego bagażu ty lk o  w tedy , 
gdy tego w ym aga p rzygo tow an ie  s ta tk u  do od jazdu  w ed ług  rozk ła d u  jazdy , a .per­
sonel przeznaczony do przenoszenia ciężkiego bagażu je s t w  dane j c h w ili n ie w y ­
starcza jący.

A r t .  27.
Załogę ho te ło w ą  obow iązu je  14 godzinne pogo tow ie  do p racy  na m orzu, w  p o r­

cie na to m ia s t i  na  redz ie  12 godzinne pogo tow ie , od  .czego odchodzą 3 godziny na 
p rz e rw y  p o s iłko w e  i  odpoczynek. Pogtotowle do  p ra c y  k u c h a rz y  w yn os i w  m orzu  
12>/2 godzin,, a w  po rc ie  i  na redzie  11 godzin,, od  czego odchodzą 3 godz iny  na 
p rz e rw y  p o s iłko w e  i  odpoczynek. F /cgotow ie io  uw aża s ię  za p łacone przez pensję 
m iesięczną p rzew iedz ianą  w  u m o w ie  o pracę. Za w yko na ną  pracę poza pow yższym  
pogo tow iom  na le ży  się załodze ho te lo w e j w ynagrodzen ie  za nadgodziny.

Załoga ho te low a  ,nie ziajęta p rz y  obisłudlze pasażerów p ra cu je  wachtowe. —  do­
tyczy  to szczególnie t. zwi. d ru ż y n y  robocze j.



Czas rozpoczęcia i  ukończen ia  po go tow ia  p ra cy  oraz p rz e rw  odpoczynkow ych 
w  po rc ie , n a  red z ie  i  w  mtorzu notrrau ją  re g u la m in y  okrę tow e .

Jeże li z po w o dów  na g łych  odpoczynk i p rze w id z ia ne  w  re g u la m in ie  n ie  mogą 
być  udz ie lone  w  ca łości lu b  części na leży n ie w y k o rz y s ta n ą  część odpoczynku w y ­
nagrodz ić  ja k o  nadgodziny.

P racę za łog i ho te lo w e j podz ie lić  na leży  w  ten sposób, aby m ię dzy  rze czyw i­
s ty m  ukończen iem  p o g o to w ia  p ra c y  łąicznie zi godz inam i n a d liczb o w ym i a rozpoczę­
c iem  po go to w ia  w  d n iu  następnym  ran o , pozosta ł okres 7 n iep rze rw a nych  godzin 
na sen. Jeże li ten  okres n ie  może być  do trzym a ny  w  je d n y m  d n iu  z nag łych  pow o­
dów , na leży  go w yn ag rodz ić  przez od po w ie dn i p rz y d z ia ł w o lnego czasu w  dobie 
następnej.

S łużba nocna za łog i h o te lo w e j w in n a  być  w yk o n y w a n ą  przez d yżu rn ych  od 
godiz. 22 do 6 rano.

P O S T A N O W IE N IA  K O ŃC O W E.

A r t ,  29.
C z łonkom  za łog i p rz y ję ty m  na czas n ieo k reś lo ny  um ow a o p racę  może być 

w yp ow ied z ian a  z  te rm in e m  ,48 gtodzinnym  je d y n ie  w  p o rc ie  m acie rzystym .
Z a w ie ra n ie  u m o w y  o n a je m  na je d n ą  ty lk o  podróż je s t dozwolone. A rm a to r  

może cdlrr.ów ić ponownego' p rz y ję c ia  m a ry n a rz y  p ra w n ie  przez niego- zw o ln ionych .

A r t .  30.
P racodaw ców  lu b  prze łożonych  obow iązu ję  grzeczne i  bezstronne tra k to w a n ie  

p ra c o w n ik ó w  i  ścisłe przestrzegan ie  w a ru n k ó w  um ow y, ,w szczególności p rze łożen i 
n ie  p o w in n i się zw racać do za łog i w  d ru g ie j osobie. P ra c o w n ik ó w  obow iązu je  grzecz­
ność w obec p racodaw ców  oraz p rze łożonych , ścisłe przestrzegan ie  za w a rte j um ow y, 
p iln e  i  sum ienne w y k o n y w a n ie  obow iązków .

A rt. 28.

A r t .  31.
P ra c o w n ic y  poszczególnych k a te g o r ii ,n;ie m ogą być (z w y ją tk ie m  w ypadków , 

k ie d y  g ro z i n iebezpieczeństw o s ta tk o w i, pasażerom  lu b  ła d u n k o w i)  bez ich  zgody 
p o w o ła m  do p e łn ie n ia  Czynności lu b  ro b ó t n ie  na leżących do zakresu ich  bezpośred­
n ic h  obow iązków .

A r t .  32.
W ładze Z w ią z k u  _ m a ją  p ra w o  in te rw e n c ji us tnych  i  p isem nych u zarządu 

p rze d s ię b io rs tw  i  w  Z w ią z k u  A rm a to ró w ! P ó łsk ich  w e  w szys tk ich  spraw ach  do tyczą­
cych ogółu cz łonków . D e legac i Z w ią zku  w y k o n y w u ją c y  czynności o rgan izacy jne , 
n ie  m ogą być  go rze j t ra k to w a n i ja k  kun i p ra co w n icy . De legatom  p rzys łu g u je  p ra w o  
zgodn ie z po lecen iem  zarządu  Z w ią z k u  inkasow ać s k ła d k i i  w yko n yw a ć  w szystk ie  
czynności o rgan izacy jne .

A r t .  33.
P e łn ien ie  przez p ra co w n ika  fu n k c j i  p rze ds taw ic ie la  Z w ią z k u  zarów no podczas 

p e r tra k ta c ji ja k  i  p rz y  w y k o n y w a n iu  up ra tw n ień  i  ob ow iązkó w  w y n ik a ją c y c h  z n i ­
n ie jsze j um o w y, n ie  m oże stać się pow odem  do zastosowania ja k ic h k o lw ie k  z tego 
po w odu  re p re s ji w obec tych  p ra c o w n ik ó w .

P ra co w n icy  w y k o n y w u ją c y  m anda ty  Z w ią zku , po  je d n y m  n a  każde przedsię­
b io rs tw o , k o rz y s ta ją  z  ¡p ła tnych u r lo p ó w  na elzais rocznego z jazdu de lega tów  podczas 
p o s to ju  s ta tk ó w  w  p o rc ie  o jczys tym  za up rzedn ią  zgodą a rm a to ra .

A r t .  34.
D aw nie jsze um o w y in d y w id u a ln e  tracą  swą moc obow iązu jącą z c h w ilą  w e jśc ia  

w  życ ie  n in ie js z e j um ow y.

A r t .  35.
K a żd y  p ra c o w n ik  o trz y m u je  książeczkę ob rachunkow ą , zaw ie ra jącą  w yp łacone  

w ynag rodzen ie , o raz św iadczenia.
A r t .  36.

S po ry  na t le  in te rp re ta c ji n in ie jsze j um o w y Z b io row e j rozstrzygać będlzie 
p. D y re k to r  U rzędu  M orsk iego  w  G d yn i, a in s ta n c ją  odw o ław czą będzie D e pa rta m en t 
M o rs k i M in is te rs tw a  P rzem ys łu  i  H a nd lu .
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U m ow a naniejisza w chodz i w  życ ie  z d n ie m  1 lip c a  1937 r. i  obow iązu je  do 
d n ia  31 g ru d n ia  1938 -r. Na 30 d n i p rzed  ty m  te rm in e m  każda ze s tro n  może ją  
w y m ó w ić  w  całości lu b  części. O ile  .w ty m  te rm in ie  lu b  też w  następnych pó łro cz ­
nych  te rm in a ch  w ym ó w ie n ie  n ie  nastąp i, cała um ow a, bądź n ie w ym ó w io n a  część 
u m o w y  au tom atyczn ie  przed łuża  się na dalsze p ó ł ¿roku.

W  raz ie  w ym ó w ie n ia , O' ile  s trony  n ie  do jdą  bezpośrednio do po rozum ien ia , 
na s tąp i w  c iągu ¡miesiąca, n ie  późn ie j je d n a k  n iż  w  .6 tyg o d n i od d a ty  w ygaśn ięc ia  
u m o w y  —  rozstrzygn ięc ie  przez K o m is ję  A rb itra ż o w ą  (R ozjem czą), do k tó re j s tro n y  
de legu ją  a rb itró w  w  ró w n e j lic z b ie , S u p e ra rb itre m , w  raz ie  b ra k u  zgodnego- w yzn a ­
czenia go przez a rb itró w , będzie p. M a ria n  K lo tt ,  G ł. In sp e k to r P racy, D y re k to r  
D epartam entu .

W  ra z ie  zasadniczych z m ia n  w  kosztach u trz y m a n ia  te rm in  ważności za zgodą 
s tron  lu b  nai pods taw ie  orzeczenia K o m is ji A rb itra ż o w e j może być  skrócony.

A rt. 37.

G d y n i a ,  d h ia  6 lip c a  ,1937 r.

Za Zw iązek ¡Arm atorów Poltkieh:
(— ) F e liks  K o ł la t  m . p.
(— ) K . Jacyni.cz m , p.

Za Zw iązek Praoowników Przemysłu Transportowego Zjednoczenia Zawodowego
Polskiego

(O ddział Pracowników zatrudnionych w  żegludze morskiej w  G dyni):

(— ) Podhorode-cki m. p.
(— ) Skuip m . p.

(— ) D o liń s k i, seler. m. p.
Kształtowanie się rynku pracy w polskiej marynarce handlowej wy­

kazało w r. 1936 jakotież i w r. 1937 dalszą ewolucję, tj. wybitne zwiększe­
nie się zatrudnienia oraz; «stopniowo zanikającą liczbę zarejestrowanych 
bezrobotnych marynarzy. Należy przypuszczać, że przy wzroście tonażu, 
który ma nastąpić w r. 1938, wykaże rynek pracy całkowitą normaliżację, 
tj. wchłonięcie całkowite marynarzy bezrobotnych, mających odpowiednie 
kwalifikacje. Poniżej podajemy tabelę obrazującą rozwój rynku pracy 
w polskiej marynarce handlowej od początku jej powstania aż po- dzień 
1 stycznia 1938:

T a b e la  191 _______________________

Rok

Liczba Książeczek 
tegl. wydanych przez

Przeciętna liozba zarejestr. 
w Biurze Pośredn. Pracy 
w Gdyni (Oddz. żegłar. 
utworzono w r. 1931)

Przeciętna« liczba zatrudnionych na 
statkach przedsiębiorstw zrzeszo­

nych w Zw. Armatorów Polskich

Ogółem
U rząd  M o r­

s k i
w  G d yn i

U rrą d  M a ­
ry n .  H and­

lo w e j w  
G dańsku

Ogółem
O fice ró w  

p o k ła d , i  
m a szyn .

Z a ło g i 
p o k ła d , i 
m aszyn .

Z a ło g i
h o te lo w e j

Ogółem
O fice ró w  

p o k ła d , i 
m aszyn .

Z a ło g i 
p o k ła d , i  

m aszyn .

Z a ło g i
h o te lo w e j

P ra co w n i 
k ó w  a d m i-  

n is ir a c y j  
nych

1927 449 203 246 _ 183 48 118 17 _
1928 424 241 183 — — — — 265 72 167 26 —
1929 456 210 246 — — — — 523 132 287 104 —
1930 892 373 519 — — — — 900 170 427 287 16
1931 491 428 63 1812 77 875 860 878 158 405 299 16
1932 363 325 38 1500 64 771 665 927 187 440 284 16
1933 221 208 13 1177 91 638 548 976 154 414 383 25
1934 189 187 2 878 43 450 385 898 141 358 369 30
1935 253 238 14 349 9 240 100 1393 209 501 634 49
1936 761 750 11 299 14 161 124 1857 260 607 930 60
1937 814 763 51 291 21 145 125 1881 326 631 846 78
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Podajemy również tabelę porównawczą plac załóg w Polsce i innych 
krajach, ustaloną na dzień 1 stycznia 1938 roku:

T a b e la  192

1
Polska

zł

N  OR W  E G I  A D A N I A N I E M C Y

Stanow isko płaca 
w kor

p iz e li-  
czen i -i 
na zt

132,45

stos. o/{ 
do płac 
po Isk.

płaca 
w kor

p rz e li­
czenie 
na z ł

117,65

stos. o/c 
do plac 
polsk.

płaca 
w RM

p rz e li­
czenie 
na z ł

212,54

stos. o / ( J  

do p łac 
polsk.

Bosm an
St. M a ryn a rz
M ł. M a ryn a rz
C hłop iec
Palacz
W ęglarz
K uch a rz

260
220
140
85

265
205
265

187
170
97
63

176
101
191

247,68 
225,16 
128,48 
83,44 

233 11 
133,77 
252.98

95,26
102,35
91,78
98,16
87,97
65,25
95,46

215
200
100
45

215

252.95 
235,30 
117,65
52,94

252.95

97,29
106.95
84,04
62,28

95 45

140
120
50
35

130
110
150

297,56
255,05
106,27
74,39

276,30
233,79
318,81

114,45 
115,93 
75,91 
87 52 

104,26 
114,04 
120,31

Ś rednia sto. 
sun ku  °/o-go 
do p łacy  polsk.

90.89 89 20 104,6

Bosm an
St. M a ryn a rz
M ł. M a ryn a rz
C hłop iec
Palacz
W ęglarz
K uch a rz

260
220
140
85

265
205
265

R U M U N I  A * ) I T A L I A J U G O S Ł A W IA
Lei 3.95 w lir 27,73 w din. 6,59

3 800
1 950 

730 
600

2 000 
730

2 600

150,10
77,02
28.83 
23,70 
79,—
28.84 

102,70

57,73
35,01
20,59
27.88
29,81
14,07
38,75

612
789

282
522
477
524

169,71
218,79

78,20
144,75
132,28
145.30

65,27
99,45

92,— 
54,62 
64,53 
54 83

1 475 
1 150

650 
450 

1 350 
950 

1 425

97,20 
75.78 
42.83 
29 66 
88,97 
62.61 
93,91

37,38
34.44 
30,59 
34.89 
33.57 
30,54
35.44

Ś rednia sto­
sunku  °/o-go 
do p łacy  po lsk. i 31,98 71,78 33.84

Bosm an
St. M a ry n a rz
M ł. M a ryn a rz
Chłop iec
Palacz
W ęglarz
K uch a rz

260
220
140
85

265
205
265

E S T O N I A F I N L A N D I A A N G L I A

w kor 145,- w Mk. 11,64 w £ I 26,37
95
75
60
35
77
55
75

137.75
108.75 
8 7 ,-
50.75 

111,65
79.75

108.75

52,98 
49,43 
62,14 
59.71 
42 13 
38 90 
41,04

1800
1100
850

1100
800

20952
128.04 
98,94

128.04 
93,12
-

80.58
58,20
70,67

48.32
45,42

10.10.
9.12.6
6.7.6

10. 2. 6 
9.12 6 

11.2 .6

276.89
253,81
168.11

266,99 
253 81 
293,37

106,50
115.37
120.08

100.75
123,81
110,71

Ś rednia sto . 
sunku  °/o-go 
do p łacy  po lsk.

49,48
I

60,64 112.87

*) W  R u m u n ii w yp łaca  się do d a tk i za d n i spędizone w  m o rzu  do pow yższych zasadniczych 
p iać  wg. następ, ska li, k tó rą  po da jem y ja k  w yże j, m ia n o w ic ie : dodatek sh. dz ienn ie :

2/3 1/3 0/6 0/6 21— 0/6 o 2/—
N adm ien ia  się, że dodatek pow yższy p rzyzna je  się m a ksym a ln ie  za 22 d n i w  m iesiącu.
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Polska

zł

F R A N C J A H O L A N D I A B E L G I A

S tanow isko płaca 

w fr. fr.

p rz e li­
czenie 
na z ł

17,91

stos. o/o 
do p łac  
polsk.

płaca

w F lr.

p rz e li­
czenie 
na z ł

293,45

stos. o/o 
do p łac 
po lsk .

płaca 

w fr. b.

p rz e li­
czenie 
na z ł

17,90

stos. o/o 
do p łac  
po lsk.

Bosm an 260 900 161,19 61,99 102 299,32 115,12 1 245 222,85 85,71
iSt. M a ryn a rz 220 790 141,49 64,31 89 261,66 118,93 1 047 187,41 85,19
M ł. M a ryn a rz 140 705 126,27 90,19 45 132.30 94,50 504 90,22 64,44
C hłopiec 85 320 57.31 67,42 23 67,62 79,55 378 67,66 79,60
Palacz 265 900 161.19 60,83 93 272,90 102,98 1 128 201,91 76,19
W ęglarz 205 790 141.49 69,02 67 196,98 96,08 1 017 182.04 88.80
K uch a rz 265 1040 186,26 70 29 116 341,04 128,69 1 164 208,36 7862
Ś rednia sto.
sunku  °/o-go 69,15 105,12 79,79
do p łacy  po lsk.

Ł O T W A  - Żegl. Peńslw. Ł O T W A -Żegl. Ptjw. S Z W E C J A

w  Łat 104,44 w Łat, 104,44 w kor. 135,90
Bosm an 260 129 134,73 51,82 110 114,88 44,18 175 237,83 91,47
S t. M a ry n a rz 220 103 107,97 48,90 80 83,55 37,98 170 231.03 105,01
M ł. M a ryn a rz 140 65 67,89 48,49 55 57,44 41,03 110 149,49 106,78
Chłop iec 85 51 53 26 62,66 35 36,55 43,— 65 88,34 103,93
Palacz 265 117 122,19 46 11 — — — 170 231,03 87,18
W ęglarz 205 91 9 5 , - 46,34 — — — 105 142,70 69,61
K uch a rz 265 — — — — — — 170 231,03 87,18
Ś redn ia  sto-
sunku  °/o-go 50,72 41.55 93,02
do p łacy  po lsk.

§ 4.

Sytuacja na rynku frachtów morskich w roku 1937-ym.

1. Po długich latach (1931—1935) bardzo ciężkiego kryzysu na rynku 
frachtów morskich nareszcie w drugiej połowie roku 1936-go nastąpiło od­
prężenie. Frachty w szybkim tempie poszły w górę i podwyższenie to 
trwało nadal w roku 1937-mym, osiągając najwyższy poziom w miesiącach 
od cizerwca do września.

Niestety, cd października roku 1937-go wszystkie frachty w tempie 
prawie tak szybkim, jak poprzednio zwyżkowały, rozpoczęły spadać i ten­
dencja wyraźnie mocno zniżkowa zaznacza się nadal w pierwszych miesią­
cach roku bieżącego (1938 r.).

Niżej umieszczony jest wykaz indeksów frachtów morskich.
W wykazie indeksów podano naprzód indeksy, obliczone na podstawie 

1913 =  100, dalej indeksy przeliczone na podstawie 1929 =  100.
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Indeksy frachtów  morskich.
Ta b e l a  193

O k re s

O g ó ln y

n ie m ie c k i

N ie m ie c k i
e u r o p e js k i
(e k s p o r t )

O g ó ln y
S z w e d z k i

( im p o i t j

W ę g lo w y
s z w e d z k i

( im p o r t )

O g ó ln y

n ie m ie c k i

W ę g lo w y
s z w e d z k i

( im p c r t)
„ E c o n o m is t“

t r a m p p w y .  
C h a m b e r  o f  

S h ip p in g

c z a s u 1 9 1 3 -  1 0 0 1 9 2 9 —  1 0 0

i 2 3 4 5 6 7 8

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

1 9 3 6

1 6 5 , 6 6 3 , 6 9 4 8 7 6 0 , 2 8 2 , 1 8 3 , 4 8 5 , 3
I I 6 3 , 9 5 9 , 8 8 9 7 8 5 8 , 7 7 3 , 6 8 0 , 3 7 9 , 0

1 1 ) 6 3 , 3 5 7 , 9 8 9 7 8 5 8 , 1 7 3 , 6 7 9 , 6 8 3 , 9
I V 6 3 , 2 5 7 , 5 8 9 7 7 5 8 , 0 7 2 , 6 7 9 , 7 8 0 , 7

V 6 3 , 3 5 7 , 5 9 1 7 8 5 8 , 1 7 3 , 6 7 8 , 7 8 3 , 2
V I 6 5  2 6 1 , 5 9 5 8 5 5 9 , 9 8 0 , 2 8 0 , 3 8 2 , 7

V I I 6 5 , 7 6 0 . 6 9 6 8 5 6 0 , 3 8 0 , 2 8 1 , 9 8 3 , 1 9
V I I I 6 7 , 6 6 1 , 2 1 0 3 8 5 6 2 , 1 8 0 , 2 8 6 , 4 8 8 , 3 0

I X 7 0 , 6 6 3 , 3 1 0 9 8 9 6 4 , 8 8 4 , 0 8 8 , 9 9 7 , 6 3
X 7 0 , 8 6 3 , 1 1 1 8 9 6 6 5  0 9 0 , 6 9 3 , 8 1 0 4  1 8

X I 7 2 , 0 6 4 , 6 1 2 4 1 1 0 6 6 , 1 1 0 3 . 8 9 9  8 1 0 4 , 8 2
X I I 7 6 , 0 7 0 , 8 1 4 8 1 1 6 6 9 , 8 1 0 9 , 4 1 1 3 , 8 1 2 7 , 5 0

1 9 3 7

I 7 6 , 3 6 8 , 5 1 5 4 1 1 8 7 0 , 1 1 1 1 , 3 1 2 0 , 4 1 3 1 , 2 4
I I 7 8  4 6 8 , 2 1 3 9 1 1 8 7 2 , 0 1 1 1 , 3 1 1 9 , 3 1 3 0 , 9 2

I I I 7 9 , 7 6 8 , 7 1 4 3 1 1 9 7 3 , 2 1 1 2 , 3 1 2 2 , 1 1 3 2 , 2 9
I V 8 1 , 7 6 9 , 3 1 6 2 1 1 9 7 5 , 0 1 1 2 , 3 1 3 3 , 5 1 3 8 , 3 6

V 8 5 , 5 7 3 , 2 1 6 7 1 3 3 7 8 , 5 1 2 5 , 5 1 3 7 , 5 1 4 4 , 9 5
V I 9 0 , 4 8 1 , 0 1 7 7 1 5 4 8 3 , 0 1 4 5 , 3 1 3 9 , 4 1 3 6 , 5 1

V I I 9 0 7 8 0 , 7 1 7 5 1 5 3 8 3 , 3 1 4 4 , 3 1 3 7 , 2 1 3 7 , 7 6
V I I I 9 1 , 3 7 7 , 5 1 8 0 1 5 0 8 3 , 8 1 4 1 , 5 1 4 3 , 6 1 5 3 , 5 6

I X 9 4 , 5 7 8 , 1 1 8 7 1 5 5 8 6 . 8 1 4 6 , 2 1 4 9 , 8 1 7 2 , 2 2
X 9 6 , 0 7 8 , 5 1 7 1 1 4 6 8 8 , 2 1 3 7 , 7 1 4 5 , 4 1 6 0 , 0 7

X I 9 0 , 4 7 3 , 0 1 4 5 1 2 2 8 3 , 0 1 1 5 , 1 1 2 9 , 8 1 3 6 , 4 7
X I I 8 6 , 0 7 0 , 1 1 3 3 1 1 6 7 9 , 0 1 0 9 , 4 1 1 2 . 2 1 1 8 , 7 8

1 9 3 8

I 8 2 , 5 6 4 . 8 1 2 8 1 0 7 7 5 , 8 1 0 0 , 9 1 1 1 , 5 —

1 1 8 0 , 5 6 1 , 1 1 1 9 9 0 7 3 , 9 8 4 , 9 1 0 5 , 4 —
I I I 7 7 , 9 6 0 , 2 1 1 6 8 6 7 1 , 5 8 1 , 1 1 0 2 , 5 —

I V 7 7 , 8 6 0 , 0 1 1 5 8 3 7 1 , 4 7 8 , 3 1 0 1 , 0 —

V 7 6 , 9 5 9 , 9 — — 7 0 , 6 — 1 0 1 , 1 —  :
V I 7 6 , 2 6 0 , 9 — — 7 0 , 0 — 9 9 , 3 —

V I I 7 4 , 7 6 0 , 0 — — 6 8 , 6 — 9 8 , 4 —
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I. Indeks ogótóo-niemieeki obliczany przez „Statistisches Reichsamt1* 
i publikowany w „Wirtschaft und Statistik“ . Indeks obliczany jest na pod­
stawie wszystkich ważniejszych notowań frachtów dla towarów przyby­
wających i wychodzących do Niemiec przez; porty niemieckie i krajów 
sąsiednich.

Indeks ogólny jest wypośrodkowany na podstawie osobno oblicza­
nych indeksów:

a) dla żeglugi przybrzeżnej,
b) dla eksportu niemieckiego z przeznaczeniem do innych portów 

europejskich (eksportu europejskiego),
c) dla importu niemieckiego, przybywającego z innych portów euro­

pejskich (import europejski),
d) dla eksportu niemieckiego do portów pozaeuropejskich,
e) dla importu niemieckiego!, przybywającego z portów pozaeuro­

pejskich.
Wszystkie niemieckie indeksy obliczone są z uwzględnieniem waż­

ności poszczególnych kierunków ruchu zamorskiego i ważności towarów 
biorących w tym ruchu udział.,.

Indeks ten (jak też indeksy 2—4) jest obliczony na podstawie 
1913 =  100.

II. Indeks niemiecki — europejski dla eksportu jest indeksem wspom­
nianym wyżej w p. Ib.

III. Indeks ogólny szwedzki obliczany jest przez „Svensika Handels­
banken“ i  przedstawia średnic-arytmetyczną frachtów płaconych za im­
portowane do Szwecji masowe towary, a w szczególności za węgiel i zboże.

IV. Indeks szwedzki węglowy obliczany jest jak wyżej ad III. — dla 
frachtów płaconych za węgiel importowany do Szwecji.

V. Dalsze indeksy są obliczane na podstawie 1929 =  100. W rubryce 
5-tej podany jest indeks ogólno-niemiecki', podany poprzednio w rubryce 
1-, lecz przeliczony na nowej podstawie: 1929 =  100.

VI. W rubryce 6-ej podany jest indeks szwedzki węglowy, podany 
poprzednio w rubryce 3-ciej, lecz przeliczony na nowej podstawie: 
1929 =  100.

VII. Indeks angielski obliczany przez „The Economist“ obejmuje 
28 główniejszych kierunków ruchu morskiego, podzielonych na 6 grup: 
a) Europa, b) Ameryka Północna, c) Ameryka Południowa, d) Indie, 
e) Wschód i Pacyfik, f) Australia. (Oryginalny indeks obliczany jest na 
podstawie 1898—1913 =  100). Indeks wypośrodkowuje się jako średnie- 
arytmetyczne frachtów względnie grup frachtów.

V III. Indeks trampowy jest obliczany przez the Chamber of Ship­
ping of the United Kingdom dla trampów, obsługujących ruch transocea­
niczny. Indeks ten jest brany pod uwagę przy obliczaniu wysokości sub- 
wencyj udzielanych przez Rząd dla trampów angielskich.

W zestawieniu podane są indeksy następujące:
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Indeks ten dotychczas obliczany był na podstawie oddzielnych indek­
sów ustalonych dla poszczególnych okręgów frachtowych. W grudniu roku 
1937-go ¡indeks ten został zmieniony na t. zw. „ważony“ obliczany drogą 
dość skomplikowaną na podstawie osobnych indeksów, obliczanych już nie 
dla poszczególnych okręgów frachtowych, jak dotychczas, lecz dla nastę­
pujących siedmiu poszczególnych grup ładunków.*)

la. Węgiel, przewożony z portów angielskich na statkach pojemności 
niżej 3 000 BRT (36 kierunków transportu).

lb. Węgiel, przewożony z portów angielskich i obcych na statkach 
pojemności 3 000 BRT i  większej (18 kierunków transportu, w 
tym w pozycji 13-tej włączone są frachty z Gdyni i Gdańska do 
Genui, Sawony i innych portów).

2 Zboże (17 kierunków).
3. Drzewo (4 kierunki).
4. Ruda (12 kierunków).
5. Nawozy sztuczne (2 kierunki).
6. Cukier (5 kierunków).
7. Żelazo, stal, złom (3 kierunki).
Za podstawę obliczeń wzięty jest rok 1935-ty. W roku tym statki zare­

jestrowane w Anglii uzyskały tytułem frachtów ca 24 534 000 £. Na tej 
podstawie przyjęto dla oceny ważności poszczególnych indeksów współ­
czynnik 24,534, podzielony pomiędzy oddzielne grupy towarów, jak 
następuje:

la. Węgiel w podróżach bliższych . . .
lb. Węgiel w podróżach dalekomorskich .
2. Zboże .......................................... , ,
3. D rz e w o .......................................... , ,
4. Ruda .......................................... , ,
5. Nawozy sz tuczne ..............................
6. Cukier , .......................................,
7. Żelazo, stal, z ło m ..............................

Razem .

. . 2,116 

. . 4,651 
, , 12,406 
, , 0,777 , , 1,686 
. . 1,182 
, , 1,131 
. . 0,585 
. . 24,534

*) P . „T h e  S ta tis t" , Nor. 3156, 19. I I .  193S s tr .  265/266.
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Obliczenia w/g nowego indeksu dały rezultat następujący:

Autorem nowego sposobu obliczenia indeksów jest znany statystyk 
Izby Żeglugowej Dr L. Isserlis. Rozbieżność między roapiętościami starych 
indeksów, a nowych przeliczonych na podstawie 1929 =  100 tłumaczy się 
oceną wartości poszczególnych grup na podstawie wyżej wspomnianych 
współczynników, której to oceny w poprzednich obliczeniach nie stoso­
wano. Ta okoliczność wyjaśnia więc, dlaczego na przykład zwyżka frach­
tów 1936/1937 przy starym indeksie wynosiła 54,7%, a przy nowym wy­
nosi 56,0%.

Liczby zestawienia nowych indeksów wykazują, że po osiągnięciu 
najwyższego, poziomu w roku 1937-ym frachty morskie spadają w tempie 
bardzo, szybkim.

Od najwyższego poziomu osiągniętego w roku 1937-ym do lipca roku
1938-go frachty spadły o:

dla grupy la. w ęg ie l............................................................48,3%
dla grupy Ib. w ęgie l............................................................33,8%
dla wszystkich razem t o w a r ó w ...................................40,4%

155



2. Przy porównaniu indeksów należy pamiętać, że indeksy frach­
tów angielskich i szwedzkich są obliczane w walucie dewaluowanej — w 
szylingach i1 koronach, tym też tłumaczy się niewspółmiernie szybszy 
wzrost tych indeksów w odniesieniu da indeksów niemieckich.

Stosując indeksy angielski i szwedzki do kalkulacji dla floty handlo­
wej polskiej należy je odpowiednio zmienić, uwzględniając wartości funta 
angielskiego.

Przeprowadzając, na przykład, podobne obliczenia indeksu frach­
tów pobieranych przez trampy (indeks brytyjskiej Chamber of Shipping) 
otrzymamy rezultaty następujące:

T a b e la  195

R ok
Indeks tra m p o w y  

Chambeir o f S h ipp in g

S tosunek k u rsu  
fu n ta  angie lskiego 

obiegowego 
do złotego

Indeks o b liczo ny  
d la  złotego 
po lskiego

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

A więc, gdy frachty, obliczone na podstawie 1929 =  100 w funtach 
obiegowych były w 1937-ym roku o 40,45% wyższe aniżeli w roku 1929-ym, 
ta te same frachty obliczone w walucie złotej stanowiły zaledwie 84,6% 
frachtów z roku 1929-go.

3. Dla oceny stanu frachtów na rynku węglowym może służyć niżej 
podane zestawienie, opracowane przez nas na podstawie notowań frach­
tów z Gdańska do Danii, południowych portów Szwecji, do Rouen i Bor­
deaux, ogłaszanych w „Hansa“ .

Notowania podane są w szylingach i we frankach francuskich. Przy 
notowaniach w szylingach należy więc przyjąć pod uwagę spadek funta 
angielskiego.

W zestawieniu podane są: pierwsza cyfra — notowania wyższe, dru­
ga — niższe. Notowania roczne — są przeciętnie średnie. Notowania mie­
sięczne — są zarejestrowane w pierwszych dniach każdego miesiąca.
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Tabela 196

F r a c h t y  z G d a ń s k a  d o :

Lata D a n ii P o łudn . S zw ecji Rouen B ordeaux

sh. sh. sh. sh.

1929 6/9 6/2 6/9 6/2 7/9 7/2 9/6 9/—
1930 5/1 4/8 5/V2 4/77* 5/7 5/3 7/4 6/97*

1931 5/— 4/7 5/1 4/7 5/7 5/3 6/9V2 6/4V2

1932 5/2 4/9 5/— 4/7 6/3 5/10 7/5 6/11
I  p ó łr . 6/3 5/10 7/4 6/1072

1933 4/8 4/4 4/10 4/6 fr . f r . f r .  f r .
I I  oó łr. 27 26 34 3272

1934 4/7 4/3 4/9 4/6 26 25 3OV2 29
1935 4/572 4/2 5/1 4/8 26 25 30 29

I - V I I I  26 25 30 29

1936 4/IOV2 4/5 5/5 5/— sh. sh.
I X - X I I  7/1 ov 7/4V2 8/9 8/4

1937 6/8 6/P/2 7/5 6/8 10/1V2 9/5 12/6V2 11/117*

M ie-
siące

I 5/6 5/— 6/6 6/— 8/3 7/9 9/— 8/9
6/— 5/6 7/— 6/6 8/— 7/6 9/3 8/9

n i 6/— 5/6 6/6 6/— 8/3 7/9 9/6 9/—
V I 6/— 5/6 6/9 6/3 8/3 7/9 9/6 9/—

V 6/— 5/6 7/6 7/— 9/3 8/6 11/3 10/6
V I 7/— 6/3 8/— 7/— 11/— 10/— 15/— 14/—

V II 8/— 7/3 9/— 8/3 12/6 11/6 15/6 14/6
V III 7/6 7/— 8/— 7/3 11/6 11/— 15/3 14/6

IX 7/6 7/— 8/— 7/3 12/— 11/6 15/6 14/9
X 7/6 7/— 8/— 7/3 12/6 11/9 15/3 14/6

X I 7/— 6/6 7/6 6/9 11/— 10/— 14/6 14/—
X II 6/— 5/6 6/6 6/— 9/— 8/3 11/— 10/3

1938 1

1 4/9 4/3 5/3 4/9 7/6 6/9 8/6 8/—
II 4/6 4/— 5/— 4/6 7/— 6/6 8/6 8/—

III 4/9 4/3 5/3 4/9 6/3 6/— 7/6 7/—
IV 1 4/9 4/3 5/— 4/6 1 6/6 6/— 7/6 7/—

4. „Daily Freight Register“ *) podaje dla frachtów węglowych z 
Gdyni/Gdańska następujące notowania:

Ta b e l a  197

P o rt
przeznaczenia

Przecię tne no tow an ia  ro ku :
W  ro k u  1937jm ym

wyższe niższe
1934 1935 1936 1937 no tow an ia

X d r i a t y k ...................... 9/074 9/874 8/1074 11/174 14/6 10/6
A le ksa n d ria  . . . . 8/11 9/1072 8/17* 15/472 17/6 n / —
A m ste rdam  . . . . 4/872 — 6/— 6/77* 7/6 5/9
A n tw e rp ia /G a nd aw a 3/974 — 5/3 6/2 8/9 5/2
B ordeaux ...................... — — 9/— 13/1 15/3 9/—
D a ka r ........................... — — — 14/074 15 /- 11/3
Genua. S a v o n a . . . 8/1 9/372 8/174 10/8 13/6 9/3
R o tte rdam  . . . . 4/874 — 5/87* 6/8 8/3 5/6
Rouen ........................... — — 7/9 10/47» 13/— 8/—
S tockho lm  . . . . — 4/574 4/57* 6/574 8/— 4/107*

*) 2 4 .  I .  1938.
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5. Notowania firm y „Polskarob“ S. A. w Gdyni dla ładunków węglo­
wych z Gdyni przedstawiały się, jak następuje:

T a b e la  198

a) do Stockholmu:

Mieś. 1933 1934 1935 1936 1937 1938

I
II

I I I

IV
V

V I

V II
V III

IX

X
X I

X II

b

4 /lV *
4/—  4/lVa 
3/10V2 4/—

3/9 3/101/* 
3/9 3/10Va 
4/—

4/—
4/—
4/—

4/—
4/—
4/—

1 do Goteb

4/—
3/101/2
3/9

3/9
4/—
4/3

4/—  4/3 
4/—
4/—

4/—
4/—  4/P/2 
4/—  4/3

o rg a .

4/—
3/101/2
3/101/2

3/101/2
3/101/2
4/—

4/1V2 
4/11/2 
4/3

4/6 5/—  
4/9 5/—  
4/6 4/9

4/3 4/—  
4/—  3/9 
3/101/2 3/9

4/—  3/IO1/2 
4/—  3/IO1/2 
4/11/2 4/—

4/6 4/3 
4/6 4/3
4/6 4/4‘ /2

4/6 4/3 
4/9 4/6
5/—  4/6

5/—
5/—  5/3 
5/—

5/3
5/3 6/—  

6/6

7/6 6/9 
6/6 6/9
7/3 7/6

6/6 6/—  
5/9
5/3 5/6

4/9 4/6 
4/3 4/—  
3/9

3/9
3/71/2

M ieś. 1933 1934 1935 1936 1937 1938

I
I I

I I I

IV
V

V I

V II 
V III

IX

X
X I 

X I I

c )

!4 / lV 2
4/—
3/101/2 4/—

3/101/2
4/—
4/—

4/—
4/—
4/—

4/P/2
4/11/2
4/11/2

do Kopeii

4/—
3/9
3/9
Q/q
3/101/2 4/—  
4/—  4/3
4/—
4/—
3/101/2 4/—
4/—
4/—
4/—  4/3 

la g i.

4/—
3/101/2
3/101/2

3/101/2
3/101/2
4/—

4/11/2
4/11/2
4/3

4/6
4/9 5/—  
4/6 4/9

4/ 4/—  
4/—  3/9 
3/101/2 3/9

4/—  3/IO1/2 
4/—  3/IO1/2 
4/P/2 4/—

4/6 4/3 
4/6 4/3 
4/6 4/3

4/6 4/3 
4/9 4/6 
5/—  4/6

5/—
4/9 5/—  
5/—

5/3 5/6 
5/6 6/—  
6/6 7/—

7/6 7/3 
7/—  7/6 
7/6 8/—

7/—  6/—  
6/3
5/3 5/6

4/9 4/6 
4/3 4/—
3/101/2

3/IO1/2 4/— 
4/—
3/9

Miesiąci 1933 1934 1935 1936 1937 1938

I
I I

I I I

IV
v i

V I

V II
V III

IX

X
X I

X II  1

3/101/2 4/—  
3/9 3/101/2 
3/9

3/9
a/q
3/lOi/a 4/—

i / —
3/101/2
4/—

4/11/2
4/11/2 4/3 
4/—

3/9
3/6 3/9 
3/6

3/6
3/9
4/—

4/—
4/—
3/9

3/9
3/101/2
4/—

3/9 4/—
3/9
3/9

3/9
3/9
3/9 4/—

3/9 4/—
3/9
4/—

4/3
4/3 4/41/2 
4/3

4/3 4/—
3/9
3/9

3/9
3/9
4/11/2 3/101/2 

4/3
4/3 4/—  
4/3

4/6 4/3 
4/6
5/6 5/—

5/—  5/6 
5/—  5/3 
5/—

5/6
5/6 6/—
6/6 6/IO1/2
7/—
6/6 7/—
7/—

6/6 6/3 
5/—  5/3 
5/—  5/11/2

4/9 4/3 
4/—  3/9
3/101/2

3/101/2
3/9
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d) do Malmö i  Połudn. Szwecji.

Mies. 1936 1937 1938

I 4/— 3/10V2 4/9 4/6 4/4V2
II 3/9 4/6 4/9 4/—  3/9

I II 3/9 5/— 3/9

IV 3/9 5/—
V 3/9 6/—

V I 4/1V* 3/IOV2 6/6 6/9

V I ' 4/3 4/— 6/9 7/—
V III 4/3 4/— 6/6 6/9

IX 4/3 7/3 7/6

X 4/6 6/6 6/1V2
X I 4/6 5/9

X II 5/— 4/6 5/6 5/—

e) do Oslo (statki ca 3 000 ton).

M ies, j 1937 1938

I 5/9 6/— 5/6
i i j 6/3 6/6 4/9 4/6

m l 6/— 4/3

IV 6/— 6/6 4/3
V 6/6 4/3

V I 7/3 8/—

V II 8/—
V III 7/9 8/6

IX 8/6

X 8/— 7/3
XI 6/6

X II 6/6 5/9

f) do Antwerpii (statki ca 4 000 ton).

M ies. 1935 1936 1937 1938

5/—  4/3
I 3/6 3/9 3/71/* 5/3 5/— 4/3 4/—

II 3/6 3/7V* 5/9 4/—  3/9
I II 3/6 3/6 3/4V2 5/3 5/6 4/IV2 4/—

IV 3/4‘ / t 3/6 3/4V* 5/3 5/6 3/9
V 3/6 3/4V2 3/3 5/6 6/IV2

V I 3/7V* 3/9 4/— 3/6 7/—
V II 3/9 4/— 3/7V2 6/9 7/—

VIH 3/7Vs 4/— 6/9 7/IV2
IX 3/9 4/— 4/— 3/9 6/9

X 4/— 4/3 4/— 6/6 6/—
X I 4/— 4/9 4/— 5/9 5/6

X II 3/9 4/— 5/6 5/— 5/—
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g) do Rouon (statki ca 3 000 ton).

dies. 1935

I 6/3 6/3
I I 6/1 Va 6/—

I I I 5/lOVa 5/6
IV 5/7Va 5/6
V 5/7Va 5/6

V I 6/lVa 6/3
V I I 6/41/a 7/3

v i i i 6/lVa 7/3
IX 6/6 7/—

X 7/— 7/—
X I 7/— 7/6
xn 6/6 8/3

1936 1937

6/— 8/—
5/9 8/—

8/— 7/6
7/9 8/3
8/3 9/—

6/— 11/6 12/—

6/3 11/6 11/—
6/9 11/3 12/3
6/9 11/6 12/—

6/9 10/6 11/—
7/— 10/— 8/—
7/9 8/— 7/—

1938

6/6
6/—

5/6
5/6
5/3

6/—
5/6

h) do Bordeaux (statki ca 3 000 ton).

M ies. 1936 1937 1938

1 8/— 7/6 9/— 9/3 8/— 7/6
11 7/6 7/— 9/— 7/6 7/—

111 7/— 9/— 9/6 7/—
IV 7/— 9/6 6/6 6/9
V 7/— 10/3 14/—

V I 7/9 7/3 15/— 16/—
V i l 9/— 7/6 14/6 15/—

V I I I 8/9 8/3 14/6 15/—
IX 8/6 8/3 14/6 14/3
X 8/6 8/3 14/3 13/—

X I 9/— 8/6 9/9
X ll 9/6 9/ 9/6 8/6

i) do Genui (statki 6 000/8 000 ton).

M ies. 1935 1936 1937 1938

1 7/9 8/— 7/9 7/6 9/6 1 0 /- 7/3 7/6
11 7/9 7/10 Va 7/9 7/6 9/6 7 / -

111 8/— 7/6 10/— 9/lOVa 7/9
IV 8/6 7/6 7/3 10/— 7/9
V 9/6 10/— 7/9 7/6 13/—

V I 9/3 9/6 7/9 7/6 —

V il 9/6 7/9 7/6 13/6
V IH 9/3 8 /— 7/9

IX 10/— 8/3 7/9 —

X 11/6 12/— 8/6 8/3 11/6 11/9
X I 10/— 10/3 8/9 8/6 10/6 9/9

X t l 9/— 9/6 9/— 8/6 8 / -
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j)  do Amsterdamu/Rotterdamu (statki ca 3 000 ton).

Miesiąc 1937 1938

I 5/9 6/6 5/6 5/—
II 6/— 6/9 5/— 4/9

I II 5/6 6/3 5/— 4/6
IV 5/9 5/7V* 4/7V2
V 7/6 4/6 4/3

V I 7/6 8/—
V II 7/3 7/6

V III 7/6 7/—
IX 7/3
X 7/3 6/9

X I 6/6 6/3
X II 5/9

6. Polepszenie sytuacji na rynku frachtów morskich, obserwowane 
zwłaszcza w trzecim kwartale roku 1937-.go, jest konsekwencją zwiększenia 
się rozmiarów międzynarodowego handlu światowego.

RUCH HANDLU MięDZYNARODOWEGO

IN D E K S Y  192.9 = 1 0 0 .

W YKRES Z^BUILETIN MENSUE1 DE STAT1 STIQUE"I938Nr.2
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Niżej podajemy indeksy dla tego handlu, obliczone przez biuro stu­
diów ekonomicznych Ligi Narodów na podstawie: 1929 =  100 *):

T a b e la  199

R o k Ind eks  w a rtośc i 
w  złocie :

Ind eks  ceny 
w  złocie :

Indeks ob ję tośc i 
(ilość)

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

k w a r t a ł y :
1 9 3 6

I 3 5 , 5 4 3 , 0 8 2 , 6
I I 3 5 , 9 4 3 , 0 8 3 , 5

I I I 3 7 , 1 4 4 , 0 8 4 , 3
I V 4 1 , 0 4 5 , 0 9 1 , 1

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

I I 4 7 , 6 4 8 , 0 9 9 , 0
I I I 4 6 , 6 4 8 , 5 9 6 , 1
I V 4 8 , 1 4 8 , 0 1 0 0 , 0

1 9 3 8
s t y c z e ń 4 2 , 0 1

l u t y 4 0 , 1  > 4 1 , 8 4 7 , 5 8 8 , 0
m a r z e c 4 3 , 4  J

k w ie c ie ń 3 9 , 9

7. Dla wykorzystania tonażu statków miarodajną jest objętość 
handlu światowego. Otóż objętość ta wzrosła w takim stopniu, że nie ba­
cząc na jednoczesne zwiększenie się tonażu, tak rozporządzanego, jak też 
i aktywnego, stosunek objętości handlu zagranicznego do tonażu osiągnął 
poziom roku 1929-go, jak wykazuje podane niżej zestawienie, w którym 
podano: indeks objętości handlu światowego, rozporządzainy i aktywny 
tonaż floty handlowej oraz obliczono indeks stosunku handlu światowego 
do tonażu światowej floty handlowej:

T a b e l a  210

R o k
O bjętość

h a n d lu
św iatów .

Tonaż rozporządzał, 
f lo ty  św ia t, na 

30. V I.
Tonaż

u n ie ruch o -
m io n y

Tonaż a k ty w n y
S tosunek ilo śc i 

h a n d lu  św iatow ego 
do tonażu

m iilj.
B R T "/o

m il j .
B R T “/o ro z­

porządź.
a k ty w ­

nego

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

*) O sta tn ie  c y f r y  ob ję tośc i h a nd lu  m iędzynarodow ego z „B u lle t in  M ensuel de S ta tis tiq u e ". 
Genève, 1938, N r  6, sta. 263.
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Nie należy wszakże zapominać, że absolutne cyfry nie dają tu nale­
żytego odpowiadającego' rzeczywistemu stanowi rzeczy obrazu stosunków, 
gdyż przez bardzo szybko postępującą modernizację floty handlowej wy­
dajność przewozowa każdej jednostki żeglugowej w międzyczasie bardzo 
znacznie się zwiększyła.

W każdym razie na podstawie tych obliczeń można twierdzić, że w ro­
ku 1937-ym wykorzystanie floty handlowej powinno było znacznie się 
poprawić.

8. Dostatecznie bliskie do wyników podanych w p. 7 są wyniki obli­
czenia stosunku objętości handlu międzynarodowego do ruchu statków 
morskich, przeprowadzone przez nas na podstawie indeksu ruchu statków 
morskich podanego przez „Economist“ . *)

Stosunek ten charakteryzujący wykorzystanie pojemności statków 
floty handlowej przedstawiał się następująco:

., T a b e la  201

R o k

Indeks ru c h u  s ta tkó w  
„E con om is t“ Indeks ob ję tośc i 

h a nd lu  
św iatow ego

Indeks w yko rzys ta ­
n ia  po jem ności 
f lo ty  hand low e j

1935=100
prze liczony  

1920 =  100
r O o/r

1929 108,5 100,0 100,0 100,0
1930 107 98,6 93,0 94,3
1931 97,5 89,9 85,5 95,1
1932 94,5 87,1 74,5 85,5
1933 96 88,5 75,5 85.3
1934 98 90,3 78,6 87,0
1935 100 92,2 82,3 89,3
1936 102 94,0 85,9 91,4
1937 108,5 100,0 97,6 97,6

1938
styczeń 105,5 97,2)
lu ty 106,5 98,2 >96,5 88,0 91,2
marzec 102 94,0)
kw iecień 105 96,8
maj 103 94.9

9. Nieco odmienne rezultaty otrzymuje się przy użyciu cyfr nie­
mieckich, gdy korzystając z podanych w „Statistisches Jahrbuch“ 1937, 
str. 122 liczb: a) przewozu morskiego ładunków masowych i b) ruchu 
statków (dla 13 krajów, ca. 80% floty światowej), obliczymy stosunek: 
a/b — tonażu ładunku do tonażu statków, charakteryzujący wykorzystanie 
pojemności statków:

*) P. ..E conom ist", T rade S upp lem ent. N r 18 z 25. V I. 38, s tr  19
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Tabela 202

R o k

P rzew óz m o rsk i 
ła d u n k ó w  m asow ych R uch s ta tkó w W yko rzys ta n ie  po jem nośc i 

s ta tkó w

m il. a b a/b
ton 1927/19(29—10O 1927/1929 = 100 1927/19>29 =  10O 1929=100

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

I, pó ł-
rocze

1 9 3 7 — 8 8 , 5 1 1 2 , 2 7 9 , 0 8 0 , 9

Zestawienie wykazuje polepszenie sytuacji już w pierwszym półroczu 
roku 1937-go. Liczb za drugie półrocze na razie brak.

10. Dla przybliżonej oceny finansowej sytuacji, a w szczególności 
wpływów za frachty dla żeglugi handlowej — za więcej miarodajny, ani­
żeli stosunek objętości handlu międzynarodowego do ruchu statków nale­
żałoby uważać stosunek do tegoż ruchu — „wartości“ handlu światowego-

W szczególności dla warunków żeglugi polskiej ciekawym jest sto. 
sunek „wartości'“ obliczonej w złocie, gdyż w podobnym obliczeniu elimi­
nuje się wpływ spadku funta angielskiego, wpływ, skażający w angielskich 
indeksach frachtowych obraz rzeczywistości1' dla żeglugi krajów ze stabili­
zowaną walutą.

Przyjmując za podstawę obliczeń: indeks wartości w złocie handlu 
zagranicznego i indeks „Bconomist“ dla ruchu statków, otrzymamy ze­
stawienie następujące:

Ta b e l a  203

R o k
Ind eks  w a rto śc i w  z łoc ie  

h a n d lu  zagranicznego
Ind eks  ru ch u  s ta tkó w  

w /g  „E con om is t“
Indeks cha ra k te ryzu ją cy  
stosunek w a rto śc i h a nd lu  

do ru c h u  s ta tkó w

w r i  =  w /r

1 9 2 9 1 0 0 , 0 1 0 0 , 0 1 0 0 , 0
1 9 3 0 8 1 , 0 9 8 , 6 8 2 , 2
1 9 3 1 5 7  9 8 9 , 9 6 4 , 4
1 9 3 2 3 9 , 1 8 7 , 1 4 4 , 9
1 9 3 3 3 5 . 2 8 8 , 5 3 9 , 8
1 9 3 4 3 3 , 9 9 0 , 3 3 7 , 5
1 9 3 5 3 4 , 7 9 2 , 2 3 7 , 6
1 9 3 6 3 7 , 4 9 4 , 0 3 9 . 8
1 9 3 7 4 6 , 2 1 0 0 , 0 4 6 , 2
1 9 3 8
s t y c z e ń 4 2 , 0 9 7 , 2 4 3 , 2

lu t y 4 0 , 1 9 8 , 2 4 0 , 8
m a r z e c 4 3 , 4 9 4 , 0 4 6 , 2

k w ie c ie ń 3 9 , 9 9 6 , 8 4 1 , 2
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Z porównania zestawienia tego z zestawieniem podanym w p. 9 można 
osądzić, że gdy objętość towarów przewożonych na statkach w odniesieniu 
do ruchu statków, czyli zależne od tego stosunku wykorzystanie pojem­
ności statków dla przewozu towarów, w roku 1937-ym było zaledwie o 2,4% 
niższe od roku 1929-go, to stosunek wartości handlu towarowego w odnie­
sieniu do ruchu statków w roku 1937-ym był o 53,8% niższy, aniżeli1 w roku 
1929-ym. Poza tym widzimy, że w kwietniu roku bieżącego indeks, wyka­
zujący wykorzystanie pojemności statków w odniesieniu do wartości prze­
wożonych towarów znacznie się obniżył i spadł o 5 punktów, czyli o 10,8% 
w stosunku do przeciętnego za rok 1937.

Wysokość frachtów płaconych za przewożone towary winna być za_ 
leżna od wartości przewożonych towarów, dlatego' też w przybliżeniu mo­
żna przyjąć, że wysokość frachtów winna być prawie proporcjonalna in­
deksowi stosunku wartości handlu światowego do ruchu statków.

Jeżeli ten obliczony przez na!s indeks (i =  w:r) zestawimy z indeksem 
frachtów morskich w/g „Economist“ , przeliczonym na podstawie 1929 =  100 
dla funta złotego, a poza tym obliczymy stosunek indeksu frachtowego do 
indeksu (i =  w:r), to otrzymamy tabelę następującą:

T a b e la  504

o k

Indeks fra c h tó w  m o rsk ich  
„E con om is t“  d la  fu n t  u 

zło tego

Indeks s tosunku  w a rtośc i 
han<łlu międtzyn. do 

ru c h u  s ta tkó w
Stosunek pierwszego 
indeksu  do drug iego

f i  =  w :r n =  f  : i

1929 100,0 100,0 1,00
1930 81.7 82,2 0,99
1931 77,3 64,4 1,20
1932 56,4 44,9 1,26
1933 51,4 39,8 1,29
1934 47,2 37,5 1,26
1935 46,1 37,6 1,23
1936 53,0 39,8 1,33
1937 79,8 46,2 1,73

Z badania tej ostatniej tabeli należałoby wnioskować, że gdy 
w latach ubiegłych od roku 1931 do roku 1936-go po spadku funta an­
gielskiego (gdy frachty spadły mniej, aniżeli wartość przewożonych to­
warów) nastąpiła stabilizacja stosunku frachtów do wartości przewożonych 
towarów, to w roku 1937 stabilizacja ta została naruszona i na skutek 
zanadto szybkiego wzrostu zapotrzebowania na tonaż statków, frachty 
wzrosły nieproporcjonalnie wysoko w odniesieniu do wzrostu wartości to­
warów. *) W wyniku — niepomiernie szybki spadek frachtów w ostatnich 
miesiącach roku ubiegłego i w pierwszych miesiącach roku 1938.

Dla pierwszych miesięcy roku 1938-go otrzymujemy:
f. i. n =  f:i.

I 67,6 43,2 1,56
II 64,4 40,8 1,58

II I 62,2 46,2 1,35
IV 61,7 41,2 1,50

*) W zrost indeksów  w  o s ta tn ich  dw u  la tach  p rzeds ta w ia ł s ię  w  procen tach  następu jąco : 
f  i

1935/1936 ” l5 > /7  ~5^9%
1936/1937 50,6% 16,1%

167



Trudno teraz powiedzieć, czy jesteśmy u końca spadku, czy nastąpi 
zniżka do poziomu roku 1936-go lub nawet 1935-go, czy też frachty ustabi­
lizują się na poziomie nieco wyższym. Opinie fachawców w tym kierunku 
są bardzo rozbieżne.

11. Tak na przykład, znany angielski armator Lord Essendon wyra­
żał w marcu r. b. zdanie, że przy zaznaczającej się od początku roku 1938-go 
zniżkowej tendencji frachtów morskich, nie może być mowy o rozpoczęciu 
się nowego kryzysu żeglugowego; raczej, zdaniem jego, należało by uwa­
żać, że żegluga w obecnej chwili znajduje się w okresie „between the sea- 
sons“ , w okresie przejściowym, który wkrótce zostanie zamknięty nowym 
okresem wysokich frachtów. Nie podzielał tego optymistycznego poglądu 
były Prezes Board of Trade, Lord Runciman, który na konferencji właści­
cieli stoczni w Newcastle oświadczył, że sytuacja żeglugi jest całkiem 
poważnie zagrożona i że stocznie nie mogą liczyć na poważniejsze zamó­
wienia. Zwracał lord Runciman przy tym uwagę, że unieruchomiono wiele 
niedawno przetem ukończonych i dostarczonych ze stoczni statków.

Półroczny prawie stale postępujący spadek frachtów, ponowne unie­
ruchomienie znacznej ilości statków, dla których nie można było znaleźć 
zatrudnienia — są symptomatami, usprawiedliwiającymi raczej pesymi­
styczne przewidywania lorda Runcimana, a to zwłaszcza w odniesieniu do 
żeglugi trampowej, gdy z drugiej strony, żegluga regularna wykazuje na 
razie więcej odporności i zawdzięczając dobrym finansowym wynikom 
roku 1937-go — ujawnia większą stabilizację stosunków, a nawet w nie­
których kierunkach tendencje rozwojowe.

W żegludze trampowej od początku roku bieżącego zaznaczył się bar­
dzo szybki wzrost tonażu statków unieruchomionych w braku zatrudnienia.

Na Łotwie na przykład, już 9. IV. sygnalizowano ca. 25% tonażu 
unieruchomionego', tak sama w Estonii na 1. IV. unieruchomiony tonaż 
wyniósł ca. 45 000 BRT , czyli ca. 25% całej floty handlowej estońskiej. *)

W Szwecji tonaż unieruchomiony przedstawiał się następująco:**)

T a b e la  205

D a it  a Ilość  s ta tkó w B R T T D W

1. X II 1937 2 4 901 3 156
1 I 1938 4 6 583 6 350
1. I I  ., 40 54 309 176 545
1 III 78 101 524 146 208
1. IV 74 99 531 150 668
1. V  , 71 1C9 480 163 737

W portach Wielkiej Brytanii i  Irlandii w ostatnich trzech miesiącach 
roku 1937-go od 1. X. 37 do 1. I. 38 tonaż unieruchomionych statków zwięk­
szył się o 75 137 NRT, czyli o 75,5%, wynosząc:***)

* ) „N a c h ric h te n  fü r  Aussenhamdel“  z 9. IV . 1938.

* * )  „K o m m e rs ie lla  M edcte landen" N r. 23—43, 1937, N r  1, 3— 4; 5; 1938.
**«) „T h e  S ta tis t“ , 29. I .  38.
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1 stycznia 1937 
1 k w ie tn ia  „
1 lip c a  „
1 paźdz. „
1 s tyczn ia  1938

L iczba  s ta tk ó w  
121 
77 
47 
75 

113

N  R T
212 435 

90 345 
61 225 
99 496 

174 633

W liczbie unieruchomionych statków od lipca r. u. do stycznia 1938 
— przeważająca ilość jest statków hiszpańskich — 27 statków o 77 070 NRT.

Wedle obliczenia angielskiego na 1-go maja roku 1938-go w poszcze­
gólnych krajach unieruchomiony tonaż przedstawiał się następująco:*)

T a b e la  206

Tonaż f lo ty  
B R T

U n ie ru ch o m i
pa ro w ych

B R T

ono s ta tkó w  
m o to ro w .

'/»

A n g lia 17 436 000 420 000 2,0
S tany  Z jednoczone 11 788 000 1 348 000 11,0
N o rw eg ia 4 347 000 8 000 0,2
Japon ia 4 061 000 —

N iem cy 3 928 000 42 000 1,0
I ta lia 3 174 000 151 000 5,0
F ranc ja 2 844 000 183 000 6,0
H o la n d ia 2 357 000 37 000 2,0
G recja 1 855 000 64 000 4,0
Sziwecja 1 494 000 210 000 14,0
D a n ia 1 118 000 5 000 0,4
w szys tk ie  in n e  k ra je 10 181000 50 000 0,5

Razem: 64 583 000 2 518 000 3,9

W poprzednich latach procentowy stosunek tonażu unieruchomio­
nego do całego tonażu posiadanego w Anglii, Niemczech, Szwecji i całym 
świecie wynosił:

T a b e la  207

D a t a A n g lia  : N ie m cy : Szw ecja: C a ły św ia t:

30. V I. 1929 3,0 5,5
31. X I I . 1929 2,9 0,2 0,2 5,1
30. V I. 1930 7,7 5,1 0,9 8.6
31. X I I . 1930 12,3 11,4 8,1 13,6
30. V I. 1931 16,2 16,0 6,9 16,4
31. X I I . 1931 15,3 23,7 10,6 18,5
30. V I. 1932 18,1 30,5 8,9 21,2
31. X I I . 1932 16,3 22,0 11,5 19,5
30. V I. 1933 17,1 18,0 85 18.5
31. X I I . 1933 10,9 13,4 11,9 14,2
30. V I. 1934 9,7 7,2 4,8 12,6
31. X I I . 1934 8,2 8,5 4,0 10,7
30. V I. 1935 5,5 4,3 3,7 8,5
31. X I I . 1936 4,0 1,1 3,0 6.1
31. X I I . 1937 0,6 1,0 3,0 3,0
30. V I. 1938 2.0 1.0 14,1 3,9

•*) „H a m b u rg e r R rem denb la itt“  z 21. V . 36.
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Do tonażu obecnie unieruchomionego nie zaliczono tu ca. 500 000 do 
600 000 BRT statków, które już tygodniami i miesiącami leżą w La Plata 
lub w innych portach amerykańskich w oczekiwaniu powrotnych ładun­
ków.

Poza tym cyfry unieruchomionego tonażu podawane przez Niemcy, 
Norwegię, Grecję, Danię są nieco wyższe, niż w zestawieniu angielskim. 
Dlatego też w rzeczywistości tonaż unieruchomiony jest' zapewnie wyższy, 
aniżeli podany w  tym zestawieniu.

12. By wstrzymać szybko postępującą bezczynność żeglugi handlo­
wej, a w szczególności by zahamować szybki spadek frachtów morskich — 
angielska organizacja trampowa ponownie wysunęła projekt zawarcia 
specjalnego porozumienia — „Compensation. Pool“ — naprzód angielskich 
armatorów, później — porozumienia międzynarodowego, a to celem stwo­
rzenia funduszu wyrównawczego, z którego by można wypłacać odszko­
dowanie armatorom statków unieruchomionych.

W „The Times“ z 8. IV. ogłoszono szczegóły projektu tego porozu­
mienia opracowanego przez podkomitet Tramp Shipping Administrative 
Committee. Podkomitet składający się z pp. L. Andrew Common, R. J. 
James i  Philip Runciman, jest zdania, że nie będzie wyraźnej poprawy na 
rynku frachtowym dopóki nie będzie przyjęty przez armatorów plan po­
rozumienia, który skłoni ich do odrzucenia nierentownych stawek frach­
towych. Podkomitet oświadcza, że „w  obecnych warunkach dysproporcji 
między podażą i. popytem na rynku frachtowym nadmierny wzrost stawek 
nie byłby ani usprawiedliwiony ani też pożądany, nie ma jednak powodu 
aby „armatorzy tonażu trampowego nadal utrzymywali w ruchu swe statki 
przy frachtach nieopłacalnych“ .

Zasada porozumienia polegać ma na utworzeniu stowarzyszenia, któ­
rego członkowie wpłacać będą pewien odsetek wszelkich otrzymywanych 
przez nich frachtów z tytułu charterów zawartych po wejściu w życie tego 
porozumienia, do wspólnej kasy, z której wypłacać się będzie zgóry ustalo­
ne odszkodowanie statkom unieruchomionym i w ten sposób stworzy się 
zachętę dla armatorów do powstrzymywania się od frachtowania po 
stawkach nierentownych.

Komitet pisze: „Winno to dać w wyniku automatyczne wzmocnienie 
frachtów, z którego skorzystają wszyscy członkowie. Poprawa ta winna 
nastąpić nie tylko we frachtach brutto, ale również we frachtach netto, 
t. j. po potrąceniu odsetek płaconych do związku, gdyż oczywiście arma­
tor nie zaakceptuje stawki dopóki się nie przekona, że odnajęcie statku 
da mu przynajmniej tyle, ile otrzymałby od związku w formie kompen­
saty za unieruchomienie statku“ .

„Głównym celem porozumienia jest usiłowanie zapewnienia żeglu­
dze tej równowagi, której brak jej było dotychczas, zapobieżenie stratom 
oraz stworzenie mocnych podstaw dla prywatnej inicjatywy armatorów 
dążącej do zdobycia rentowności“ .

„Uwzględniając istniejące już uzgodnienia dotyczące frachtów mini­
malnych, porozumienie ani nie ustala stawek frachtowych, ani nie kontro­
luje ruchu statków. Nie krępuje również swobodnego dysponowania statka­
mi i każdy armator ma wolną rękę w swoich staraniach o zdobycie wyższych
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stawek frachtowych, niż otrzymują je konkurencje — armatorzy brytyjscy 
lub obcy. Każdy armator zachowuje pełną niezależność i swobodę akcep­
towania jakichkolwiek stawek frachtowych. Może on dowoli utrzymy­
wać swe statki w ruchu albo je unieruchamiać bez zezwolenia „Tramp 
Shipping Administrative Committee“ .

„Pool obejmie wszystkich armatorów tonażu trampowego zatrud­
nionego w handlu zamorskim, a do współpracy będą również zaproszone 
towarowe linie regularne. Jeżeli znajdzie siię dostateczne poparcie u ar­
matorów brytyjskich, to niezwłocznie podjęte będą kroki celem zapew­
nienia współpracy innych narodowości. Proponuje się, aby program po­
rozumienia przeprowadzony był przez związek lub korporację, będącą 
pod nadzorem Komitetu Administracyjnego dla Żeglugi Trampowej“ .

„Nie będzie się jednak wykonywało tego planu, jeżeli Komitet prze. 
kona się, że nie wywołał on u armatorów brytyjskich takiego przyjęcia, 
któryby zapewnił jego skuteczność. Dalej, gdyby plan ten wprowadzono 
w życie, a następnie dla jakiegokolwiek powodu okazałoby się, że nie 
wychodzi on na korzyść ogółowi członków, to Komitet będzie miał prawo 
zawiesić wykonywanie tego porozumienia albo ogłosić jego wygaśnięcie“ .

„Nie przewiduje się, aby porozumienie to mogło wzmóc podaż ła­
dunków dla armatorów, lecz jest nadzieja, że te interesy, które są do zro­
bienia, nie będą robione ze stratą. Projekt przepisów przewiduje, że 
porozumienie winno być rozwiązane przez. Komitet skoro członkowie, re. 
prezentujący 75% zapisanego tonażu tego zażądają. Statut przewiduje 
również warunki, w których można zrezygnować z. członkostwa“ .

Przyjmując, że 10% całego brytyjskiego tonażu trampowego może 
zostać unieruchomione i wychodząc z założenia, że będzie pobierana opła­
ta w wysokości 1% od frachtów brutto, a P /2% od stawek timecharter‘ów, 
opierając się przy tym na cyfrach opublikowanych za rok 1935 i dotyczą­
cych zarejestrowanego tonażu brytyjskich trampów i pobranych przez te 
statki frachtów brutto, projekt oblicza, że odszkodowanie za unierucho­
mienie statków mogło by wynosić sh. 12/3 od B R T. rocznie, czyli około 
sh. 7/3 od T D W rocznie.

Wpisowe przewidziane na dwie gwineje (czyli sh. 42) — od statku 
dało by fundusz początkowy. Proponuje się, aby wysokość odszkodowa­
nia na początku była wymierzona tak, by pokrywała jedynie koszta unie­
ruchomionego statku. Wysokość opłat byłaby zmienna i dostosowana do 
zmiennych warunków. Komitet miałby prawo wykluczenia z porozu­
mienia albo żądania unieruchomienia każdego statku, który w jego mnie­
maniu nie może konkurować z racji swego wieku lub urządzeń nieodpo- 
wiadajajcych warunkom konkurencyjności. By stworzyć zachętę do roz­
biórki na złom nadmiernego albo nieodpowiedniego tonażu, Komitet po­
siadał by prawo uzgodnienia z armatorem, że po sprzedaży statku na złom, 
cdszikodownie będzie wypłacane jeszcze za pewien dalszy umówiony okres, 
względnie mógłby Komitet wypłacić pewną ustaloną kwotę jako zachętę 
do rozbiórki statku na złom.

Odszkodowania będą otrzymywać statki tylko od 8-ej doby, rozpo­
czynając od daty unieruchomienia statku“ .

Po ogłoszeniu tego projektu „Daily Telegraph“ z 8. IV. pisał m. in. 
co następuje:
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„Założenie poolu dla płacenia odszkodowania armatorom statków 
trampowych dla wyrównania uwiązanego tonażu jest zalecone przez Pod­
komitet „Tramp Shipping Administrative Committee...“

„Ze względu na nagły spadek stawek frachtowych, który rozpoczął się 
w październiku r. ub. i  który nadal postępuje, stało się nieodzowne szybkie 
uporządkowanie tonażu, aby uniknąć tego, co zepchnęło brytyjski tram­
ping parę lat temu na, br;zeg ruiny“ .

„Pozostaje do stwierdzenia, w jakich rozmiarach kraje łącznie z Fran­
cją Niemcami, Italią, Danią, Grecją, Holandią i Szwecją są gotowe do 
przystąpienia do tego planu poolu, opracowanego przez brytyjski Ptadko- 
mitet“ .

„Jasnym jest, że plan tego rodzaju może dać wyniki dodatnie tylko 
wtedy, jeśli zostanie oparty na międzynarodowej współpracy“ .

12. W zgodności z ożywieniem się handlu międzynarodowego, które­
go indeks objętości w roku 1937-ym wzrósł w odniesieniu do roku 1936-go 
o 13,6%, ogólny ruch żeglugi w krajach skandynawskich (z wyjątkiem 
Danii, dla której brakuje cyfr), bałtyckich i w Niemczech, jak wykazuje 
niżej umieszczone zestawienie ruchu statków na wejściu i wyjściu w po­
szczególnych krajach, obliczone w cyfrach przeciętnych wyrażonych w ty ­
siącach BRT, — wzrósł w roku 1937-ym o 12,0% w odniesieniu do liczb 
roku 1936-go:

T a b e la  203

R o k
K w a r t a ł P o ls k a N ie m c y S z w e c ja

N o r ­
w e g ia

F i n ­
la n d ia Ł o t w a L i t w a E s t o n ia R a z e m

I In d e k s  
|  1 9 2 9 — 100

1925 12 3 571 1 767 593 448 241 54 95 6 781 75,0
1926 34 4 066 1 824 535 466 235 58 86 7 304 80,8
1927 70 4 240 2 101 597 556 294 72 90 8 020 88,7
1928 163 3 638 2 096 658 573 336 78 97 8 639 95,5
1929 241 4 678 2 386 701 557 311 84 86 9 044 100,0
1930 337 4 691 2 343 693 528 327 84 94 9 097 100,6
1931 443 4 221 2 197 624 460 244 74 105 8 368 92,5
1932 473 3 776 2011 662 454 205 86 89 7 756 85,8
1933 568 3 838 2 173 679 548 246 100 97 8 249 91,2
1934 691 2 933 2 378 716 613 242 104 109 7 786 86,1
1935 761 3 025 2 577 708 649 238 115 113 8 186 90,5
1936 818 3 349 2 859 733 740 198 132 115 8 944 98,9
1937 940 3 868 3 099 797* 779 263 141 130 10 017 110,8

1938
I 951 3 926 2 532 451 181 105 108
II 858 3 221 2 243 354 124 96 80
I I I 949 # 2 527 , 389 118 113 105
IV 1031 . 462 201 115 103 #

Jak wyżej widzieliśmy, ruch statków angielskich wedle indeksu, 
obliczanego przez „Economist“ wzrósł wedle tego wskaźnika od roku 1936 
— 94,0, do roku 1937 — 100,0 o 7,4%, przyczyni w roku 1938-ym rozpoczął 
się spadek charakteryzujący się liczbami indeksu:

*) O sta tn ie  c y f r y  z „B u lle t in  M ensuel de S ita tis tiąue “  1938, N r  6, s tr. 287. D la  N iem iec 
S zw ec ji, N o rw e g ii, F in la n d ii i  E s to n ii w y k a z  o b e jm u je  w y łączn ie  s ta tk i z ła d u n k ie m : d la  P o ls k i’ 
Ł o tw y  i  L i tw y  ta k  z  ła d u n k ie m  ja k  i  próżne.
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1938

I  —  97,2 
I I  —  98,2

I I I  —  94 O
IV  —  96 8

W marcu więc wskaźnik ten obnilżył się do wysokości przeciętnego 
za rok 1936-ity. s

13. W roku 1937-ym tonaż nowych statków, znajdujących się w bu­
dowie, w dalszym ciągu szybko wzrastał.

Tonaż ten obliczany wedle danych Lloyds Register of Shipping na 
koniec grudnia każdego roku stanowił (w tysiącach BRT):

T a b e la  209

Rok
A n g l ia  

(b e z  D o m i­
n ió w )

S ta n y

Z je d n o c z o n e
N ie m c y F r a n c ja S z w e c ja D a n ia N o r w e g ia

W s z y s tk  ie  
k r a je  

r a z e m

1928 1 243 48 382 162 99 83 28 2 618
1929 1 560 158 253 167 98 105 43 3111
1930 909 232 218 174 146 108 21 2 326
1931 401 208 104 164 95 52 16 1 403
1932 226 60 80 102 59 21 10 766
1933 332 12 23 91 65 25 8 757
1934 597 20 140 121 60 79 16 1 252
1935 743 33 254 56 95 61 17 1 543
1936 964 110 408 67 124 76 20 2 251
1937 1 125 204 369 69 129 100 43 2 900

Na koniec poszczególnych kwartałów roku, tonaż ten przedstawiał 
się w liczbach następujących:

T a b e la  210

1937
I 1014 153 353 72 112 93 39 2 452

I I 1 200 199 417 67 139 96 32 2 883
III 1 105 216 383 70 114 103 37 2 902
IV 1 125 204 369 69 129 100 43 2 900

1938
I 1 089 172 370 75 120 92 46 2 895

Liczby powyższe uzupełniają się liczbami tonażu statków spuszczo­
nych na wodę w poszczególnych wyżej wymienionych krajach, w poszcze­
gólnych okresach (w tysiącach BRT) wedle danych Lloyd‘s Register of 
Shipping:
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Tabela 211

Bok
A n g l ia

|b e z
D o m in ió w )

S ta n y
Z je d n o ­
c z o n e

N ie m c y F r a n c ja S z w e c ja D a n ia
N o r -

w e g ia

W s z y s t k ie  k r a je  r a z e m

Ilo ś ć
s ta tk ó w

1 0 0 0
BRT

1928 1 446 91 376 81 107 139 10 869 2 699
1929 1 523 126 249 82 107 l i t 40 1012 2 793
1930 1 479 247 246 101 132 137 54 1084 2 889
1931 502 206 104 103 113 126 18 596 1 617
1932 188 144 81 89 43 22 11 307 727
1933 133 11 42 34 61 34 10 330 489
1934 460 25 74 16 50 62 19 536 967
1935 499 33 226 43 106 122 26 649 1 302
1936 856 112 380 39 154 98 33 999 2 118
1937 921 239 436 27 161 131 42 1101 2 690

W 'poszczególnych kwartałach roku tonaż statków spuszczonych na 
wodę przedstawiał się następująco:

T a b e l a  212

1937
1 176 25 98 2 30 14 6 195 479

11 253 46 122 23 41 27 7 269 720
111 266 36 103 — 32 37 9 291 676
IV 223 125 106 — 56 53 19 269 774

1938
1 180 42 122 35 37 37 11 235 626

Zestawienia powyższe wskazują, że stocznie światowe zajęte były 
w roku ubiegłym talk dobrze, jak w latach 1928—1930 i że start ku sezonowi 
budowlanemu roku 1938-go wróży stoczniom perspektywy bardzo dobre, 
a to nie bacząc na znaczny wzrost, kosztów budowy.

W szczególności prawie w pełni wykorzystane były w roku ubie­
głym stocznie angielskie, niemieckie i skandynawskie.

Zamówienia nowe na razie wpływają do stoczni w tempie nie zmniej­
szonym, a w szczególności stocznie niemieckie, naprzykład, *) są zajęte 
i mają robotę na podstawie już przyjętych zamówień na rok 1939-ty. 
W pierwszym kwartale roku 1938-go wpłynęło zamówień na 25 statków o 
pojemności 55 885 BRT, tak, że obecnie w budowie jest na niemieckich 
stoczniach 1 086 000 BRT.

Sytuację budownictwa okrętowego angielskiego na początku roku 
bieżącego tak określono w czasopiśmie „The Statist“ (z 15. I. 38.):

„Lekki spadek, który nastąpił w ostatnim kwartale 1937 r. w tonażu 
flo ty handlowej w budowie według danych Lloydu, nie powinien powo­
dować pesymizmu co do przyszłości przemysłu budowy okrętów. Chociaż 
tu i ówdzie jawi się pustka na stoczniach, spadek liczby noworozpoczętych 
statków trampowych częściowo wyrówna się zamówieniami na tankowce 
i statki dla lin ii regularnych, a silniejisza tendencja frachtowa od końca 
roku ubiegłego — łącznie z możliwościami, jakie zawiera „Plan Współ-

*) „V ö lk is c h e r B eobach te r“ , M ünchen , 15. IV . 1Ä38. 
„F ra n k fu r te r  Z e itu n g “  14. IV . 38.
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pracy Trampowej“ — wróży dobrą przyszłość, gdy wysokie obecnie koszty 
budowy statków handlowych, na które zbrojenia wpływają więcej, niż na 
większość innych kosztów przemysłowych — okażą tendencję zniżkową.

Odsetek tonażu w budowie przeznaczonego na zarejestrowanie za­
granicą albo na sprzedaż wzrasta: jest to dobrym znakiem dla przemysłu. 
Przy końcu grudnia wynosił on, 18,1%, czyli 204 000 ton wobec 15,3%, 
czyli 180 000 ton w końcu września. Mniej niż jedna czwarta tego tonażu 
j (est przeznaczona dla Dominiów, a znaczną liczbę statków buduje się mię­
dzy innymi dla Grecji, Norwegii, P o l s k i  i  Holandii. Tonaż budowany 
zagranicą w dalszym ciiągu wzrasta.

Spadek w brytyjskim budownictwie okrętowym na eksport jest, po- 
równając z sytuacją zagranicą, objawem niekorzystnym. Najwidoczniej 
przemysł ten stracił swoje rynki zbytu na korzyść innych.

Stało się to z powodów od samego budownictwa okrętowego nieza­
leżnych, jak na przykład, wykorzystywanie przez, konkurencję zagranicz­
ną układów kompensacyjnych i ograniczeń dewizowych“ .

Budownictwo okrętowe w dalszym ciągu w wielu krajach otrzymuje 
wydatną pomoc przez subwencje państwowe.

We Włoszech nowa ustawa*) zwalnia od cła wprowadzenie zagra­
nicznych surowców, materiałów i urządzeń koniecznych dla budowy stat­
ków. Za użycie do budowy materiałów krajowych otrzymują właściciele 
.statków premie w rozmiarze połowy cła, które by należało płacić za ma­
teriały sprowadzane z zagranicy. Ustawa przewiduje subwencję na budo­
wę statków — jeden miliard łirórw, rozdzielony na 11 budżetowych lat 
w budżecie Ministerstwa komunikacji.

W Norwegii wedle sprawozdania Banlku Państwowego**) od 1 stycz­
nia do 1 marca 1938 roku przyznano 84 nowiobudującym się statkom sub­
wencji. — 15 198 000 koron,, przy czym cena kontraktowa budowy wynosi 
72 366 000 koron, czyli ¡subwencja stanowi 21% ceny budowy. W dwu wy­
padkach na modernizowanie statków przyznano razem 1 310 000 koron,

W S t a n a c h  Z j e d n o c z o n y c h  stocznie, otrzymując z jed­
nej strony subwencję na budowę, sięgającą do 50% wartości budowy, 
z drugiej strony będą zajęte znacznie powyżej liczb podanych przez Lloyd‘s 
Register, gdyż od roku 1933-go połowa tonażu budowy statków wojennych 
oddana jest stoczniom prywatnym.

Subwencje na budowę udzielane są na podstawie „Merchant Marinę 
Aet“ z 1936-go roku, ważność którego nadal pozostaje w sile.

Ustawa ta (nazywana też „The Ship Subsiildy B ill“ ) przewiduje udzie­
lenie subwencji w  wysokości łącznej do 200 milionów dolarów.

Zadaniem ustawy tej było: w  pierwszym rzędzie, skasowanie do 
dnia 30 czerwca 1937 r. kontraktów pocztowych (które w roku 1936 koszto­
wały Państwo 26 milionów dolarów) i zamiana tych kontraktów przez bez­
pośrednią subwencję przedsiębiorstwom żeglugowym.

Drugie zadanie ustawy — jest popieranie budowy statków, a to przez 
udzielanie subwencji do 50% kosztów budowy.

W ramach tego programu 162 statki wybudowane podczas wojny 
przeznaczone są na rozbiórkę.

*) „M üncihener Neueste N a c h rich te n “ , z 20.. IV . 38.
* * )  „H a m b u rg e r F rem d ienb la tt", 14. IV . 38.
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Przeprowadzenie całego programu subwencjonowania żeglugi zlecono 
osobnej komisji, prezesem której jest pan Josef Kennedy. Zadaniem tej 
komisji poza tym jest nadzór nad wynagrodzeniem załóg na statkach sub­
wencjonowanych. Jednocześnie przydzielono Komisji zadanie — sprze­
daży lub wynajęcia 4-ch rządowych lin ii regularnych.

W ostatnim czasie *) ustawa ta została zmieniona o tyle, że zezwo­
lono m  udzielenie sulbwencyj nawet dla statków, które buduje się dla 
Stanów Zjednoczonych zagranicą pod warunkiem, że koszty budowy wy­
noszą mniej, aniżeli połowa kosztów budowy w kraju. W tym ostatnim 
wypadku subwencję ogranicza się do 50% 'kosztów budowy wydanych za­
granicą.

Program rozbudowy przewiduje konieczność wybudowania 40 stat­
ków, które by mogły być używane też dla celów strategicznych.

Przy ostatniej zmianie ustawy został stworzony specjalny fundusz 
hipoteczny celem ułatwienia otrzymania kredytów na naprawę i przebu­
dowę statków handlowych. Z tego funduszu udziela silę kredytów na na­
prawę statków do 75% całkowitych koszitów, przyczyni kredyty oprocen­
towane są w wysokości 5%, a spłacane są w przeciągu 20 lat.

Jako przykłady zastosowania wyżej wymienionej ustawy można po­
dać,**) że na przykład Dollar Line przy skasowaniu suibwemcyj pocztowych 
otrzymała subwencję na przeciąg 6 miesięcy po $ 7 000,— dziennie, przy- 
czym jednocześnie zgłosiła pretensję do Rządu z tytułu odwołania sub- 
wenicyj pocztowych na 5 900 000 $.

American Export Line otrzymało' subwencję na budowę rocznie 10 
statków na 5 lat po 1 200 000 $ rocznie; 4 istatki z tej subwencji powinny 
być ukończone już w roku 1938.

We F r a n c j i  nadal ustawa „Tasso“ z 1934 roku utrzymana jest 
w sile na rok 1938, nie bacząc na to, że z powodu znacznego spadku franka 
warunki konkurencyjne żeglugi francuskiej znacznie się polepszyły. Na­
tomiast ważność ustawy z isierpnia 1936 r. o wyrównanie armatorom strat 
wynikających z wprowadzenia nowych ustaw socjalhych nie została prze­
dłużona na rok 1938.

W B e l g i i  w 1936 r. udzielono przedsiębiorstwem państwowym 
bezprocentowych pożyczek na 160 milionów franków. Pożyczki te zwraca 
się do osobnego funduszu, który przeznaczony jest na cele subwencjono­
wania nowych budowli statków. Bozatym w roku 1937-ym przydzielono 
na subwencjonowanie eksploatacji statków marynarki handlowej 25 000 000 
franków.***)

W A n g l i i  rząd udziela gwarancyj na kredyty przyznawane przy 
budowie statków dla zagranicy. Stocznie prywatne są w znacznym stop­
niu zatrudnione przy budowie statków wojennych.

14. Eksploatacja statków polskich, zawdzięczając okoliczności, że 
wydatki uskutecznia się w złotych polskich, a frachty pobiera się w zdewa- 
luowanych szylingach angielskich, znajduje się w warunkach gorszych,

*) „F ra n k fu r te r  Z e itu n g “ , 18. V . 38.
**) „F ra n k fu r te r  Z e itu n g ", 1. I I .  38.

* ** )  „Independence B eige“ , 24. IV . 37.
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aniżeli w konkurencyjnych krajach z walutą dopasowaną do spadku funta 
angielskiego.

Wydatki na eksploatację w roku ubiegłym zostały zwiększone na skutek 
podwyższenia z dniem 1. VII. 37. uposażenia załóg.

Uposażenie te przedstawiają się obecnie, jak niżej:

Ta b e l a  2T5

S tanow isko
Uposażenie miesięczne Zw iększen ie

procentow e
°/o

do 1. V I I .  37 
z ł

po 1. V I I .  37
z ł

b o s m a n 248 260 4,8
s t. m a r y n a r z 211 220 4.5
m ł.  m a r y n a r z 107 140 30,8
c h ło p ie c 75 85 13,3
p a la c z 224 235 4,0
w ę g la rz 195 205 5,1
k u c h a rz 254 268 4,4

Średni stosundk uposażenia załóg pokładowych i maszynowych w kra­
jach bałtyckich i skandynawskich w odniesieniu do uposażeń polskich 
wynosił:

T a b e la  214

n a l . I .  1935 na 1 .1. 1937 na 1 .1. 1938
W Niem czech.......................... 103,4»/# 103,3o/o 101,5o/o
5) S z w e c ji.............................. 84,4o/o 92,0% 94,70/o
JJ N o r w e g i i .......................... 81,9o/o 81,0% 82,6%
>> D a n ii .................................. 79,50/o 82,1»/« 84,0%
>1 E s to n i i .............................. 73,4o/o 47,6o/o 50,7o/o
>> Łotwie w żegludze państw. 65,40/o 56,3o/o \ RH AO/«
>5 Łotwie w żegludze pryw. . 38,50/o 32,8%) OU,4:W/0

5? Finlandii .......................... 50,6% 56,7o/o 68,00/0

Jedynie więc w Niemczech uposażenia załogi; są nieco wyższe, niż 
u nas. We wszystkich innych krajach uposażenia są niższe, a w Łotwie, 
Estonii i  Finlandii nawet dwa razy niższe. W Łotwie uposażenia żeglugi 
państwowej i prywatnej w ubiegłym roku zostały zrównane.

15. Od trzeciego kwartału roku 1936-go w związku ze zwyżką frach­
tów morskich i zwiększeniem zamówień na; budowę nowych statków ceny 
sprzedaży i budowy nowych statków stale i  bardzo szybko wzrastały. Poli­
tyka zbrojeń i subwencjonowania budowy nowych okrętów podtrzymy- 
mywała; tę tendencję zjwyżkową.

Dla charakterystyki wzrostu cen nowej budowy w sprawozdaniu roku 
ubiegłego daliśmy zestawienie opracowane przez „Fairplay“ — ceny bu­
dowy1 statku jednopokładowego, zwykłej konstrukcji, ,z jednym mostkiem, 
z nadbudówkami na dziobie i rufie o pojemności 7 500 TDW.
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W „Fairplay“ z 13.1. 38. podano odnośne daty za rok 1937-y i uzupeł­
nione zestawienie — podające ceny za jedną tonę deadweight, określone 
każdorazowo na koniec miesiąca — następująco:

T a b e la  215

c z a s Ł . sh. d.
1914 grudz ień 7. 5. 0
1915 11 14. 15. 0
1916 11 23. 0. 0
1920 11 30. 0. 0
1921 11 13. 0. 0
1922 11 9. 0. 0
1923 11 9. 12. 0
1924 11 9. 1. 4
1925 11 8. 0. 0
1926 11 8. 12. 0
1927 czerw iec 8. 16. 0
1928 j > 8. 14. 8
1929 i i 8. 19. 4

grudz ień 9. 0. 8
1930 czerw iec 9. 0. 8

grudz ień 9. 0. 8
1931 czerw iec 8. 18. 6

grudz ień 8. 9. 4
1932 czerw iec 8. 8. 3

grudz ień 8. 6. 3
1933 czerw iec 8. 6. 3

grudz ień 8. 8. 3
1934 czerw iec 8. 10. 3

grudz ień 8. 12. 0
1935 czerw iec 8. 14. 11

g rudz ień 9. 10. 11
1936 czerw iec 9. 12. 0

grudz ień 10. 8. 0
1937 czerw iec 13. 6. 8

grudz ień 14. 8. 0

Przeliczając ceny tego zestawienia wedle każdorazowego kursu na 
złote polskie otrzymamy cenę za tonę DW statku:

c z a s

1929 czerw iec 
g rudz ień

1930 czerw iec 
g rudz ień

1931 czerw iec 
g rudz ień

1932 czerw iec 
g rudzień

1933 czerw iec 
grudzień

1934 czerw iec 
g rudzień

1935 czerw iec 
g rudz ień

1936 czerw iec 
g rudz ień

1937 czerw iec 
grudz ień

T a b e la  216

zł

388,79
391,69
391.51 
391,33 
387,17 
261,61 
274,75 
244,06 
251,87 
244,64 
227,62 
225,49 
242,61 
249,15
256.51 
270,60 
348,00 
379,58
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Z zestawienia tego wynikało by, że cena obliczona w złotych pol­
skich od najniższego stanu w grudniu roku 1934-go w ciągu ostatnich 3-ch 
lat wzrosła o 68,3%.

W pierwszym kwartale roku 1938-go ceny budowy statków nowych 
naogói pozostawały prawie bez zmiany, wykazując wszakże dość znaczne 
wahania w zależności od zapełnienia poszczególnych stoczni. Jak widzie­
liśmy wyżej z wykazu tonażu, znajdującego się w budowie, stocznie na 
ogół mają w budowie ilość statków nie mniejszą, jak w roku 1937-ym 
i mają dostateczną ilość zamówień prywatnych, nie uwzględniając nawet 
budowy statków wojennych na stoczniach prywatnych, które to statki nie 
są ujęte w wyżej podanych zestawieniach Lloyd1® Register.

Ceny sprzedaży statków nowoczesnych pozostają też bez zmiany, na­
tomiast ceny statków starszych wiekiem bardzo znacznie spadły.

Tak, na przykład, jak podaje „Hansa“ w Nr. 19 z dnia 7. V. 1938 roku 
sztandarowy statek angielski o pojemności 8 300 TDW, wybudowany w ro-
ku 1919, oceniany był:

na początku roku 1937 .............................. £ 34 000
we wrześniu/październiku 1937 r. . . .  £ 63 000 
w kwietniu r. 1938 .......................................£ 35 000

Wedle opinii sprawozdawcy (Ernst Richter z Hamburga) — te ostat­
nie ceny w związku z zamierzeniem stworzenia poolu trampowego i w 
związku z innymi przewidywaniami w najbliższym czasie podniosą się.

§ 5 .

ZAGADNIENIE CELNE PORTU W GDYNI.
A. U w a g i  o g ó l n e  o s t a n i e  s ł u ż b y  c e l n e j  w p o r c i e .

Niżej podajemy liczby, charakteryzujące stan personalny i pracę 
Urzędu Celnego w Gdyni.

Urząd Celny w Gdyni
T a b e la  217

R o k
P ersonel 
U rzędu  
Celnego 
w  G d yn i

W p ły w y  U rzę ­
d u  Celnego 

w  G d yn i 
(w  z ło tych )

N a 1 p racow ­
n ika  p rzypada 
w p ły w ó w  ce l­
nych  (w  tys. 

z ło tych )

O gó lny  o b ró t 
to w a ro w y  

p o rtu  w  G d yn i 
ton

N a 1 p racow ­
n ik a  celnego 

przypada 
p rze ładu nku  

ton

1925 4 65 009 16,3 55 571 13 893
1926 7 33 085 4.7 405 561 57 794
1927 10 113 820 11,4 898 094 89 809
1928 16 1 608 534 100.5 1 957 769 122 361
1929 42 1 586 819 37,8 2 822 502 67 202
1930 57 4 291 172 75,3 3 625 748 63 610
1931 112 3 057 904 27,3 5 300 114 47 323
1932 143 11 945 684 83,5 5 149 288 36 009
1933 198 24 378 612 123,1 6 105 866 30 838
1934 265 30 216 255 114,4 7 191913 27 139
1935 305 51 905 802 170.2 7 474 444 24 506
1936 381 52 229 509 137.1 7 742 946 20 323
1937 398 52 419 583 131,7 9 006 173 22 628

Dalej podajemy podział personelu na urzędników celnych i dozorców, 
ze wskazaniem ilości deklaracyj celnych, przypadających do opracowania 
na jednego pracownika.
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T a b e la  218

R o k
Roczna ilość 

zgłoszeń p rz y ­
w ozow ych 

ce lnych

Ilość  u rz ę d n i­
kó w  ce lnych  
w  m iesiącu

Ilość  de k la r. 
na 1 urzęd. 

celnego

Ilość  fu n k c jo ­
na riuszy 
niższych

Razem
Ilość  d e k la ra ­
c y j na 1 p ra ­

cow n ika  
celnego

1932 5 320 lip iec 67 77 75 142 351933 14 332 lip iec 70 169 94 164 781934 19 899 lu fy 101 181 115 216 831935 23 728 styczeń 120 190 145 265 831936 31658 grudzień 130 239 175 305 1011937 37 721* grudzień 170 222 227 397 95

W 1932 roku złożono w Urzędzie Celnym w Gdyni 5 320 deklaracyj 
celnych, t. j. przeciętnie miesięcznie 443.

W 1933 rioku złożono natomiast 14 332 deklaracyj celnych czyli prze­
ciętnie miesięcznie 1 194.

W 1934 roku złożono 19 899 deklaracyj czyli przeciętnie 1 658 mie­
sięcznie.

W 1935 roku złożono 23 728 deklaracyj czyli 1 977 miesięcznie.
W 1936 roku złożono 34 658 deklaracyj czyli 2 888 miesięcznie.
W 1937 noku złożono 37 721 deklaracyj czyli 3 144 miesięcznie.
Pomimo zahamowania ciągłego wzrostu ilości deklaracyj celnych 

przypadających na jednego pracownika celnego, należy podnieść, iż stan 
personelu Urzędu Celnego jest nadal za szczupły i wymaga znacznego zwię­
kszenia.

§ 6 .

OPŁATY PORTOWE.
Zagadnienie opłat portowych w Gdyni, było kolejno regulowane 

przez następujące ustawy i, rozporządzenia:
1) Ustawa o morskich opłatach portowych z dnia 25 lipca 1924 r. (Dz. 

U. R. P. Nr 79, poz. 764), na podstawie której wydano następujące rozpo­
rządzenia:

I. Rozporządzenie Ministra Przemysłu i Handlu w porozumieniu z M i­
nistrem Skarbu z dnia 27 marca 1925 r., (Dz. U. R. P. 33/1925).

II. Rozporządzenie Ministra Przemysłu i Handlu z: dnia 1 marca 1929 
roku, wydane w porozumieniu iz Ministrem Skarbu w sprawie ustalenia 
wysokości i  pobierania opłat portowych za złożenie przesyłek i ładunków

- w państwowych hangarach portowych w Gdyni (Dz. U. R. P. Nr 15, poz. 
128).

2) Ustawa z dnia 15 marca 1934 roku ,o morskich opłatach portowych 
(Dz. U. R. P. Nr 32, poz. 286), zniosła wyżej wymienione przepisy prawne 
i na jej podstawie wydano rozporządzenia:

I. Rozporządzenie Ministra Przemysłu i Handlu z dnia 8 maja 1934 r. 
o opłatach portowych w państwowych morskich portach handlowych (Mo­
nitor Polski Nr 113 z dn. 18. V. 1934 r.).

II. Dnia 23 kwietnia 1936 r. zostało wydane rozporządzenie Ministra 
Przemysłu i Handlu w sprawie wykonania ustawy z dnia 15 marca 1934 r 
o morskich opłatach portowych (Dz. U. R. P. Nr 39, poz. 295), kasujące 
wszystkie wyżej podane rozporządzenia i ustalające nowe normy.'

nież uwzgl«dlniono zgaszeń celnych za dary amerykańskie, będląee rów-
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III. Dnia 15 maja 1936 r. ukazało się obwieszczenie Min. Przemysłu 
i Handlu (Monitor Polski Nr 122 z dnia 26. V. 36), o taryfie niektórych 
opłat portowych. Obwieszczenie ustala taryfy za wejście i wyjście statku, 
za postój statku, za przystanie i nabrzeża, za wylądowanie lub przyjęcie 
pasażera, za wyładowanie lub naładowanie towaru i za służbę pilotową.

IV. Dnia 17 luitego 1937 r. ukazało się obwieszczenie Ministerstwa 
Przemysłu i Handlu (Monitor Polski Nr 42 z dnia 22 lutego 1937 r.) 
o zmianie niektórych opłat portowych. Obwieszczenie to zmienia opłaty 
za wejście i wyjście statku oraz opłaty ładunku.

V. Dnia 31 marca 1937 r. ukazało się obwieszczenie Ministerstwa 
Przemysłu i Handlu (Monitor Polski Nr 78 iz dn. 6 kwietnia 1937 r.) o zmia­
nie w taryfie opłat portowych. Wprowadza ono klauzulę, że linie regular­
ne, utrzymujące komunikację z portami Morza Śródziemnego, oraz z por­
tami Zatoki, Botihilckiej (zachodnia Finlandia), na trasie od Abo (Turku) do 
Uleaborg, mogą wyznaczyć najwyżej 3 porty jako końcowe, natomiast linie 
regularne pozaeuropejskie, z wyjątkiem śródziemnomorskich, mogą podać 
więcej portów końcowych.

VII. W Monitorze z dnia 6. V. 1937, Nr 122 opublikowane zostało rów­
nież obwieszczenie Ministerstwa Przemysłu i Handlu z dn. 15 maja 1937 r., 
o taryfie opłat za korzystanie z magazynów portowych w Gdyni. Obej­
muje ono zmiany taryf w magazynach krótkoterminowych, długotermino­
wych, oraz na otwartych placach składowych.

Obwieszczenie jak również taryfy opłat za korzystanie z miejsc skła­
dowych podajemy w załączniku Nr IV.

W załączniku Nr IV  podajemy również taryfę za holowanie statków, 
stosowaną przez „Żeglugę Polską“ S. A., jako przedsiębiorstwo utrzymujące 
służbę holowniczą w porcie ora;z taryfę za cumowanie pobieraną przez f ir ­
my zrzeszone w „Związku Firm Cumowniczych“ .

W załączniku Nr. IV  (Monitor Polski z 29. X. 1938 r.) podajemy nowy 
Regulamin pracy urządzeń przeładunkowych.

§ 7 .

BUDŻET EKSPLOATACYJNY URZĘDU MORSKIEGO W GDYNI.
Liczby budżetu administracyjnego Urzędu Morskiego w Gdyni przed­

stawiały się w latach 1929—1937 następująco:
Wykonane budżety Urzędu Morskiego w Gdyni.

_________________________________________________Ta b e la  219

R ok
budże tow y

D ochody 
w  z ło tych

W y d a tk i 
w  z ło tych

S tosunek 
w y d a tk ó w  

do. dochodów

1929/1930 2 300 037 2715 135 1,18
1930/1931 2 753 489 3 247 459 1,17
1931/1932 3 428 844 3 477 492 1,07
1932/1933 4 199 602 2 759 690 066
1933/1934 4 841 300 2 801 608 0,58
1934/1935 5 217 000 2 866 920 0,52
1935/1936 7 215 800 3 918 810 0,54
1936/1937 7 963 272 4 229 194 0 53
1937/1938* 9 261 656 3 941 454 0,43
1938/1939** 8 818 900 4 347 910 0Í49

*) L iczb y , odnoszące się do dw óch  o s ta tn ich  la t  1937/38 i  1938/39 do tyczą  ty lk o  p o rtu  gd yń ­
skiego, k tó r y  zosta ł w y łączon y  z budżetu  ogólnego U rzędu  M orsk iego  y P e y 

**) L ic z b y  p re lim in o w a n e  za ro k  1938/1939. '
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Zestawienie powyższe wykazuje ciągłe rozbudowywanie budżetu 
Urzędu Morskiego. Ostatnio, ze względu na specyficzny charakter docho­
dów i wydatków, związanych z 'eksploatacją portu, budżet portu gdyńskie­
go wydzielony został z ogólnego budżetu Urzędu (oddzielono od budże­
tu, związanego np. z administracją wybrzeża)-

§ 8 .

SPRAWY PODATKOWE.

W Roczniku naszym za rek 1936 przedstawiliśmy szereg aktualnych 
bolączek podatkowych, które wymagały w Gdyni załatwienia, bolączek — 
nie wynikłych z powodu takiego czy innego nastawienia władz skarbo­
wych, lecz mających swe źródło w fakcie, że polskie ustawodawstwo skar­
bowe i polska praktyka skarbowa, dostosowano do warunków i wymogów 
życia wewnątrz kraju, nie brały w dostatecznej mierze pod uwagę odręb­
ności warunków, w jakich pracuje gospodarka ¡morska, a co za tym idzie — 
nie stwarzały w granicach normalnego ustawodawstwa odrębnych przepi­
sów i praktyk dla tego odcinka. — Wprawdzie istniało prawie od zarania 
naszej państwowości ustawodawstwo, wprowadzają-ce ulgi dla przedsię­
biorstw gdyńskich, lecz ulgi te, ograniczone tylko do pewnych kategorii 
czy grup, wprowadzały jedynie pewne zwolnienie w podatkach i opłatach 
stemplowych i to na podśtawie długiej 'i przewlekłej procedury.

Ustawodawstwo o ulgach podatkowych w Gdyni doznało reformy, 
która została ogłoszona w Dzi. U. R. P. 27 z 1937 r. Reformę tę poddaliśmy 
zasadniczo pozytywnej ocenie w Roczniku naszym nr VI. (strona 138) 
i nie będziemy na tym miejscu naszych uwag powtarzali. Podkreśliliśmy 
w nich konieczność ułatwienia procedury załatwiania wniosków przez 
władze w udzielaniu zwolnień i ulg po myśli rozporządzenia Prez. R. P. 
o popieraniu rozbudowy i rozwoju gospodarczego miasta i portu Gdyni, 
przy czym wysunęliśmy tezę, — która również została wysunięta przez 
Iżbę Przemysłowo-Handlową w Gdyni — alby została powołana do życia 
komisja opiniodawcza, w ¡skład której weszłyby urzędy i instytucje lokal­
ne Gdyni, które opiniowałyby odnośne podania, co uzbędniłoby sprawę 
urzędowego przekazywania akt od jednej instytucji do drugiej i skróciłoby 
¡procedurę opiniodawczą w samej Gdyni o kilka miesięcy.

Z 'zadowoleniem możemy stwierdzić, że od zgórą roku istnieje taka 
komisja opiniodawcza, która z pożytkiem dla wszystkich zamteresowar 
nych czynników załatwia opiniowanie wniosków.

W roku 1937 udało się nam, dźięki pozytywnemu ustosunkowaniu się 
naczelnych władz skarbowych, również doprowadzić do definitywnego 
wyjaśnienia kilku zagadnień podatkowych, które stały na przeszkodzie 
rozwojowi niektórych dziedzin życia portowego wzgl. znacznie je 
utrudniały.

W związku z tym, na naszą prośbę, zwołał pan wiceminister Skarbu 
Ferdynand Świtalski konferencję ze sferami gospodarczymi portu w Urzę­
dzie Skarbowym w Gdyni, na którą to konferencję przybył w towarzyst­
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wie dyrektora Departamentu Podatkowego Dr Jerzego Lubowickiego 
oraz naczelnika Kolano wskiego. Na konferencji tej w dniach 13, 14 i 15 
czerwca 1937 roku ustaliły naczelne władze skarbowe zasady działania 
w sprawach podatkowych firm  żeglugowo-portowych w Gdyni w dzie­
dzinie:

1. Odpisów amortyzacyjnych od wznoszonych budowli w porcie,
2. kosztów kierownictwa firm  portowych,
3. kategorii świadectw przemysłowych dla przedsiębiorstw, maga­

zynujących towary w porcie,
4. stawki podatku obrotowego od przedsiębiorstw ekspedycyjnych 

w Gdyni,
5. opłat stemplowych od polis asekuracyjnych przy tranzakcjach im­

portowych c. i. f. Gdynia.
W uznaniu słuszności naszego punktu widzenia, wydali pp. wicemi­

nister Świtalski i dyrektor Lubowicki zarządzenia podległym sobie instan­
cjom skarbowym w sprawie stosowania praktyki skarbowej w tych dzie­
dzinach, a mianowicie:

1. Uznano za słuszne, aby budowle, wzniesione przez stronę w porcie, 
których posiadanie przez stronę kończy się w krótszym okresie, 
aniżeli -ustawa przewiduje okres amortyzacyjny d'la budynków 
murowanych, miały praiwo stosować odpowiednio wyższą stawkę 
amortyzacyjną, odpowiadającą okresowi faktycznego posiadania 
obiektu przez jej posiedzieiela, (art. 6 ustawy o podatku dochodo­
wym Dz. U. R. P. 2/36 orazi § 14 Rozporządzenia Ministra Skarbu
z 27. IV. 36, Dz. U. R. P. 40/36).

2. przyjęto zasadę, że firm y żeglugowo-portowe w Gdyni, a szcze­
gólnie firm y maklerskie i ekspedycyjne, będą mogły na indywidu­
alne wnioski uzyskać prawo wypłacania pensyj na kierownictwo 
w stosunku wyższym, aniżeli przewidziane ustawą 15% i mimo 
to wydatek ten nie będzie przez władze skarbowe uznawany jako 
dochód, podlegający opodatkowaniu, (art. 21 ustawy o podatku 
dochodowym Dz. U. R. P. 2/36).

3. ustalono, że świadectwa przemysłowe dla przedsiębiorstw handlo­
wych kategorii I. będą opłacały tylko publiczne domy składowe, 
w Gdyni, zaś wszystkie inne firmy, zajmujące się magazynowa­
niem towarów obok swej głównej funkcji, jiak ekspedycja, agen­
tura lin ii itp., będą miały prawo opłacać świadectwo przemysłowe 
dla przedsiębiorstw handlowych II. kategorii. (Zagadnienie to 
staje się bezprzedmiotowe z końcem 1939 r., gdyż wówczas wcho­
dzi w życie ustawa, wprowadzająca zamiast dotychczasowego 
świadectwa przemysłowego kartę rejestracyjną). (Art. 5, punkt 2, 
ustawy o podatku dochodowym. Dz. U. R. P. 2/36).

4. w sprawie opłaty stemplowej od polis asekuracyjnych przy im­
portowych tranzakcjach c. i. f. Gdynia, również Ministerstwo 
Skarbu stanęło na stanowisku, że każda polisa c. i. f. Gdynia ewtl. 
taka, która posiada t. zw. indos legitymacyjny in blanco, jest wol­
na od opłaty stemplowej po myśli ustawy.
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Nadal istnieje jeszcze niezałatwione zagadnienie, mianowicie zwolnie­
nie od opłaty stemplowej niektórych tranzakcyj, zawieranych przez banki, 
osiadłe w Gdyni. Ten stan rzeczy stoi na przeszkodzie skutecznej konku­
rencyjności naszej bankowości i naszego handlu z firmami gdańskimi. 
W zakresie szczegółów odsyłamy czytelników do naszego Rocznika VI., 
str. 141. Przypominamy na tym miejscu jedynie, że wnioski nasze doty­
czą zwolnienie od opłat stemplowych następujących tranzakcyj banko­
wych w Gdyni:

a) pierwszego indosu na warrancie,
b) promesy na kredyt otwarty,
c) promesy na kredyt zastawowy,
d) pokwitowań bankowych i potwierdzenia wpływów,
e) deklaracji zastawniczej i potwierdzenia wpływów,
f) trat a vista, przysłanych przez zagranicznych eksporterów wzgl. 

banki przy dokumentach przewozowych.
Również niezałatwiona jest jeszcze sprawa zwolnienia od opłaty 

stemplowej pasażerskich biletów okrętowych w ruchu pasażerskim 
morskim.

Tym zagadnieniom poświęciliśmy więcej miejsca w naszym Rocz­
niku nr VI. i ograniczamy się obecnie jedynie do podkreślenia ich wagi, 
stwierdzając raz jeszcze konieczność ich załatwienia po myśli interesów 
portu w Gdyni.
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ROZDZIAŁ Vil.
Stan organizacyjny Rady Interesantów Portu

w Gdyni.
Stan członków Rady Interesantów Portu w Gdyni przedstawia się 

następująco:
a) Organizacje zrzeszone.*)

1. Związek Armatorów Polskich, St. wp. w Gdyni,
2. Polski Związek Maklerów Okrętowych, St. wp. w Gdyni,
3. Związek Gdyńskich Ekspedytorów Portowych, St. wp. w Gdyni**)
4. Związek Przedstawicieli Koncernów Węglowych w Gdyni, St. wp.

w u-dyni,
5. Związek Przedsiębiorstw Przemysłu Portowego i Magazynów 

Portowych w Gdyni,
6. Zrzeszenie Właścicieli i Dzierżawców Magazynów Portowych 

w Gdyni,
7. Zrzeszenie Przedsiębiorstw Transportowych w Gdyni.***)

b) Przedsiębiorstwa nie zrzeszone.****)
1. Centrala Zakupu Złomu Polskich Hut Żelaznych Sp. z o. o., 

w Warszawie,
2. „Paged“ — Polska Agencja Eksportu Drewna, Sp. z o. o., w Gdyni,
3. „Powszechny Bank Związkowy“ S. A. Oddział w Gdyni,
4. „Bank Zachodni“ , S. A. w Gdyni,
5. ' „Gdynika — Maklerzy Ubezpieczeń Morskich“ , Sp. z o. o. w Gdyni.

o) Członkowie honorowi.
Członkiem honorowym Rady jest: p. Julian Rummel, prezes honoro­

wy Związku Armatorów Polskich, prezes Polskiego Związku Maklerów 
Okrętowych, członek Rady Portowej w Gdyni, radca i przewodniczący 
Komisji Morskiej Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni-

ZARZĄD RADY INTERESANTÓW.

Na rok 1938 Wailne Zgromadzenie z dnia 18. III. 1938 r. powołało 
władze Rady, w następującym składzie:
P r e z e s  Z a r z ą d u :

1. Inż. komunikacji Napoleon Korzon, król. szwedzki konsul gene­
ralny, radca i honorowy prezes Izby Przemysłowo-Handlowej 
w Gdyni, prezes Związku Przedstawicieli Koncernów Węglowych 
w Gdyni, członek Rady Portowej w Gdyni, członek Państwowej 
Rady Komunikacyjnej, dyrektor fy  „Polskarob — Polsko-Skan- 
dynawskie Towarzystwo Transportowe“ S. A. w Gdyni.

*) W  d n iu  1. V I I I .  193« r .  weszło w  sk ład  cz ło n kó w  R ady In te re sa n tó w  P o rtu  w  G d yn i 
Zrzeszenie E ksped y to ró w  P o rto w ych  w  G dyn i (p a trz  za łączn ik  IX ) .

* * )  Z w iąze k  G d yń sk ich  E ksped y to ró w  P o rto w ych  zosta ł z lik w id o w a n y  w  d n iu  19. V I I .  38 r .  
i  cz łonkow ie  jego w raz  z członkam i' Zrzeszenia P rzed s ię b io rs tw  T ransp o rto w ych , ró w n ie ż  w  ty m  
d n iu  z likw idow an ego , w eszli do Zrzeszenia E ksped y to ró w  P o rto w ych  w  G dyn i.

*** ) Z rzeszenie P rzed s ię b io rs tw  T ra n sp o rto w ych  w  G d y n i zostało z likw id o w a n e  w  d n iu  
19. V I I .  1938 r .  i  cz łonko w ie  jego wraiz z cz ło n ka m i Z w ią z k u  G dyń sk ich  E ksped y to ró w  P o rto w ych  
ró w n ie ż  w  ty m  d n iu  z likw idow an ego , w eszli do Zrzeszenia E ksped y to ró w  P o rto w ych  w  G dyn i.

**♦*) 6. W  d n iu  1. V I I I .  1938 r .  weszło w  sk ła d  cz łonkó w  R ady In te re sa n tó w  P o rtu  w  G d yn i 
„F ra n cu sko -P o lsk ie  To w arzys tw o  K o le jo w e “  D y re k c ja  K o le i H e rb y  N ow e —  G dyn ia , Ekspozy­
tu ra  D y re k c ji w  G dyn i.
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W i c e p r e z e s i  Z a r z ą d u :
2. Feliks Kollat, cesarski konsul japoński, wiceprezes Izby Przemy­

słowo-Handlowej w Gdyni, prezes Związku Armatorów Polskich, 
członek Rady Portowej w Gdyni, członek Państwowej Rady Ko­
munikacyjnej, dyrektor przedsiębiorstw: Żegluga Polska, S. A. 
oraz „Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrętowe“ S. A. w Gdyni.

3. Lucjan Byczkowski, król. konsul duński, radca Izby Przemysłowo- 
Handlowej w Gdyni, prezes Zrzeszenia Przedsiębiorstw Transpor­
towych w Gdyni, sędzia handlowy, dyrektor „Warszawskiego 
Towarzystwa Transportowego“ Sp. z o. o. w Gdyni.

C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :
4. Andrzej Cienciała, konsul estoński, radca Izby Przemysłowo-Han­

dlowej w Gdyni, wiceprezes Polskiego Związku Maklerów Okrę­
towych, sędzia handlowy, członek Rady Portowej w Gdyni, dy­
rektor firm y „Polska Agencja Morska“ Sp. z o. o. w Gdyni.

5. Dr Stanisław Darski, konsul finlandzki, sędzia handlowy, członek 
zarządu Związku Armatorów Polskich, wicedyrektor firm y ,Że­
gluga Polska“ S. A. w Gdyni.

6. Teodor Dembiński, prezes Zrzeszenia Właścicieli i Dzierżawców 
Magazynów Portowych w Gdyni, dyrektor oddziału Banku Cu­
krownictwa w Gdyni, dyrektor fy „Cukroport“ Sp. z o. o. w Gdyni.

7. Wacław Fedorowicz, dyrektor fy „Gdynika“ Maklerzy Ubezpieczeń 
Morskich Sp. z o. o. w Gdyni.

8. Władysław Gieysztor, król. konsul węgierski, wiceprezes Zrzesze­
nia Przedsiębiorstw Transportowych w Gdyni, sędzia handlowy, 
członek Rady Portowej w Gdyni, dyrektor fy „Warta“ Towa­
rzystwo Ekspedycyjne, Sp. z o. o. w Gdyni.

9. Jerzy Hildt, radca Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, dyrek­
tor oddziału Powszechnego Banku Związkowego S. A. w Gdyni.

10. Stefan Jakubowicz, prezes Związku Przemysłowców Portowych 
w Gdyni, wicedyrektor firm y „Union“ — Zakłady Przemysłu Tłu­
szczowego i Olejarskiego S. A. w Gdyni.

11. Witold Jasiński, radca Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, 
członek zarządu Polskiego Związku Maklerów Okrętowych, dy­
rektor firm y „American Scantic Linę w Polsce“ , Sp. z o. o. w Gdyni

12. Michał Królikowski, dyrektor oddziału „Banku Zachodniego“ S. A. 
w Gdyni.

13. Inż- Mirosław Laurecki, konsul łotewski, radca Izby Przemy­
słowo-Handlowej w  Gdyni, wiceprezes Związku Przedstawicieli 
Koncernów Węglowych w Gdyni, dyrektor fy  „Skarbopol“ Sp. z
o. o. w Gdyni.

14. Franciszek Marszał, radca Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, 
wicepr. Związku Gdyńskich Ekspedytorów Portowych, dyrektor 
firm y „Bergtrans“ Towarzystwo Żeglugowe Sp. z o. o. w Gdyni.

15. Ludwik Rotstat, wiceprezes zarządu Zrzeszenia Właścicieli i Dzier­
żawców Magazynów Portowych w Gdyni, wicedyrektor fy „Pan- 
tarei“ S. A. — Powszechne Zakłady Magazynowe i Transportowe 
w Gdyni.
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16. Stanisław Tor, prezes Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, 
członek Rady Portowej w Gdyni, dyrektor fy „Paged“ — Polska 
Agencja Eksportu Drewna, Sip. z o. o. w Gdyni.

17. Teofil Wawrzyńczak, dyrektor firm y „Chłodnia i Składy Porto­
we“ Sp. z o. o. w Gdyni.

18. Stanisław Zieliński, dyrektor Centrali Zakupu Złomu Polskich 
Hut Żelaznych, Sp. z o. o. w Warszawie.

Poza tym przez Roczne Walne Zgromadzenie został delegowany do 
Zarządu Rady Julian Rummel, członek honorowy Rady Interesantów Por­
tu w Gdyni.

Z a s t ę p c y  c z ł o n k ó w  Z a r z ą d u :

1. Bronisław Garbowicz, dyrektor fy „Elibor“ S. A. Przemysłowo- 
Handlowa w Gdyni,

2. Konstanty Jacynicz, członek Zarządu Związku Armatorów Pol­
skich, szef Biura Portowego fy „Gdynia-Ameryka Linie Żeglugo­
we“ S. A.

3. Alfred Jaeger, dyrektor fy „Johannes lek“ , Sp. z o. o., Oddział 
w Gdyni.

4. Władysław Potocki, wicedyrektor fy „Bergtrans“ Sp. z o. o. 
w Gdyni,

5. Inż. Stanisław Rostkowski, sędzia handlowy, dyrektor fy „Chłod­
nia i Składy Portowe“ Sp. z o. o. w Gdyni,

6. Walerian Zaleski, kierownik magazynów Banku Gospodarstwa 
Krajowego, Oddział w Gdyni.

K o m i s j a  R e w i z y j n a :

a) członkowie:

1. Jan Kubica, prokurent fy „Polskarob — Polsko-Skandynawskie 
Towarzystwo Transportowe“ S. A. w Gdyni,

2. Włodzimierz Tokarski, sędzia handlowy, prokurent fy „Żegluga 
Polska“ S. A. w Gdyni.

b) zastępca:
3. Henryk Brzeziński, główny buchalter fy „Zakłady Przemysłu Tłu­

szczowego i Olejarskiego „Union“ S. A. w Gdyni.

D y r e k t o r :
Dr Bolesław Kasprowicz, król. konsul rumuński, radny miasta Gdyni, 

sędzia handlowy, zastępca członka Państwowej Rady Komunika­
cyjnej.

Biuro Rady mieści się przy ul. Św. Piotra 12, telefon 12-09.

Tekst obecnie obowiązującego statutu Rady Interesantów Portu po­
dajemy poniżej:
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S T A T U T

R A D Y  IN T E R E S A N T Ó W  P O R T U  W  G D Y N I

1. Nazwa, charakter prawny, cel, siedziba.

§ 1.
Zrzeszenie nosi nazwę „R a da  In te re san tó w  P o rtu  w  G d y n i“  i  je s t stowarzysze­

n iem  za re jes trow anym  z siedzibą w  G dyn i. Terenem  dz ia ła lnośc i R ady jes t Rzeczy­
pospo lita  Polska.

§ 2 .

Zadaniem  R ady je s t reprezentac ja  w spó lnych  in te resów  je j członków , oraz 
w spó łdz ia łan ie  z w ładza m i tudzież in n y m i p u b lic z n y m i i  p ry w a tn y m i in s ty tu c ja m i 
nad rozw o jem  p o r tu  w  G d yn i, żeg lug i m o rsk ie j oraz h a n d lu  m orskiego.

Cel ten  Rada osiąga za pomocą:
1. p rzedk ładan ia  m e m o ria łó w  i  re fe ra tó w  do w ładz  i  im sty tu icy j;
2. b ra n ia  u d z ia łó w  w  kon fe ren c jach  dotyczących p o r tu  w  G d yn i;
3. in fo rm o w a n ia  p rasy; oraz
4. wogóle p rzyczyn ia n ia  się w sze lk im i p ra w n ie  dozw o lonym i środkam i do 

osiągnięcia w yże j wyszczegó ln ionych celów.

§ 3.
Rada ma p ra w o  nabyw an ia , sprzedawania i  obciążania hipotecznego n ie ru cho ­

m ości. Decyzje  w  tych  spraw ach może pow ziąć je d yn ie  W alne Zgrom adzenie.

2. Członkowie.
§ 4.

C z łonkam i R ady mogą b yć  osoby p ra w n e , m ające swą siedzibę w  G d yn i i  p ra ­
cu jące w  po rc ie  w zg lędn ie  w  ziw iązku z p o rte m  oraz należące do je dn e j z  g rup, k tó ra  
będzie przez W alne Zgrom adzenie R ady uznana za g rupę  in te resa n tów  po rtu .

C z łonkam i R ady m ogą być  rów n ież  osoby praw ne, m ające sw o ją  siedzibę poza 
G dyn ią , o ile  W alne Zgrom adzenie uznia, że są in te resan tam i p o r tu  w  G dyn i. W  g ru ­
pach zrzeszonych p rzeds ięb iors tw a wchodzą do R ady przez swoje zw iązk i, w  grupach 
niezrzeszonych —  pojedynczo.

Poza ty m  m ogą być obrane cz łonkam i ho n o ro w ym i R ady osoby, zasłużone około 
ro z w o ju  p o rtu  gdyńskiego.

§ 5.
N ie mogą być  w  żadnym  raz ie  cz łonkam i Rady:
1) Z w ią z k i stanow iące secesję jednego ze zw iązków  zjednoczonych lu b  pow sta­

jące w  ja k ik o lw ie k  in n y  sposób w  grupach ju ż  zorgan izow anych i  rep rezentow anych 
w  Radzie;

2) przeds ięb io rs tw a n ie  zrzeszone —  tam , gdzie is tn ie ją  zw iązk i, k tó re  należą 
do Rady.

§ 6 .

C złonków  p rz y jm u je  i  usuwa W alne Zgrom adzenie.
U ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia w  sp ra w ie  p rzy ję c ia  nowego członka lu b  

w yk lu cze n ia  członka muszą zapadać w iększością 4/s głosów.
G łosowanie je s t ta jne .

§ 7.
C z łonkow ie  mogą w ys tąp ić  z R ady przez pisem ne zgłoszenie swego w ys tąp ien ia  

con a jm n ie j t rz y  m iesiące zawczasu.

3. Fundusze.
§ 8.

Na fundusz  R ady sk łada ją  się:
a) w p isow e,
a) s k ła d k i członkow skie ,
c) op ła ty  i  dochody nadzw yczajne.
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W ysokość wpisow ego jako też  sk ładek cz łonkow skich  usta la  W alne Zgrom adzenie, 
k tó re  określa  także te rm in y  i  sposoby ściągania sk ładek.

§ 9.

§ 10.
R ok iem  ob rach unko w ym  je s t ro k  ka lendarzow y.

4. Władze.
§ 11.

O rganam i R ady są:
a) W alne Zgrom adzenie Członków ,
b )  Zarząd,
c) D yre kc ja ,
d ) K o m is ja  re w izy jn a .

A. Walne Zgromadzenie.

§ 12.

W alne Zgrom adzenie stanow ią  de legaci cz łonków  po trzech od każdego zw iązku  
i  po je d n y m  od każde j osoby p ra w n e j z1 g ru p  n ie  zrzeszonych z tym , że podczas gło­
sow ania każda g rupa  cz łonków  n ie  zrzeszonych m a ty lk o  jeden głos w spó lny  n ieza leż­
n ie  od swej liczebności.

O ddanie głosu wspólnego je s t uw aru nkow an e  up rzed n im  po rozum ien iem  się 
pom iędzy cz ło nka m i danej g ru p y  niezrzeszonej.

Zastępstwo; g łosów  je s t dopuszczalne z  ty m  jednak, że jedna osoba n ie  może 
reprezentow ać w ięce j n iż  jeden zw iązek lu b  jedną  grupę nie  zrzeszoną.

§ 13.

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie odbyw ać się będzie co ro k u  w  p ie rw szych  
trzech m iesiącach po zam kn ięc iu  ro k u  obrachunkowego.

§ 14.
Do zakresu dz ia łan ia  W alnego Zgrom adzenia na leży:
a ) w y b ó r cz łonków  Zarządu,
b ) udzie len ie  ab so lu to riu m  ustępującem u Zarządow i,
c) usta len ie  św iadczeń na rzecz Rady, oraz na byw an ie  i  obciążenie n ie ru ­

chomości,
d )  p rzy jęc ie  n o w ych  i  w yk luczen ie  daw nych  członków ,
e) zm iana s ta tu tu ,
f )  z lik w id o w a n ie  Rady.

§ 15.
N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie może być zwołane:
a) z in ic ja ty w y  Zarządu w  m ia rę  po trzeby,
b ) m usi zaś być zwołane na żądanie p rz y n a jm n ie j 3 członków , rep reze n tu ją ­

cych p rz y n a jm n ie j 9 głosów, i  n.a żądanie K o m is ji R e w izy jne j.

§ 16.
Do: ważności W alnego Zgrom adzenia jes t potrzebna obecność de legatów  re p re ­

zen tu jących  con a jm n ie j 3/s głosów.
G dyby żądane q u o ru m  n ie  by ło  reprezentowane, odbędzie się w  późn ie jszym  

te rm in ie , n ie  wcześnie j n iż  po 10 dn iach, następne W alne Zgrom adzenie z ty m  sa­
m ym  po rządk iem  obrad. U ch w a ły  tego Zgrom adzenia będą praw om ocne bez w zg lędu 
na ilość obecnych delegatów .

§ 17.
U ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia zapadają z w y k łą  w iększością głosów z w y ją t ­

k ie m  w yp a d kó w  w ym ie n io n ych  w  § 6, ja k o  też w  spraw ach zm ian s ta tu tu  i l i k w i­
d a c ji R ady, w  k tó ry c h  to w ypadkach  potrzebna je s t większość Vs głosów. P rzy  ró w ­
ności oddanych głosów  uważa się w n iosek za up a d ły  na da nym  W a ln ym  Zgrom adzeniu.
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W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd lis ta m i po leconym i z podan iem  p rzed­
m io tu  obrad na 7 d n i p rzed te rm in e m  W alnego Zgrom adzenia.

§ 19.
W alne Zgrom adzenie p o w o łu je  ze swego grona przewodniczącego posiedzenia.

§  20 .

Z posiedzenia W alnego Zgrom adzenia sp isu je  się p ro to k ó ł, k tó ry  podp isu je  
przewodniczący.

§ 18.

B. Zarząd.

§ 21.

Zarząd R ady In te re san tó w  P o rtu  sk łada  się  z osóib, w y b ie ra n ych  przez W alne 
Zgrom adzenie na p rzec iąg  ro k u  Obrach unikowego. Ilość cz łonków  Zarządu usta la  na 
każd y  następny ro k  ob rach unko w y  W alne Zgrom adzenie, w ychodząc z założenia, że 
z w ią zk i zrzeszone m a ją  być reprezentow ane w  Zarządzie przez dw óćh  cz łonków  
i  jednego zastępcę każdy, zaś g ru p y  p rze ds ięb io rs tw  niezrzeszonych. będące cz łonkam i 
R . I .  P. po je d n y m  każda. Z  pośród  w y b ra n y c h  cz ło nkó w  zarządu prezesa i  dw óch  
w iceprezesów  zarządu w yb ie ra  W alne Zgrom adzenie.

Poza cz łonkam i Zarządu z w y b o ru  może W alne Zgrom adzenie delegować do 
Z arządu z głosem do radczym  cz łonków  hono row ych  Rady.

Zarząd m a p ra w o  kooptow ać do swego grona na okres swego urzędow ania 
dw óch cz łonków  doda tkow ych .

Do ważności u c h w a ł posiedzeń Z arządu kon ieczne je s t uprzedn ie  zaw iadom ien ie  
w szys tk ich  cz łonków  i  obecność na posiedzen iu p rz y n a jm n ie j 4 cz ło nkó w  Zarządu.

§ 22 .

Do ko m p en te nc ji Z arządu na leży:
1) rep rezentow anie  R ady nazew nątrz ;
2 ) z a ła tw ia n ie  spo rów  m iędzy cz łonkam i w  obręb ie Rady, dotyczących w e­

w n ę trzn ych  sp raw  o rgan izacy jnych ;
3) zw o ływ a n ie  W a lnych  Zgrom adzeń i  w y ko n yw a n ie  ich  uch w a ł;
4) sk ładan ie  spraw ozdań rocznych, uk ładan ie  budże tów  i  reg u lam in ów ;
5) w szystk ie  inne  sp raw y, n ie  zastrzeżone W alnem u Zgrom adzeniu .
P ism a i  zobow iązania R ady w in n y  być  podp isyw ane przez prezesa lu b  jego 

zastępcę oraz jednego członka Z arządu lu b  d y re k to ra  b iu ra .

C. Dyrektor i Biuro.

§ 23.
Na czele B iu ra  R ady s to i d y re k to r  m ia no w an y przez Zarząd i d z ia ła ją cy  na 

podstaw ie upow ażn ien ia  Zarządu.
B iu ro  p ro w a dz i prace p rzygotow aw cze i  w ykonaw cze, w y n ika ją ce  z zakresu 

dz ia ła n ia  Rady.
Porządek p row adzen ia  o b ra d  i  g łosow ania w  Zarządzie usta la  osobny reg u la ­

m in , uch w a lon y  przez Zarząd.

D. Komisja Rewizyjna.

§ 24.
Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie w y b ie ra  ze swego g rona  2 cz ło nkó w  K o m is ji 

R e w izy jn e j na przeciąg ro k u  obrachunkow ego oraz jednego zastępcę.
K o m is ja  re w iz y jn a  składa W alnem u Zgrom adzen iu  spraw ozdan ie ze swoich 

czynności z o d po w ie dn im i w n ioskam i.
B iu ro  R ady In te re san tó w  P o rtu  m ieści się w  dom u n r. 12 p rz y  u l. Św. P io tra , 

te le fon  b iura :12-09 .
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ROZDZIAŁ VIII

Organizacje i Przedsiębiorstwa, naleiące 
do Rady Interesantów Portu w Gdyni.

1. Związek Armatorów Polskich.
Związek został założony dnia 24. V. 1929 r. Wpisanie do rejestru 

sądowego nastąpiło 13. VI. 1930 r.

S T A T U T
Z W IĄ Z K U  A R M A T O R Ó W  P O L S K IC H

Stowarzyszen ie zare jestrow ane w  G dyn i

A r t .  1.
Nazwa S towarzyszen ia b rz m i: Z w iązek  A rm a to ró w  P o lsk ich  —  Stowarzyszenie 

zare jestrow ane. Terenem  jego d z ia ła ln ośc i je s t R zeczypospolita Polska, a siedzibą 
m iasto G dyn ia .

A r t .  2.
Celem Z w ią zku  je s t po p ie ran ie  i  zastępstwo w spó lnych  in te resów  zaw odow ych 

po lsk ich  p rze ds ięb io rs tw  żeg lugow ych. Ś rodkam i dz ia łan ia  są: zebran ia członków , 
w spółp raca z in n y m i zrzeszeniam i gospodarczym i na te ren ie  m iasta  i  p o r tu  G dyn i, 
k o n ta k t z  p o k re w n y m i o rg an izac jam i w  k ra ju  i  zagranicą, p u b lik a c je , dotyczące sp raw  
w spó lnych, odczyty  i  zebran ia in fo rm a cy jn e .

A r t .  3.
C z łonk iem  Zw iąztku może b yć  każde p rzeds ięb io rs tw o żeglugowe (osoba p ra w ­

na ) c zy li a rm a to r, eksp loatu jące s ta tk i m orsk ie  pod po lską  banderą.

A r t .  4.
Podania o p rzy ję c ie  na członka z załączeniem  spisu posiadanego tonażu  b ru tto  

na leży k ie ro w a ć  do Zarządu Z w ią zku . Zarząd przed łoży  w n iosek W alnem u Z g ro ­
m adzeniu, celem  pow zięc ia  u ch w a ły  -o p rzy ję c iu .

A r t .  5.
Członek Z w ią z k u  m a praw o  do ud z ia łu  we wftadzach Z w ią zku  przez desygno­

wane przez siebie osoby, p raw o  do ob rony i  pop ie ran ia  przez w ładze Z w ią z k u  jego 
in te resów , m a jących  c h a ra k te r w spó lny  lu b  ogólny, oraz p ra w o  do ko rzys tan ia  
z w szys tk ich  urządzeń Z w ią z k u  ja k o  też lo ka lu , b ib lio te k i,  oraz pom ocy p ra w n e j. 
O bow iązk iem  członka jes t uiszczanie s k ła d k i cz łonkow sk ie j, usta lane j corocznie przez 
W alne Zgrom adzenie stosow nie do posiadanego w  d n iu  1 styczn ia  tego ro k u  tonażu 
b ru tto , ja k  rów n ież  w spó łp raca dla  dobra i  ro z w o ju  p o ls k ie j m a ry n a rk i ha nd low e j.

A r t .  6.
C z łonkam i Z w ią zku  przesta ją  być:
a) przeds ięb iors tw a , k tó re  zgłoszą swe w ys tąp ien ie  ze Z w ią z k u  na jp óźn ie j na 

3 m iesiące p rzed  końcem  ro k u  ka lendarzow ego —  po u re g u lo w a n iu  na leż­
nych  sk ładek cz łonkow skich  do końca ro k u  w  k tó ry m  zg łos iły  swe w y ­
stąp ien ie,

b ) p rzeds ięb io rs tw a z c h w ilą  ukończenia lik w id a c ji,  w zg lędn ie  z c h w ilą  o tw a r­
c ia  postępowania upadłościowego, po u re gu low an iu  sk ładek  do końca m ie ­
siąca, w  k tó ry m  nastąp iło  ukończenie lik w id a c ji,  w zg l. o tw a rc ia  konku rsu ,

c) przeds ięb iors tw a , w yk luczone  uchw a łą  W alnego Zgrom adzenia.
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W ładze Z w ią zku  s tanow ią :
a) W alne Zgrom adzenie,
b ) Zarząd.

A r t .  8.
Zw ycza jne  W alne Zgrom adzenia odbędą się ro k  rocznie w  p ie rw szych  diwóeh 

m iesiącach ro k u  kalendarzowego.
Zarząd zw o łu je  W alne Zgrom adzenie p isem nie z podan iem  p rze dm io tu  obrad 

na 14 dn i przed te rm in e m  W alnego Zgrom adzenia.

A r t .  9.
Do zakresu dz ia łan ia  W alnego Zgrom adzenia na leży:
a) w y b ó r cz łonków  Zarządu i  ich  zastępców oraz cz łonków  K o m is ji R e w izy jn e j,
b )  udzie len ie  a b so lu to riu m  ustępującem u Z arządow i za u b ie g ły  ro k  gospo­

darczy,
c) usta len ie  rocznych sk ładek  cz łonkow skich  na rzecz Z w iązku ,
d ) p rzy ję c ie  now ych  i w yk luczen ie  daw nych  cz ło nkó w  Z w iązku ,
e) zm ia n y  s ta tu tu ,
f )  z lik w id o w a n ie  Z w iązku . ,

A rt. 10.
N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie m us i być zw ołane:: ,
a) na żądanie Zarządu,
b ) na żądanie p rz y n a jm n ie j jedhego członka.

A r t .  11.
D la  ważności W alnego Zgrom adzenia po trzebna jes t obecność p rz y n a jm n ie j 

p o ło w y  zgłoszonego do Z w ią zku  tonażu i  p rz y n a jm n ie j ¡połowy członków . G dyby 
żądane q u o ru m  reprezentow ane n ie  by ło . wtenczas odbędzie się po u p ły w ie  tygodn ia  
od oznaczonego; te rm in u  W alnego Zgrom adzenia następne W alne Zgrom adzenie, k tó ­
rego u ch w a ły  praw om ocne są bez w zg lędu na rep rezen tow any tonaż.

A r t .  12.
a) K ażd y  członek może b rać ud z ia ł w  na radach z p ra w e m  jednego głosu,
b ) każdy członek, k tó ry  posiada w ięce j n iż  3 000 t, posiada ty le  głosów, ile  

razy  p rzedstaw ia  3 000 ton.

A r t .  13.
D la  praw om ocności u c h w a ł po trzebna  je s t zw ycza jna  w iększość g łosów  z w y ­

ją tk ie m  w yp ad ków , p rze w id z ia nych  w  a rt. 9) w  p u nk tach  d, e i  i ,  w  k tó ry c h  to 
osta tn ich  w ypadkach  potrzebna je s t większość k w a lif ik o w a n a  3A obecnych głosów.

A r t .  14.
Zarząd Z w ią zku  składa się z prezesa, w iceprezesa, oraz con a jm n ie j dwóch 

cz łonków  Zarządu, 'w y b ra n y c h  przez W alne Zgrom adzenie na przeciąg jednego roku . 
W alne Zgrom adzenie w yb ie ra  rów n ie ż  zastępców cz ło nkó w  Zarządu, k tó ry m  p rz y ­
s łu gu ją  pe łne .prawa członka Z arządu  w  c h w ili,  k ie d y  zastępuje swego mocodawcę. 
U ch w a ły  Zarządu zapadają jednom yśln ie . W strzym an ie  się od glosowania n ie  lic z y  
się za glos p rze c iw n y  lu b  za naruszenie jednom yślności.

A r t .  15.
Zarząd decydu je  we w szystk ich  spraw ach, n ie  zastrzeżonych w yra źn ie  W a lne ­

m u Zgrom adzeniu . R eprezentu je  on Z w iązek  nazew nątrz. Do ważności p ism  Z w ią zku  
są po trzebne podpilsy 2 cz łonków  Zarządu, w zg lędn ie  jednego członka Zarządu i  syn ­
dyka , pod pieczęcią Z w ią zku . Zobow iązan ia m a ją tkow e  zaciąga Z w iązek na pod­
staw ie uch w a ły  Zarządu lu b  u ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia . ,

A r t .  16.
K o m is ja  R e w izy jna  sk łada się z dw óch członków , w y b ie ra n ych  przez W alne 

Zgrom adzenie. Sprawdza ona rachunkow ość Z w ią zku  i  p rzedstaw ia  W a lnem u Z g ro ­
m adzen iu do za ła tw ie n ia  odpow iedn ie  w n iosk i.

A rt. 7.
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Spory, w y n ika ją ce  w  obręb ie Z w ią zku  zostaną poddane sądow i po lubow nem u, 
do którego odnośne s tro n y  zam ian u ją  po je d n y m  a rb itrze . Jeże liby  w  k w e s tii spornej 
n ie  m o g li a rb itrz y  dojść do po rozum ien ia , w y b io rą  su jperarb itra . W  raz ie  n ieuzgod- 
n ien ia  przez a rb itró w  osoby su p e ra rb itra , zw ró c i się Zarząd o desygnowanie go do 
prezesa Izb y  P rzem ys łow o -H a nd low e j w  G dyn i.

A r t .  18.

Zarząd m ia n u je  syndyka  Z w iązku , k tó ry  k ie ru je  b iu re m  Z w ią zku  i  zastępuje 
Zarząd. Na m ocy tego upow ażn ien ia  syndyk  b ie rze  u d z ia ł w  posiedzeniach Zarządu 
z głosem  doradczym  i  w y k o n u je  w sze lk ie  przez Zarząd m u  poruczone czynności.

A r t .  19.

W  raz ie  l ik w id a c ji lu b  rozw iązan ia  Z w ią zku  przechodzi jego m a ją te k  (ru c h o ­
mości, b ib lio te k a  itp .)  na „D o m  M a ry n a rz a “  w  G dyn i.

Członkami Związku są następujące przedsiębiorstwa:
1. „Żegluga Polska“ S. A. w Gdyni,
2. „Polskarob“ — Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transporto­

we“ S. A. w Gdyni,
3. „Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrętowe“ S. A. w Gdyni,
4. „Gdynia—Ameryka“ — Linie Żeglugowe, S. A. w Warszawie 

(dawniej1 „Polskie Transatlantyckie Towarzystwo Okrętowe“ S. A. 
w Gdyni).

Roczne Walne Zgromadzenie z dnia 8 IV. 1938 r. powołało Zarząd 
Związku na rok 1938 w następującym składzie:

P r e z e s  Z a r z ą d u :
1. Feliks Kołlat, wiceprezes Zarządu Rady Interesantów Portu 

w Gdyni, dyrektor S. A. „Żegluga Polska“ w Gdyni, dyrektor 
Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okrętowego“ S. A. w Gdyni.

W i c e p r e z e s  Z a r z ą d u :  .

2. Aleksander Leszczyński, radca Izby Przemysłowo - Handlowej 
w Gdyni, naczelny dyrektor firm y „Gdynia—Ameryka Linie Że­
glugowe“ , S. A. w Warszawie.

C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :
3. Karol Czajewski, prokurent, szef wydziału żeglugi w  firmie „Pol­

skarob“ — Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transportowe
S. A. w Gdyni.

4. Dr Stanisław Barski, członek Zarządu Rady Interesantów Portu 
w Gdyni, wicedyrektor „Żeglugi Polskiej“ S. A. w Gdyni.

5. Konstanty Jacynicz, szef Biura Portowego firmy „Gdynia—Ame­
ryka“ — Linie Żeglugowe S. A.

6. Inż. komunikacji Napoleon Korzon, prezes Rady Interesantów Por. 
tu w Gdyni, dyrektor naczelny fy „Polskarob — Polsko-Skandy­
nawskie Towarzystwo Transportowe“ S. A. w Gdyni.

A rt. 17.
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Z a s t ę p c y  c z ł o n k ó w  Z a r z ą d u :
7. Jerzy Fink-Finowicki, prokurent firmy „Polsko-Brytyjskie Towa­

rzystwo Okrętowe“ S. A. w  Gdyni.
8. Włodzimierz Tokarski, sędzia handlowy, prokurent. S. A. „Żegluga 

Polska“ w Gdyni.
S e k r e t a r z  G e n e r a l n y :  kpt. ż. w. Stefan Gorazdowski-

Biuro mieści się w gmachu „Żeglugi Polskiej“ S. A. przy ulicy Wa­
szyngtona 15. Telefon 25-98.

§ 2. PolsKi Związek Maklerów Okrętowych.

Związek został założony dnia 28. XI. 1928 r. Wpisanie do rejestru 
sądowego nastąpiło dnia 21. I. 1931 r. zatwierdzone przez Wojewodę Po­
morskiego.

Boczne Walne Zgromadzenie z dnia 17. III. 1937 roku uchwaliło zmia­
nę statutu Związku, w celu dostosowania go do przepisów ustawy o stowa­
rzyszeniach, ’która została zatwierdzona przez Wojewodę Pomorskiego 
dnia 9. XI. 1937 r.

Statut Związku w obecnie obowiązującej redakcji podajemy poniżej:

S T A T U T
P O LS K IE G O  Z W IĄ Z K U  M A K L E R Ó W  O K R Ę T O W Y C H  W  G D Y N I

(S tow arzyszen ie w p isane).

1. Nazwa, charakter prawny, cel i siedziba.

§ I-
Zrzeszenie nosi nazwę „P o ls k i Z w iązek  M a k le ró w  O k rę to w ych “  i  je s t s tow a­

rzyszen iem  za re jes trow anym  z siedzibą w  G dyn i. Terenem  dz ia ła lnośc i Zrzeszenia 
je s t RzeezpOiSpolita Polska.

§  2 .

Zadan iem  Zrzeszenia je s t p row adzen ie  w spó lnych  in te resów  zaw odowych, 
p rzeds taw ic ie ls tw o  tychże na zew ną trz  i  obrona in te resów  poszczególnych cz łonków  
Zrzeszenia.

C e l ten  Zrzeszenie osiąga za pomocą:
1. p rzedk ładan ia  m e m o ria łó w  i  re fe ra tó w  do w ładz  i  in s ty tu c y j,
2. b ra n ia  ud z ia łu  w  kon fe re n c ja ch  dot. ¡portu w  G d yn i,
3. in fo rm o w a n ie  p ra sy  oraz
4. w ogóle p rzyczyn ia n ie  się w sze lk im i p ra w n ie  dozw o lonym i środkam i do 

osiągnięcia w yże j wyszczegó ln ionych celów.

§ 3.
Zrzeszenie ma p ra w o  na byw an ia , sprzedaw ania i  obciążania hipotecznego 

n ieruchom ości. Decyzje  w  tych  spraw ach może pow ziąć je d y n ie  W alne Z g rom a­
dzenie.

2. Członkowie.

§ 4.
C złonk iem  Zrzeszenia może ibyć -każda f irm a , k tó ra  zapisana je s t do re je s tru  

hand low ego Sądu G rodzkiego w  G d yn i i  k tó ra  ma za p rze d m io t p rzeds ięb io rs tw a do­
ko n yw a n ie  czynności m a k le rs tw a  okrę towego.

§ 5 .

P odanie o p rzy jęc ie  na członka Zrzeszenia na leży sk ie row ać do Zarządu Z rze ­
szenia, k tó ry  je  przedk łada  na W a ln ym  Zgrom adzeniu . W alne Zgrom adzenie roz­
s trzyga  o p rz y ję c iu  z w y k łą  w iększością głosów.
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C złonkow ie  m ogą w ys tąp ić  z Zrzeszenia przez pisem ne zgłoszenie swego w ys tą ­
p ie n ia  con a jm n ie j t rz y  m iesiące zawczasu.

3. Fundusze.
§ 7.

Na fundusz  Zrzeszenia sk ła da ją  się:
a) wp isow e,
b ) s k ła d k i członkow skie ,
c) op ła ty  i  dochody nadzw yczajne.

§  8 .
W ysokość sk ładek  cz łonkow skich  ja ko  też wpisowego usta la  W alne Zgrom adze­

n ie , k tó re  określa  także te rm in y  i  sposoby ściągania sk ładek.
Ilość głosów, p rzys ług u ją cych  poszczególnym  członkom  Z w ią z k u  na W a ln ym  

Zgrom adzeniu , usta la  na każdy  ro k  Roczne W alne Zgrom adzenie w ed ług  k lucza nastę­
pującego:

a) każd y  członek posiada je d e n  głos,
b ) cz łonkow ie , k tó rz y  o d p ra w ili co n a jm n ie j 7,5% tonażu w  ro k u  ub ieg łym , 

o trz y m u ją  jeden  głos doda tkow y,
c) C złonkow ie, k tó rz y  o d p ra w ili co n a jm n ie j 15% tonażu w  ro k u  u b ie g łym  

o trz y m u ją  dw a g łosy doda tkow e.
Celem  usta len ia  k lucza g łosów  przesy ła ją  cz łonkow ie  na ręce syndyka , n ie  póź­

n ie j ja k  w  te rm in ie  do dn ia  1 lu tego następnego ro ku , ilość o raz tonaż s ta tk ó w  N R T, 
k la ro w a n y c h  w  ro k u  u b ie g łym  przez siebie. Na te j podstaw ie  ob licza Zarząd k lu cz  
głosów, k tó ry  p rzedstaw ia  Rocznem u W alnem u Z grom adzen iu  do za tw ierdzen ia .

D la  członków , k tó rz y  w  w yże j podanym  te rm in ie  n ie  p o d a li c y fr  swego z a tru d ­
n ien ia , usta la  Zarząd ilość g łosów  na podstaw ie  w łasnych  obliczeń.

S tosownie do ilo śc i g łosów  op łaca ją  poszczególni cz łonkow ie  wysokość sk ładek , 
k tó ry c h  k lu cz  usta la  każdorazowo Roczne W alne Zgrom adzenie.

§  9 .
R ok iem  ob rach unko w ym  jest ro k  ka lendarzow y.

4. Władze.
§  10.

O rganam i Zrzeszenia są:
a) W alne Zgrom adzenie Członków ,
b ) Zarząd,
c) K o m is ja  R e w izy jna .

A . W a lne  Zgrom adzenie.
W alne Zgrom adzenie s tanow ią  delegaci Zrzeszenia.
Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie odbyw ać się  będzie co ro k u  w  pierwstzych 

trzech m iesiącach po zam kn ięc iu  ro k u  obrachunkowego.

§ U -
Do zakresu dz ia łan ia  W alnego Zgrom adzenia na leży:
a) W yb ó r prezesa i  wiceprezesa,
b )  w yb ó r 2 cz łonków  Zarządu,
c) w yb ó r 2 zastępców -członków Zarządu,
d )  w y b ó r 2 cz łonków  K o m is ji R e w izy jn e j,
e) udzie len ie  a b so lu to riu m  ustępu jącem u Zanządowi,
f )  usta len ie  św iadczeń na rzecz Zrzeszenia oraz na byw an ia  i  obciążania 

n ieruchom ości,
g ) p rzy jęc ie  now ych  cz łonków  i  w yk luczen ie  daw nych  cz łonków ,
h ) zm iana s ta tu tu ,
i )  lik w id a c ja  Zrzeszenia.

§ 12.
N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie może być zwołane:
a) z in ic ja ty w y  Zarządu w  m ia rę  po trzeby,
b )  m usi być  zw ołane na żądanie con a jm n ie j 3 cz łonków  Zrzeszenia.

§ 6.
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Do ważności W alnego Zgrom adzenia jes t po trzebna obecność p rz y n a jm n ie j po ­
ło w y  głosów.

G dyby żądane q u o ru m  n ie  b y ło  reprezentow ane, odbędzie się w  późnie jszym  
te rm in ie , n ie  wcześnie j ja k  za 10 d n i następne W alne Zgrom adzenie z ty m  sam ym  po­
rząd k ie m  dz iennym . U c h w a ły  tego Zgrom adzenia będą praw om ocne bez w zg lędu na 
ilość obecnych delegatów .

§ 14.
Zarząd zaw iadam ia  poszczególnych cz łonków  Zrzeszenia o z w o ła n iu  W alnego 

Zgrom adzenia p rz y n a jm n ie j 10 dn i iprzed da tą  W alnego Zgrom adzenia lis to w n ie  z po­
dan iem  po rząd ku  obrad

§ 15.
Z  posiedzenia W alnego Zgrom adzenia spisuje się p ro to kó ł, k tó ry  podp isu je  

p rzew odn iczący .
§ 16.

U chw a ła  o zm ian ie  s ta tu tu  Zrzeszenia w zg l. o ro zw ią za n iu  Zrzeszenia może być 
pow zię ta  na corocznym  lu b  N adzw ycza jnym , w  ty m  ce lu  zw o ła n ym  W a ln ym  Z g ro ­
m adzen iu  i  to ty lk o  k w a lif ik o w a n ą  w iększością g łosów  a U  w szys tk ich  obecnych na 
Z grom adzen iu  cz łonków  Zrzeszenia, p rz y  czym  w  p isem nych  zaproszeniach na Z g ro ­
m adzenie cz łonkow ie  Zrzeszenia w in n i b yć  uprzedzeni o tym , że zm iana s ta tu tu  lu b  
spraw a rozw iązan ia  Zrzeszenia będzie om aw iana  na Zgrom adzeniu .

W  raz ie  rozw iązan ia  Zrzeszenia W alne Zgrom adzenie okreś li, w  ja k i sposób 
rozporządzić  pozosta łym  m a ją tk ie m .

U ch w a ły , dotyczące w yk luczen ia  cz łonków , muszą być  pode jm ow ane w iększo­
ścią 3U  obecnych głosów.

B. Zarząd.

§ 17.
Zarząd sk łada się z czterech członków , m ia n o w ic ie  prezesa, zastępcy tegoż, 

dw óch cz ło nkó w  i  dw óch  zastępców.
Prezes razem  z je d n y m  z cz łonków  Zarządu m ogą w ystępow ać na zew nątrz 

w  im ie n iu  Zrzeszenia przed sądem i  poza sądem.
W  raz ie  ustąp ien ia  jednego iz cz łonków  Zarządu w stępu je  w  jego m ie jsce za­

stępca w  porządku , us ta lon ym  przez W alne Zgrom adzenie.
P od z ia ł fu n k c ji pom iędzy cz ło nkó w  Z arządu  okreś la  sam Zarząd.
Zarząd może koop tow ać na czas swego u rzędow an ia  do swego grona n ie  w ięce j 

ja k  d w ie  osoby spośród cz ło nkó w  Zrzeszenia.
Do ważności u c h w a ł posiedzeń Zarządu konieczne je s t up rzedn ie  zaw iadom ie­

n ie  w szys tk ich  cz łonków  i  obecność na posiedzen iu p rz y n a jm n ie j 3 cz łonków  Zarządu.

§ 18.
Do kom p e te n c ji Zarządu należy:
a ) rep rezentow anie  Zrzeszenia na zew nątrz,
b ) za ła tw ia n ie  spo rów  m iędzy cz łonkam i, dot. w ew nę trznych  sp ra w  

organ iz a cy j  n y  ch,
c) zw o ływ a n ie  W a ln ych  Zgrom adzeń i  w y k o n y w a n ie  ich  uchw a ł,
d ) sk ładan ie  ¡sprawozdań rocznych, u k ład an ie  budżetu,
e) w szystk ie  inne  spraw y, niezastnzeżone W alnem u Zgrom adzeniu .

§ 19.
G dyb y  w  w ypadkach , p rze w id z ia nych  w  § 18 p u n k t to., Zarząd nie  zd o ła ł dop ro ­

w adzić do zgody stron, wówczas sk ie ru je  s ię  spór do rozs trzygn ięc ia  W a lnem u Z gro ­
m adzeniu.

§ 13.

C. Kom isja Rewizyjna.

§ 20.
Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie w y b ie ra  2 cz łonków  K o m is ji R e w izy jn e j na 

przeciąg ro k u  obrachunkow ego.
K o m is ja  R e w izy jn a  sk łada W alnem u Z grom adzen iu  spraw ozdan ie ze sw oich 

czynności z od po w ie dn im i w n ioskam i.
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Stan członków wykazuje następujące zestawienie:

„C . Hartiw iig“  S. A . M ię dzyn a rod ow i E kspedy­
to rzy  w  G dyn i

1. „Polska Agencja Morska“ Sp. z o. o. w 
Gdyni

2. „Polskarob — Polsko-Skandynawskie To­
warzystwo Transportowe“ S. A. w Gdyni 
„P o ls k i L lo y d “  S. A .; O ddz ia ł w  G dyn i

3. „Żegluga Polska“ S. A. w Gdyni*)
4. „Bergenske Baltlic Transports Ltd.“  Sp. 

z o. o. w Gdyni (obecnie „Bergtrans“ ) 
„W a r ta “  T ow arzys tw o  E kspedycy jne  Sip. z o. o 
w  G dyn i

5. „Behnke i Sieg“ Sp. z o. o. w Gdyni
6. „American Scantic Linę w Polsce“ Sp. 

z o. o. w Gdyni**)
7. „Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okręto­

we“ S. A. w Gdyni*)
„S|peed —  T ow arzys tw o T ransportow e  M o r­
sk ie “  T . z o. o. w  G d yn i

8. „Polska Zjednoczona Korporacja Bałtyc­
ka“ Sp. z o. o. w Gdyni**)
„A t la n t ic “  T ow arzys tw o  T ransportow e z o. p. 
w  G d yn i
„L lo y d  B a łty c k i“  T. z o. p. w  G dyn i

9. „Lenczat i Ska“ Ltd. w Gdyni
10. „M. E. W. — Morski Eksport Węgla“ , Sp. 

z o. o. w Gdyni
11. „Ferdynand Prawe“ Sp. z o. o. w Gdyni
12. „F. G. Reinhold“ Sp. z o. o. w Gdyni
13. „Rothert & Kiłaczycki“ Sp. z o. o. w Gdyni
14. „Aug. Wolff i Ska“ Sp. z o. o. w Gdyni
15. „Gdynia-Ameryka Linie Żeglugowe“ S.A. 

w Warszawie
16. „Rummel & Burton“ Sp. z o. o. w Gdyni
17. „Polska — Lewant“ Sp. z o. o. w Gdyni
18. „Oceaniczna Agencja Okrętowa“ Sp. z o.

o. w Gdyni
19. Z. Cedro i Ska, Sp. z o. o. w Gdyni

Należy do W ystąp ił
Zw iązku od ze Związku

19. X II. 1927

N

31. X II. 1930.

19. X II. 1927. *-r*ON-"C
19. X  I. 1927, O

(0*
19. X II 1927. 
19. X II. 1927.

31. X II. 1930.

21. V III .  1929.

21. V III. 1926. 
20. X I. 1929

31 X II. 1932.

17. X. 1930.

17 X. 1930.

17. X. 1930.

19. I II. 1931.

1. I, 1932. 
1. I. 1932. 
1. I II. 1936.

1. I II .  1936. 
1. I I I  1936. 
1. I II. 1936. 
1. I II. 1936. 

1. I II .  1936.

1. IV  1936. 
1. V II. 1936. 
15. I I I  1936.

1. V II. 1937. 
1. V II. 1938.

31. X II. 1931.

31. X II. 1935. 
31. X II. 1933. 
1. IV . 1938,

Roczne Walne Zgromadzenie z dnia 22. III. 1938 r. powołało Zarząd 
na rok 1938 w składzie następującym:
P r e z e s  Z a r z ą d u :
1. Julian Rummel, członek honorowy Rady Interesantów Portu, dyrek­

tor firm y Rummel & Burton w Gdyni.

* ) P rzed s ię b io rs tw o  żeglugowe (k la ru jące  ty lk o  w łasne s ta tk i.
* * )  A genc ja  l i n i i  zag ran iczne j.
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W i c e p r e z e s  Z a r z ą d u :
2. Andrzej Cienciała, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, dyrek­

tor firmy „Polska Agencja Morska“ Sp. z o. o. w Gdyni.
C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :
3. Witold Jasiński, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, dyrektor 

„American Scantic Linę w Polsce“ Sp. z o. o. w Gdyni.
4. Karol Neytman, kierownik ekspedycji portowej fy „Polskarob — Pol- 

sko-Skandynawskie Towarzystwo Transportowe“ S. A. w Gdyni.
5. Władysław Potocki, wicedyrektor fy „Bergtrans“ Sp. z o. o. w Gdyni.
6. Kazimierz Rothert, współwłaściciel firmy „Rothert i Kiłaczycki“ Sp. 

z o. o. w Gdyni.
Biuro Związku mieści się przy ul. Św. Piotra nr. 12 razem z biurem 
Rady Interesantów Portu w Gdyni, telefon 12-09.

§ 3. Związek Gdyńskich Ekspedytorów
Portowych ,*)

Rejestracja sądowa Związku nastąpiła w dniu 9. I. 1931 r. Statut 
uchwalony przez Walne Zgromadzenie w dniu 8. II. 1935 r. został przez 
Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie z dnia 21. II. 1936 r. nieznacznie zmie­
niony.

Statut w obecnie obowiązującej redakcji otrzymał brzmienie nastę­
pujące:

S T A T U T
ZW IĄZKU GDYŃSKICH EKSPEDYTORÓW PORTOWYCH W GDYNI.

I .  N azw a , c h arakte r p ra w n y  i cel Z w ią zk u .

§ 1.
Z w iązek G dyńsk ich  E kspedyto rów  P o rto w ych  je s t stow arzyszen iem  zare je ­

s trow anym , z s iedzibą w  G dyn i. Terenem  dz ia ła lnośc i je s t cała Polska oraz pań­
s tw a zagraniczne.

§ 2 .

Zadaniem  Z w ią zku  je s t p row adzen ie  w spó lnych  in te resów  sw ych członków , 
oraz rep rezentac ja  tych  in te resów  na zew nątrz.

§ 3.
Z w iązek je s t osobą p ra w n ą , zdo lną do p row adzen ia  in te resów , ma p raw o  na ­

byw an ia , sprzedawania i  obciążania hipotecznego n ieruchom ości oraz korzysta  ze 
w szys tk ich  in n ych  p ra w  p rzys ług u ją cych  tego rod za ju  zrzeszeniom.

I I .  C złonkow ie:
§ 4.

C z łonk iem  Z w ią zku  może być  każda n ieskaz ite lna  f irm a  hand low a, k tó ra  p ro ­
w adz i na te ren ie  G d yn i sam odzielne przeds ięb iors tw o , tru d n ią c  się ce lną ekspedycją 
m orską i  po rtow ą . M o rsk ie  p rzeds ięb io rs tw o ekspedycyjne m usi odpow iadać nastę­
pu ją cym  w a run kom :

a) posiadać siedzibę p ra w n ą  i  fa k tyczn ą  w  G dyn i,
b )  posiadać koncesję celną,
c) m u s i udow odn ić, że praca p rzeds ięb io rs tw a is to tn ie  zw iązana je s t z ekspe­

dyc ją  m orską.
*) Z w iązek u le g ł l ik w id a c ji  w  d d iu  19. V I I .  1938 r. . .

Na jego  m ie jsce  pow sta ło  Zrzeszenie E ksp e d y to ró w  P o rto w ych  w  G dyn i, w  sk ła d  k to -  
rego w eszli ró w n ież  cz łonkow ie  w  tym że  dlndiu z likw id o w a n e g o  Zrzeszenia P rzeds ięb io rs tw  
T ra n sp o rto w ych  w  G d yn i.
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W alne Zgrom adzenie może w  w y ją tk o w y c h  i  szczególnie u s p ra w ie d liw io n ych  
w ypadkach  zw o ln ić  od zadośćuczynienia w ym ogom  p u n k tu  b ) .

§ 5.
K a n d yd a t na członka zgłasza odpow iedn i p isem ny w n iosek do Zarządu Z w iązku , 

p rzedk łada jąc  rów nocześnie do w ody na to, że odpow iada w a ru n ko m  § 4. O p rz y ję c iu  
członka rozstrzyga zw ycza jną w iększością g łosów  na jb liższe W alne Zgrom adzenie 
członków , p rzy  czym  w  ty m  g łosow an iu  każd y  członek Z w ią zku  ma 1 głos.

§ 6 .

W ystąp ien ie  cz łonków  może m ieć m ie jsce dw a razy do roku , a m ia no w ic ie  na 
1 lipca  i  1 stycznia i  m usi być zgłoszone Z arządow i lis te m  po leconym  trz y  m iesiące 
przed tym .

§ 7.
N aczelnym  obow iązkiem  członka Z w ią z k u  je s t stosowanie się do w iszelkich 

postanow ień s ta tu tu , ta ry f  zw iązkow ych  oraz zap ro tokó łow anych  u ch w a ł W alnego 
Zgrom adzenia.

C złonkow ie, w yk ra cza ją cy  p rzec iw ko  s ta tu to w i, ta ry fo m  i uchw a łom  Z w ią zku  
oraz p rze c iw  do b rym  obyczajom  ku p ie ck im , a także cz łonkow ie , k tó rz y  postępowa­
n iem  s w o jem  szkodzą Z w ią zko w i i  in te resom  b ra n ży  ekspedycy jne j, pod lega ją  ka ro m  
p ien iężnym , na podstaw ie w y ro k u  S ądu Zw iązkowego. W  w ypadkach  pow ażn ie jszych 
przekroczeń a zwłaszcza w ykroczeń  p rze c iw ko  in te resom  p o rtu  i  wogóle p o ls k im  
in te resom  m o rsk im  cz łonkow ie  Z w ią zku , na podstaw ie orzeczenia Sądu Zw iązkow ego, 
mogą być w yk lu cze n i ze Z w ią zku  przez uchw a łę  W alnego Zgrom adzenia cz łonków  
Z w ią zku , pow zię tą  zw ycza jną w iększością głosów, p rzy  czym  każdy członek Z w ią zku  
w  ty m  g łosow an iu  m a 1 głos. Poza w yże j w y m ie n io n y m i w yp a d ka m i W alne Z grom a­
dzenie cz łonków  może w  n o rm a ln y m  g łosow an iu  w yk lu czyć  członka Z w iązku , w  sto­
sun ku  do k tó rego  zostanie ogłoszona upadłość wagi. k tó ry  przes ta ł odpow iadać je d ­
nem u z w a ru n kó w , w ym ien ion ych  w  § 4.

I I I .  W ładze Z w iązku .

§ 8.
O rganam i Z w ią zku  są:
1) W alne Zgrom adzenie członków ,
2) Zarząd,
3) D yre kc ja ,
4) K o m is ja  R ew izy jna ,
5) Sąd Z w ią zkow y.

§ 9.
W alne Zgrom adzenie cz łonków  stanow i zebran ie w szystk ich  f irm , zrzeszonych 

w  Z w ią zku . Zastępstwo głosu je s t dopuszczalne.

§ 10.
Zw ycza jne  W alne Zgrom adzenie cz łonków  odbyw ać się w inno  co ro k  w  p ie r ­

w szych trzech m iesiącach po zam kn ięc iu  ro k u  obrachunkowego.

§ U .
Do zakresu dz ia łan ia  W alnego Zgrom adzenia na leży:
a) w y b ó r cz łonków  Zarządu, K o m is ji R e w izy jn e j i  Sądu Zw iązkowego,
b )  udz ie lan ie  ab so lu to riu m  ustępującem u Zarządow i,
c) usta len ie  św iadczeń na rzecz Z w iązku ,
d ) p rzy jęc ie  now ych  i  w yk luczen ie  daw n ych  członków ,
e) zm iana s ta tu tu ,
f )  l ik w id a c ja  Z w iązku .
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Poza z w ycza jn ym i W a ln y m i Z grom adzen iam i m ogą odbyw ać się N adzw ycza jne 
W alne Zgrom adzenia, k tó re  są zw o ływ ane:

a) na żądanie Zarządu,
b )  na żądanie con a jm n ie j i U  cz ło nkó w  Z w ią zku , k tó rz y  w n iosek w  te j m ierze 

złożą na p iśm ie, p roponu jąc  równocześnie porządek dz ienny  obrad.

§ 12.

§ 13.
P rzy  g łosow an iu  na W a ln ych  Zgrom adzeniach poszczególnym  członkom  p rz y ­

s ługu je  różna ilość głosów, na podstaw ie następującego klucza, o ile  poszczególne 
p a ra g ra fy  n ie  s tanow ią  inacze j:

a) każdy członek rozporządza w  każd ym  raz ie  je d n y m  głosem,
b ) za każdych rozpoczętych następnych, po p ie rw szych  20 s ta łych , p ra c o w n i­

k ó w  b iu ro w y c h , za tru d n ia n ych  przez danego cz łonka Z w ią zku , członek ten 
o trzym u je  doda tkow o 1 głos,

c) p rz y  ob licza n iu  ilośc i p ra c o w n ik ó w  b iu ro w y c h  n ie  są b ra n i w  rachubę p raco­
w n ic y  fizyczn i, ja k  w oźn i, gońce i  t. d., an i też p rzo do w n icy . Do ob liczan ia  
p rz y jm u je  się je dn ak  zarów no p ra c o w n ik ó w  b iu ra  g łównego, ja k  też p ra ­
co w n ikó w  b iu r  p o rto w ych , eksped ientów , m agazyn ie rów  i  t. p. P rz y jm u je  
się je d n a k  p rzy  ty m  w y łączn ie  p ra cow n ikó w , za tru d n ia n ych  w  p ra cy  ek­
spedycy jne j,

d )  k lu cz  g losow ania usta la  się raz na ro k , m ia n o w ic ie  na 1 stycznia każdego 
roku . Dane do k lucza zb iera d y re k to r  Z w ią zku , a za tw ie rdza  Zarząd 
Z w iązku ,

e) n ieza leżnie od w ym ien ionego w yże j k lucza, każdy  członek Zarządu, ja k  
d ługo p e łn i te fu n k c je , posiada jeden do da tko w y głos, o ile  z ty tu łu  p u n k ­
tó w  a) i  b )  n ie  n a b y ł ju ż  p ra w a  do m aksym a lne j ilośc i g łosów  trzech.

§ 14.
P rzy  zastosowaniu w ym ien ionego k lucza  u ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia za­

pada ją  zw ycza jną w iększością głosów. Jedyn ie  d la  u c h w a ły  o l ik w id a c ji Z w ią zku  
potrzebna jes t w iększość 2/s głosów.

§ 15.
Do ważności u ch w a ł W a ln ych  Zgrom adzeń po trzebna  je s t obecność p rz y n a j­

m n ie j V5 członków .
G dyb y  żądane q u o ru m  n ie  b y ło  reprezentowane, odbędzie się w  następnym  

te rm in ie  następne W alne Zgrom adzenie z ty m  sam ym  po rządk iem  obrad. U ch w a ły  
tego W alnego Zgrom adzenia będą praw om ocne, bez w zg lędu na ilość obecnych.

§ 16.
W alne Zgrom adzenie Z w ycza jne  w zg l. N adzw ycza jne zw o łu je  Zarząd lis ta m i 

po leconym i, w zg l. za doręczeniem , z podaniem  p rze d m io tu  obrad na 7 d n i przed te r ­
m inem  W alnego Zgrom adzenia.

§ 17.
P rzew odniczącym  W alnego Zgrom adzenia w zg lędnie Nadzw ycza jnego W alnego 

Zgrom adzenia jes t z urzędu prezes Z w ią zku , zaś w  czasie w y b o ró w  Zarządu —  osoba, 
w yb ra n a  przez obecnych w  zw ycza jnym  g łosow an iu .

§ 18.
Z  posiedzeń W a ln ych  Zgrom adzeń sp isu je  się p ro to kó ł, k tó ry  podp isu je  p rze ­

w odn iczący oraz d y re k to r.
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2. Zarząd Związku.

§ 19.
Zarząd w y b ie ra n y  jes t przez W alne Zgrom adzenie cz łonków  na przeciąg jedne­

go roku . Zarząd sk łada się z 5 cz łonków  i  2 zastępców, spośród k tó ry c h  w yb ie ra  
prezesa i  w iceprezesa Zarząd. Z arządow i p rzys łu g u je  p ra w o  koop tow an ia  do swego 
grona na okres swego czasu u rzędow an ia  n ie  w ięce j ja k  3 członków.

§ 2°.
Zarząd Z w ią z k u  zastępuje Z w iązek  na zew nątrz. K orespondencję i  czeki pod­

p isu je  d y re k to r w raz  z prezesem lu b  je d n y m  z cz ło nkó w  Zarządu. U m o w y  i  zobo­
w iązan ia  w ym a ga ją  podp isów  d y re k to ra  i  2 cz łonków  Zarządu.

§ 21.

W yb ó r członka Zarządu m a cha rak te r de legac ji osobiste j. Członek Z arządu 
n ie  może być  zastąpiony przez in ną  osobę.

§  22 .

W  razie  ustąp ien ia  w ładz Z w ią z k u  i  n ie  w y b ra n ia  na ty m  sam ym  zebran iu  no ­
w ych  w ładz ustępujące w ładze p e łn ią  swoje fu n k c je  w  da lszym  ciągu, z ty m  jednak, 
że us tępu jący Zarząd zobow iązany jes t zwołać na jp óźn ie j w  c iągu 2 tyg o d n i W alne 
Zgrom adzenie, celem  w y b ra n ia  n o w ych  w ładz.

3. Biuro Związku.

§ 23.
Zarząd m ia n u je  d y re k to ra  Z w ią zku , k tó ry  sto i na czele b iu ra  i  dz ia ła  na pod­

s taw ie  upow ażn ien ia  Zarządu.

4. Komisja Rewizyjna.
§ 24.

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie cz ło n kó w  w yb ie ra  ze swego grona dwóch 
cz łonków  K o m is ji R e w izy jn e j oraz jednego zastępcę na przeciąg ro k u  ob rachun­
kowego.

5. Sąd Związkowy.

§ 25.
Zadaniem  Sadu Zw iązkow ego je s t o rzekan ie  w  w ypadkach  naruszenia przez 

cz łonków  Z w ią zku  postanow ień § 7, ‘a poza ty m  rozstrzygan ie  spo rów  pom iędzy człon­
k a m i Z w ią zku  oraz cz ło nka m i a osobam i trzec im i.

O rgan izację  Sądu Zw iązkow ego, p rocedurę  postępowania, szczegółowe kom ­
petencje i  zadania u s ta li spec ja lny  reg u lam in , k tó ry  u c h w a li W alne Zgrom adzenie

Sad Z w ią zko w y  u rzędu je  w  składzie trzech sędziów. D w óch cz łonków  Sądu 
oraz dw óch sędziów —  zastępców w yb ie ra  W alne Zgrom adzenie cz łonków  rów nocze­
śnie z w yb o re m  Zarządu, zaś trzeciego członka Sądu i  trzeciego s ^ z ie g o  zastępcę 
w y b ie ra  Zarząd ze swego grona. P rzew odniczącym  Sądu je s t de legat Zarządu, sekre 
ta rzem  Sądu je s t z urzędu d y re k to r Z w iązku .

IV . Fundusze Związku.
§ 26.

Na fundusz sk łada ją  się:
a) wp isow e,
b ) s k ła d k i członkow skie ,
c ) op ła ty  i dochody nadzw yczajne.

§ 27.
W ysokość wpisowego ja k  też sk ładek  cz łonkow skich , okreś la  W alne Z grom a­

dzenie członków , k tó re  ok re ś li także te rm in y  i  sposoby ściągania sk ładek.
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Św iadczenia poszczególnych cz łonków  na rzecz Z w ią zku , a m ia no w ic ie  s k ła d k i 
cz łonkow skie , usta la  W alne Zgrom adzenie na podstaw ie  k lucza głosow ania , p rz y ję ­
tego zgodnie z postanow ien iam i § 13 pip. a— e.

W pisowe je s t rów ne  d la  w szys tk ich  członków .

§ 29.
R ok ob rach unko w y usta la  W alne Zgrom adzenie cz łonków .

V. L ik w id a c ja  Z w iązku .
§ 30.

L ik w id a c ja  Z w ią zku  może nastąpić na podstaw ie  u c h w a ły  W alnego Z grom a­
dzenia członków , powziętego w iększością 2 h  g łosów  p rz y  obecności cz łonków , re p re ­
zen tu jących  3/4 głosów. To samo W alne Zgrom adzenie w  ten sam sposób rozstrzyga 
o zu ży tko w a n iu  m a ją tk u  Z w ią zku .

§ 28.

Spis członków podajemy niżej:
Należy do W ystąpił

Zw iązku od ze Z w iązku
„Atlantic“ Towarzystwo Transportowe z
o. p. w Gdyni 1. I. 1929.
„B o is m in e “  Sp. z o. o. O ddz ia ł w  G dyn i 1. I, 1929. 31. I. 1932.

„C. Hartwiig“ Międzynarodowi Ekspedy­ a

torzy, Sp. Tranisp. z o. o. w Gdyni 1. I 1929. _  30. V I. 1937
,,P o lska rob“  —  P o lsko -S kandynaw sk ie  T o w a ­ V

rzys tw o  T ransp o rtow e “  S. A . w  G d yn i 1. I. 1929. ~  30. V I. 1934.

„P o ls k i L lo y d “  S. A . O d d z ia ł w  G d yn i 1. I. 1929 30. V I. 1937.
W arszaw skie T ow arzys tw o  T ransportow e ; E ks­ *N

pedyc ja  m orska, ekspedycja lądow a, Sp. z o. o. o
w  G dyn i 1. I. 1929. ^  30. V I. 1937.

„W a rta  -  T ow arzys tw o  E kspedycy jne “  Sp. z o. «0
o. w  G d yn i 1. I. 1929. N  30. VI. 1937.
„E lib o r “  S. A . P rzem ys łow o -H a nd low a  w  G d y ­
n i, rep rezentu jąca koncern  w ęg low y „F u lm e n “
w  K a to w ica ch 1. I. 1929. 31. X II, 1932.

„P a n ta re i“  S. A . Powszechne Z ak ła d y  M agazy­
nowe i  T ransportow e  w  G dyn i 1. II. 1930. 30. V I. 1937.

„S che nke r i Ska“  S. A . d la  M iędzynarodow ego
T ransp o rtu , O ddz ia ł w  G dyn i 1. XI. 1930. 30. VI. 1937.

„P rog ress“  T. z o. o., O ddz ia ł w  G dyn i, re p re ­

zen tu jący  koncern  w ęg low y „P rogress“  T. z o. o.
w  K a to w ica ch 1. VI. 1931. 31. X II. 1932.

„Johannes le k “ , Spedycja, Sp. z o. o. w  G d yn i 1. V II. 1931. 30. V I. 1937.
„C . W . B estm ann“  M iędzynarodow e T ra n sp o r­
ty , Sp. z o. o. w  G dyn i 1, I. 1932. 30. V I. 1937.

„Północne Towarzystwo Transportowe
i Ekspedycyjne“ S. A. w Gdyni 1. II. 1932.

„Expedblok“ Dom Spedycyjno-Transpor.
towy w Gdyni 1. IV. 1932.
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5. „Jul. Herman i Ska“ Dom Handlowo- 
Ekspedycyjny, Sp. z o. o. w Gdyni

6. „Tadeusz Minkiewicz“ Dom Handlowo- 
Ekspedycyjny w Gdyni

7. „Spedopol“ Biuro Ekspedycyjno - Trans­
portowe w Gdyni
„J .  H . B achm an“  T ow arzys tw o  S pedycyjne, 
Sp. z o. o. w  G d yn i
„  F e rdynand  P ro  w e“  Towarzystw o. E ksp e d ycy j­
ne, A ge n tu ra  M orska  w  G dyn i, Sp. z o. o.

8. „Bergenske Baltic Transports Ltd.“ , Sp. 
z o. o. w Gdyni („Bergtrans“ )

9. „Przewóz“ Biuro Spedycyjne, Sp. z o. o. 
w Gdyni

10. „Izaak Sztejn“ Dom Handlowo-Ekspedy- 
cyjny, Oddział w Gdyni

B H enner i  E. H e rm ann “  Jaw na Spółka H a n ->)
d low a  w  G d yn i

C em ka“  W. K ow a le w sk i, P rze ła d u n k i w  p o r­

cie

11. „Maurycy Galster“ Dom Ekspedycyjny, 
S|p. z o. o. w Gdyni
„ L u d w ik  M o d e lsk i“  M iędzynarodow e T ra n sp o r­
ty  w  G d yn i

12. „Extrans“ Dom Ekspedycyjno-Transpor. 
towy w Gdyni

13. Józef Wiisławski, Dom Eksped. w Gdyni
14. „Balto-Lewant“ Sp. z o. o. w Gdyni
15. Lorber i Bieberstein, Dom Ekspedycyjno- 

Transportowy w Gdyni
„A u g . W o lf f  i  Ska“ , Sp. z o. o. w  G dyn i

16. „Warrant“ Sp. z o. o. w Gdyni
17. „Ankerlager“ , Dom Transportowo-Ekspe- 

dycyjny Sp. z o. o. w Gdyni
18. „Rapid“ Sp. z o. o„ Tow. Transportowe 

w Gdyni
A da m  Z adrożny, D om  E kspe dycy jno -H an d lo - 
w y , O ddz ia ł w  G d y n i

19. „Mortrans“ Towarzystwo Transportowe, 
Sp. z o. o. w Gdyni
D om  S pe dycy jny  „R a w a “ , O ddz ia ł w  G dyn i

20. Towarzystwo Ekspedycyjno - Kontrolne 
Bawełny w Gdyni

21. „A. Goraj & Co.“ Morskie Towarzystwo 
Transportowe w Gdyni

Należy do W ystąp ił
Zw iązku od ze Związku

1. IV . 1932.

1. V, 1932,

1. XI. 1932.

1, I II. 1933. 30. VI. 1937.

1. III. 1933. 30. VI. 1937.

1. V. 1933.

1. IX. 1933

1. I. 1934.

1. 11. 1934. 30. V I. 1934.

1. IV. 1934. 5, V I. 1934.

1. IV 1934.

1. IV. 1934. 30. V I. 1937.

1. IV . 193.4

15. X II. 1934.

1. X I 1935.

1. X II. 1935. 30. VI. 1937.
1. I. 1936.

1, IV. 1936,

1. IV. 1936.

1. V II. 1936.

1. V I I I .1935. 30, V I. 1937.

1. XI. 1936.
1. X I, 1936.

30. VI. 1937.

1. XI. 1936.

1. X I. 1936.
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Roczne Walne Zgromadzenie z dnia 27. I. 1937 r. wybrało Zarząd na 
rok 1937 w składzie następującym:
P r e z e s  Z a i z ą d u :

1. Zdzisław Żegiestowski, sędzia handlowy, dyrektor fy „Atlantic“ , 
Towarzystwo Transportowe z o. p. w Gdyni.

W i c e p r e z e s :
2. Franciszek Marszał, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 

wicedyrektor f-y „Bergtrans“ , Towarzystwo Żeglugowe, Sp. z o. o. 
w Gdyni.

3. Władysław Henschel, dyrektor fy „Jul. Herman i Ska“ , Dom Han- 
dlowo-Ekspedycyjny, Sp. zi o. o. w Gdyni.

4. Mieczysław Lipiński, dyrektor fy „Extrans“ , Dom Ekspedycyjno- 
Transportowy w Gdyni.

5. Jakób Tempel, dyrektor fy „Północne Towarzystwo Transportowe 
i Ekspedycyjne“ S. A. w Gdyni.

6 . Wacław Wierzbicki, dyrektor oddziału fy „Warrant“ Sp. z o. o. 
w Gdyni.

Z a s t ę p c a  c z ł o n k a  Z a r z ą d u :
7. Leon Holzer, dyrektor fy „Balto-Lewant“ Sp. z o. o. w Gdyni. 

D y r e k t o r :  Konrad Rusziczyc.
Biuro mieściło się przy ul. Portowej 13/15. — Telefon 26-32-

§ 4* Związek Przedstawicieli Koncernów 
Węglowych w Gdyni.

Związek został założony w dniu 25. X. 1930 r. Wpisanie do rejestru są­
dowego nastąpiło dnia 26. IX. 1931 r.

S T A T U T
Z W IĄ Z K U  P R Z E D S T A W IC IE L I K O N C ER N Ó W  W Ę G L O W Y C H  W  G D Y N I

(S tow arzyszen ie wipisane).
I .  Nazwa, charakter praw ny, cel, siedziba.

§ 1.
S towarzyszen ie zapisane pod nazwą: „Z w ią z e k  P rzed s taw ic ie li K on ce rn ów  W ę­

g lo w ych  w  G d y n i“  z s iedzibą w  G d yn i i  w  da lszym  krótko- Z w ią z k ie m  m ianow ane, 
m a na celu i  za zadanie p row adzen ie  w spó lnych  in te resów  zaw odow ych Z w ią zku , 
p rzeds taw ic ie ls tw o  tychże na zewnątrz- i  obronę in te resów  poszczególnych cz łonków  
Z w ią zku .

n. Członkowie.
§  2 .

C złonk iem  Z w ią z k u  może być  każda f irm a , k tó ra  zapisana je s t do re je s tru  
handlow ego Sądu Grodzkiego- w  G d yn i i  w ykaże się od pow iedn im  pośw iadczeniem  
kon ce rn u  węglowego, że posiada p rzedstaw ic ie ls tw o  tegoż koncernu .

K ażd y  konce rn  może b yć  rep rezen tow any w  Z w ią zku  ty lk o  przez jednego 
p rzedstaw ic ie la . W  Z w ią zku  mogą b yć  reprezentow ane ty lk o  te koncerny, k tó re  usku ­
teczn ia ją  re g u la rn y  p rze ładunek węgla w  G dyn i.

§ 3.
Podania o p rzy jęc ie  na członka na leży k ie row a ć  do Zarządu Z w ią zku , k tó ry  

p rzedk łada  je  W a lnem u Zgrom adzeniu .
U c h w a ły  W alnego Zgrom adzenia w  sp ra w ie  p rzy jęc ia  nowego członka jako też  

w yk lu cze n ia  członka, w in n y  zapadać w iększością 3/5 gtc-sów.
Gło-sowanie je s t ta jne .
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C złonkostw o kończy się z c h w ilą  w yk re ś len ia  f irm y  z re je s tru  hand low ego, 
z c h w ilą  w ys tąp ie n ia  ze Z w ią zku  w zg lędnie z c h w ilą  w yk luczen ia .

C z łonkow ie  mogą w ys tąp ić  ze Z w ią zku  z końcem  każdego ro k u  ka lendarzowego 
i  to za up rzedn im  3-m iesięcznym  w ypow iedzen iem .

§ 4.

§ 5.
W  raz ie  w ys tąp ien ia  ze Z w ią zku  zobow iązany jes t członek w ys tęp u jący  zapłacić 

sk ładkę  przypada jącą do końca ro k u  kalendarzowego.
P rzy  w ys tą p ie n iu  lu b  w y k lu cze n iu  ze Z w ią z k u  tra c i cz łonek w sze lk ie  p raw a  

do m a ją tk u  Z w iązku .

I I I .  FU N D U S ZE .
§ 6 .

Na fundusz Z w ią z k u  sk łada ją  się s k ła d k i cz łonkow skie . W ysokość sk ładek 
cz łonkow skich  usta la  W alne Zgrom adzenie, k tó re  okreś la  także te rm in y  i  wysokość 
ściąganych sk ładek.

IV . W ładze Z w iązku .
§ 7.

W ładzam i Z w ią zku  są:
W alne Zgrom adzenie członków . 
Zarząd i
K o m is ja  R ew izy jna .

1. W a lne  Zgrom adzenie.

§  8.

W alne Zgrom adzenie s tanow ią  de legow ani cz łonkow ie . K ażdy  członek Z w ią zku  
może delegować jednego., dw óch lu b  trzech de legatów , k tó rz y  je d n a k  posiadają ty lk o  
w spó ln ie  jeden głos.

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie odbyw ać się będzie co ro k u  w  p ie rw szych  
3 m iesiącach każdego ro k u  kalendarzowego.

Na ty m  Z w ycza jn ym  W a ln ym  Z grom adzen iu  Zarząd Z w ią zku  i  K o m is ja  R e w i­
zy jn a  w in n y  złożyć sprawozdan ie za ro k  ub ieg ły .

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie udzie la  ab so lu to riu m  Z arządow i i  w yb ie ra  
n o w y  Zarząd i  now ą K o m is ję  R ew izy jną .

§ 9-
N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie m usi być zw o łane na żądanie Z arządu lu b  

na żądanie p rz y n a jm n ie j trzech  cz ło nkó w  Z w iązku .

§ i° .
Do ważności W alnego Zgrom adzenie potrzebna jes t obecność p rz y n a jm n ie j 

■Vs członków .
'G dyby żądane q u o ru m  nie  b y ło  reprezentowane, następne W alne Zgrom adzenie 

odbędzie się w  późn ie jszym  te rm in ie , n ie  w cześnie j n iż  po 10-c iu  dn iach  z ty m  sam ym  
po rządk iem  obrad. U ch w a ły  tego Zgrom adzenia będą praw om ocne bez w zg lędu na 
ilość członków .

U c h w a ły  W alnego Zgrom adzenia zapadają z w y k łą  w iększością głosów, z w y ją t ­
k ie m  w yp a d kó w  w yk luczen ia  członków , zm ian  s ta tu tu  i  l ik w id a c ji Z w ią zku , w  k tó ­
ry c h  to w ypadkach  po trzebna jes t większość Vs głosów.

§ 11.
Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd p isem nie z podan iem  przed­

m io tu  obrad na 7 d n i p rzed  te rm in e m  W alnego Zgrom adzenia.
N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie może być zwołane w  raz ie  konieczności na 

podstaw ie  pisem nego lu b  te le fonicznego zaw iadom ien ia  cz łonków  3 dn i przed te rm in em  
Nadzwycza jnego W alnego Zgrom adzenia.
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2. Zarząd.

§ 12.

Prow adzen ie  spraw  Z w ią zku  poleca się Z arządow i Z w ią zku , k tó ry  sk łada się 
z trzech osób, w y b ie ra n ych  przez W alne Zgrom adzenie na przeciąg ro k u  ob rachun­
kowego zwykflą w iększością głosów.

Sipośród cz łonków  Z arządu w yb ie ra  W alne Zgrom adzenie prezesa, zastępcę 
tegoż, k tó ry  jes t równocześnie sekre ta rzem  i ska rb n ika .

§ 13.
Prezes w raz z je d n y m  z cz łonków  s tanow ią  Zarząd w  z rozu m ien iu  § 26 kodeksu 

cyw ilnego  i zastępują Z w iązek  na zew nątrz, przed sądem i  poza sądem. W alne 
Zgrom adzenie w yb ie ra  poza ty m  trzech  ka n d yd a tó w  na cz ło nkó w  Zarządu. W  razie 
nieobecności jednego z członków , w stępu je  w  jego m ie jsce kandyda t.

3. K o m is ja  R ew izy jna .

§ 14.
Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie w y b ie ra  ze swego grona dw óch cz łonków  

K o m is ji R e w izy jn e j na p rzeciąg ro k u  obrachunkow ego.
Członkami Związku są następujące firmy:
1. „Elibor“ S. A. Przemysłowo-Handlowa w Gdyni, reprezentująca 

koncern węglowy „Fulmen“ w Katowicach,
2. „Giesche“ S. A. Oddział w Gdyni, reprezentująca koncern węglo­

wy „Giesche“ S. A. w Katowicach,
3. „Polskarob“ — Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transporto­

we“ S. A. w Gdyni, reprezentujące koncern węglowy „Robur“ 
w Katowicach,

4. „Progress“ Sp. z o. o. Oddział w Gdyni, reprezentująca koncern 
węglowy „Progress“ Sip. z o. o. w Katowicach,

5. „Skarbopol“ Sp. z o. o. w Gdyni, reprezentująca koncern węglowy 
„Skarboferme“ w Królewskiej Hucie.

Na rok 1938 powołało Roczne Walne Zgromadzenie z dnia 5. IV. 1938 r. 
Zarząd w składzie następującym:

P r e z e s  Z a r z ą d u :
1. Inż. komunikacji Napoleon Korzon, prezes Zarządu Rady Intere­

santów Portu, dyrektor firmy „Polskarob“ — Polsko-Skandynaw­
skie Towarzystwo Transportowe S. A. w Gdyni.

W i c e p r e z e s  Z a r z ą d u :
2. Inż. Mirosław Laurecki, członek Zarządu Rady Interesantów Portu 

dyrektor firmy „Skarbopol“ Sp. z o. o. w Gdyni.
C z ł o n e k  Z a r z ą d u :

3. Bronisław Garbowiez, dyrektor firmy „Elibor“ S. A. Przemysłowo- 
Handlowa w Gdyni.

Z a s t ę p c y  c z ł o n k ó w  Z a r z ą d u :
4. Mieczysław Frankowski, dyrektor Oddziału w Gdyni firm y „Gie­

sche“ S. A. w Katowicach,
5. Karol Piasecki, dyrektor Oddziału w Gdyni firmy „Progress“ .

Sp. z o. o- w Katowicach.
D y r e k t o r :  Jerzy Michalewski.

Biuro mieści się przy ul. Św. Piotra 12, tel. 26-32.
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§ 5* ZwiązeR Dostawców Węgla Bunkrowego
w Gdyni.

Związek Dostawców Węgla Bunkrowego w Gdyni nie jest członkiem 
Rady Interesantów Portu w Gdyni. Ponieważ jednak współdziała on z na- 
szą organizacją, stanowiąc do pewnego stopnia emanację Związku Przed- 
stawicieli Koncernów Węgłowych, podajemy dane o nim poniżej.

Związek powstał w dniu 22. XI. 1932 r.

S T A T U T
Z W IĄ Z K U  DO STA W C Ó W  W Ę G L A  B U N K R O W E G O  W  G D Y N I.

(S tow arzyszen ie zare jes trow ane).

§ i .
P rzedstaw ic ie le  konce rnów  w ęg low ych  w  G dyn i, w yznaczeni przez n ich  ich  

zastępcy (agenc i) oraz f irm y , up raw ia jące  w  G d yn i hande l górnośląsk im  węglem  
b u n k ro w y m , z jednoczy li się po d  nazwą:

Z w iązek  D ostaw ców  W ęgla B unkrow ego  w  G dym  , 
celem  u trzym a n ia  h a n d lu  węglem  b u n k ro w y m  na zdrow ych  zasadach ha nd low ych  
oraz d la  och rony i  po p ie ran ia  w  ten sposób zrzeszonych członków .

R ok iem  gospodarczym  je s t ro k  ka lendarzow y.
S iedzibą Z w ią zku  je s t G dyn ia . ,
C z łonk iem  może być każde p rzeds ięb io rs tw o hand low e, m ianow ane przez jeden 

z kon ce rn ów  w ęglow ych , u p ra w ia ją c  hande l w ęg lem  b u n k ro w y m  gó rnośląsk im . 
P rzy ję c ie  do Z w ią zku  decydu je uchw a ła  Z ebran ia  cz łonków .

§ 2 .
Podstawę ha nd lu  węglem  b u n k ro w y m  dla cz łonków  Z w ią zku  s tanow i um ow a, 

zaw arta  w  d n iu  15. X I I .  1928 r. z gó rnoś ląsk im i kon ce rn am i w ę g lo w ym i, zgodnie 
z k tó ra  kon ce rn y  w zg lędn ie  ich  p rzeds taw ic ie le  dostarczać będą w ęgie l b u n k ro w y  
ty lk o  f irm o m  do Z w ią zku  należącym . K once rnom  p rzys łu g u je  p raw o  m ia no w an ia  
sw ych da lszych zastępców, k tó rz y  za zgłoszeniem się u Zarządu Z w ią z k u  au tom atycz­
n ie  s ta ją  się cz łonkam i Z w iązku .

§ 3.
Zarząd Z w ią zku  składa się z przewodniczącego, jego zastępcy i  sekre ta rza. 

Sekre tarz zarządza jednocześnie kasą.

§ 4.
Zarząd Z w ią z k u  w y b ie ra  się na przeciąg jednego ro k u  na W a ln ym  Z grom a­

dzen iu  k tó re  odbyć się w in n o  w  m iesiącu s tyczn iu  na sku te k  pisemnego zaproszenia. 
Zarząd w y k o n u je  swe obow iązk i aż do- ponownego w yb o ru . P onow ny w y b ó r je s t 
dopuszczalny. W yb ó r dokonu je  się z w y k łą  w iększością głosow.

§ 5.
P rzew odniczący w zg lędnie w  razie przeszkody, jego zasętpca jes t^p rzedstaw ic ie ­

le m  Z w ią zku  i  zastępuje go na zew nątrz, zw o łu je  zgrom adzenia i  p rzew odn iczy  im .

§ 6
Zgrom adzenie, zw ołane w  p rzep isow y sposób, Władne je s t pow ziąc u ch w a ły  do 

om ów ien ia . Z w o łan ie  cz łonków  usku teczn ia  się przez przewodniczącego lu b  jego z 
stępcę pisem nie z podaniem  po rząd ku  dziennego zebrania.. .

Zgrom adzenia m a ją  być zw o ływ ane na w n iosek cona jm m e j 2 członków .

Zgrom adzenie, zw ołane w  p rzep isow y sposób, w ładn e  je s t powziąć u ch w a ły  
p rzy  obecności con a jm n ie j 4 cz łonków  (z w y ją tk ie m  w yp a d kó w  p rzew i 
w  § 16).

K ażd y  członek ma p ra w o  do jednego głosu.
D la  ważności u ch w a ł potrzebna je s t w iększość głosów w  ilośc i 2/ a .
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S ekre tarz spisuje z przeb iegu posiedzenia i  o p o w z ię tych  uchw a łach p ro to kó ł, 
k tó ry  m a b yć  przed zam kn ięc iem  zebran ia odczytany.

O ile  sp rzec iw  n ie  nastąp ił, p ro to k ó ł uznany zostaje za p rz y ję ty . Pow zięte 
u ch w a ły  obow iązu ją  w szys tk ich  członków . Odpis p ro to k ó łu  w raz ze spraw ozdan iem  
z odnośnego posiedzenia w in ie n  być  dostarczony każdem u cz łonkow i.

§ 9.
Ceny oraz w a ru n k i sprzedaży usta lane będą na posiedzeniach przez cz łonków  

Z w ią z k u  na zasadzie po rozum ien ia  z gó rno ś ląsk im i kon ce rnam i w ę g lo w ym i w  K a ­
tow icach . W szyscy cz łonkow ie  zobow iązani są tru d n ić  się sprzedażą w y łączn ie  gór­
nośląskiego węgla bunkrow ego, o ferow ać go i  sprzedawać po cenach i  w a run kach  
us ta lonych  przez Z w iązek, stosu jąc się ściśle do pow zię tych  uchw a ł.

§ 10.

W  raz ie  w ykro czen ia  k tó re g o k o lw ie k  z cz łonków  p rz e c iw  obow iązu jącym  
w a ru n k o m  sprzedaży, ta k  odnośnie cen ja k  in n ym , w in ie n  on zapłacić ka rę  ko n ­
w e nc jona lną  w  w ysokości sh 3 /- od każde j to n y  dostarczonego w zg lędn ie  o fe row a­
nego w ęgla  p rzy  n iezastosow aniu się do obow iązu jących przepisów . O ile  n ie  została 
o fe row ana pew na określona ilość w ęgla , to za podstaw ę do w y m ia ru  k a ry  ko n w e n ­
c jo na lne j służyć będzie ś redn ia  w  wysokości:

ccn a jm n ie j 50 ton  p rz y  s ta tkach o ładow nośc i do 1000 ton, con a jm n ie j 100 ton  
iprzy s ta tkach o ładow ności 1000 ton , do 3000 ton, zaś con a jm n ie j 200 ton  p rzy  s ta tkach 
w iększych.

O ile b y  o fe rta  b y ła  ta k  ogó ln ikow a , że zastosowanie powyższej zasady d la  usta­
le n ia  pew ne j p rzec ię tne j ilośc i b y ło b y  n iem ożliw e , wówczas ka ra  w ym ie rzona  być 
w in n a  zależnie od ro z m ia ró w  danego w yp a d ku  w  w ysokości od 150— 1000 sh.

O w ykro czen iu  s tanow ić będzie Sąd Rozjem czy, z w yłączen iem  d rog i p ra w n e j.

§ U .
O składzie, w yborze i  zakresie dz ia ła lnośc i Sądu Rozjemczego w ydane są osobne 

postanow ien ia , k tó re  obow iązu ją  ja k o  p rzy ję te  w  ram ach sta tu tu .

§ 12.

W  razie  zapadłe j uch w a ły , m ocą k tó re j członek Z w ią z k u  skazany został na 
zapłatę k a ry  kon w e nc jo na lne j, w in n a  ona być  w p łacona do. kasy Z w ią zku  D ostaw ­
ców  W ęgla B unkrow ego  w  G d yn i w  ciągu 8 d n i od d a ty  doręczenia odnośnej uchw a­
ły .  O ile b y  k a ra  ta n ie  została w  te rm in ie  wp łacona. Zarząd Z w ią zku  w in ie n  p rzed­
sięwziąć w sze lk ie  do uzyskania te j należności ś rodk i, zaw iadam ia jąc równocześnie 
P olską K on w e nc ję  W ęglow ą o tym , celem  w s trzym an ia  dostaw  węgla d la  odnośnej 
f irm y .

§ 13.
Zarząd rozporządza w p ły w a m i p ien iężn ym i z ty tu łu  na łożonych ka r. O ile b y  

s k ła d k i cz łonkow skie  n ie  w ys ta rczy ły , z sum  tych  za trzym u je  się pe w ie n  fundusz 
na p o k ryc ie  w y d a tk ó w  Z w iązku .

Z  końcem  urzędow an ia  P rzew odniczący m a p rzed łożyć Z grom adzen iu  ro z li­
czenie z w sze lk ich  w p ły w ó w  pien iężnych.

§ 14.
W  razie, gd yb y  k tó ra k o lw ie k  z f i r m  rozw iąza ła  swą um owę z kon ce rn am i 

w ę g lo w ym i, tra c i ona równocześnie au tom atyczn ie  p ra w a  cz łonkow skie  w  Z w iązku .

§ 15.
S k ładka  członkow ska na rzecz Z w ią zku  w ynos i z ł 15,—  k w a rta ln ie  p renum e- 

m erando.

§ 16.
Czas trw a n ia  Z w ią z k u  je s t n ieogran iczony. Może on być rozw iązany  uchw a łą  

zebran ia, z podaniem  tego p u n k tu  po rządku  dziennego na 14 d n i p rzed te rm in e m  
Zebran ia , na k tó ry m  m usi być obecnych p rz y n a jm n ie j 2 h  cz łonków . O ile b y  Z g ro -

§ 8.
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m adzenie n ie  by ło  zdolne do pow zięcia  uchw a ł, w in n o  być  zwołane ponow nie  ze­
b ran ie , z zaw iadom ien iem  o n im  w  te rm in ie  p rz y n a jm n ie j 8 -d n iow ym , k tó rego  uchw a­
ły  bez w zg lędu na ilość obecnych cz ło nkó w  będą obow iązyw a ły .

Członkami Związku są następujące firmy:
1. „Bergtrans“ Towarzystwo Żeglugowe, Sp. z ogr. odp. w Gdyni,
2. „Elibor“ Towarzystwo Przemysłowo . Handlowe S. A., Oddział 

w Gdyni,
3. „Giesche“ S. A., Oddział w Gdyni,
4. „Polskarob — Polsko - Skandynawskie Towarzystwo Transporto­

we“ S. A. w Gdyni,
5. „Progress“ Sp z o o, Oddział w Gdyni,
6. „Skarbopol“ Sp. z o. o. w Gdyni,
7. „August Wolff i Ska“ S(p. z o- o. w Gdyni,
8. „M. E. W.“ — Morski Eksport Węgla Sp. z o. o. w Gdyni'
Zarząd Związku stanowią PP.:

P r e z e s  Z a r z ą d u :
1. Bronisław Ganbowicz, dyrektor firmy „Elibor“ S. A. Przemysłowo. 

Handlowa w Gdyni.
W i c e p r e z e s  Z a r z ą d u :

2. Inż. Mirosław Laurecki, członek Zarządu Rady Interesantów Por­
tu, dyrektor firm y „Skarbopol“ T. z o. o. w Gdyni.

C z ł o n e k  Z a r z ą d u :
3. Karol Piasecki, dyrektor Oddziału w Gdyni firm y „Progress“

Sp- z o. o. w Katowicach.
S y n d y k :  Jerzy Michalewiski.

Sekretariat mieści się w biurze Związku Przedstawiciel Koncernów 
Węglowych w Gdyni, przy ul. Św. Piotra 12, tel. 26-32.

§ 6. Związek Przedsiębiorstw Przemysłu
Portowego i Magazynów Portowych w Gdyni.

Związek istniał od roku 1931 pod nazwą „Związek Przemysłowców 
Portowych“ . Od 12. IV. 1935 istnieje pod nazwą podaną w nagłówku.

S T A T U T
Z W IĄ Z K U  P R Z E D S IĘ B IO R S T W  P R Z E M Y S Ł U  PO RTO W EG O  

I  M A G A Z Y N Ó W  P O R T O W Y C H  W  G D Y N I.

§ I-
Nazwa zrzeszenia b rzm i:
Z w iązek  P rzeds ięb io rs tw  P rzem ys łu  P ortow ego i  M agazynów  P o rto w ych  

w  G dyn i.
S iedzibą zrzeszenia jes t G dyn ia .

§ 2 .
C złonk iem  zrzeszenia może być każde p rzeds ięb io rs tw o p rzem ysłow e osiadłe 

na te ren ie  p o rtu  hand low ego w  G d yn i, oraz każde p rzedsięb iorstw o, u trzym u jące  
m agazyny w łasne na te ren ie  p o rtu  hand low ego w  G dyn i.

C złonkostw o ogranicza się je dn ak  do tych  p rzeds ięb io rs tw , k tó re  są ściśle 
zw iązane z ob ro tem  zam o rsk im  p o rtu , a w ięc p rze ds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych , p rze ­
ra b ia ją cych  surow iec zam orsk i lu b  w yw ożących swe w y ro b y  drogą m orską  oraz 
ty c h  p rzeds ięb io rs tw  m agazynow ych , k tó re  obs ługu ją  zam orsk i ob ró t to w a ro w y  po rtu . 
N ie  m ogą być  cz łonkam i Z w ią zku  f irm y , k tó re  za jm u ją  się m agazynow aniem  tow a rów  
ty lk o  ja ko  fu n k c ją  ekspedyc ji tow a ro w e j, k tó ra  je s t ich  g łów ną czynnością.
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Celem  zrzeszenia je s t wspólne z a ła tw ia n ie  w sze lk ich  sp raw  sw ych  cz łonków , 
k tó re  w y n ik a ją  z fa k tu  ich  um ie jscow ien ia  na te ren ie  po rtu , a w ięc regu low an ie  
s tosunku  do U rzędu  M orsk iego ja ko  a d m in is tra to ra  p o rtu , do lo k a ln y c h  w iadz 
ko le jo w y c h  dz ia ła ją cych  na te ren ie  p o rtu , do K a p ita n a tu  P o rtu , do U rzędu  Celnego 
w  G d y n i itp .  Poza ty m  zadaniem  zrzeszenia je s t regu low an ie  stosunku do in n y c h  
g ru p  gospodarczych p racu jących  w  porc ie , a w ięc do p rze ds ięb io rs tw  zrzeszonych 
w  Z w ią z k u  E kspe dy to ró w  P o rto w ych , P o lsk im  Z w ią z k u  M a k le ró w  O krę tow ych , do 
organ izacy j i  p rze ds ięb io rs tw  sztauerskich , cum ow n iczych  itp .

W  ty m  celu w ys tęp u je  zrzeszenie w  fo rm ie  ustnych  i  p isem nych w n ioskó w  
do w yże j w ym ie n io n ych  urzędów , przedk łada jąc  w spólne p o s tu la ty  sw ych  członków , 
oraz u trz y m u ją c  k o n ta k t z in n y m i g ru p a m i gospodarczym i p ra cu ją cym i w  porc ie .

Z w iązek  n ie  je s t zw iązk iem  pracodaw ców .

§ 4.
K a żd y  członek m a p ra w o  w ys tąp ić  do Z arządu z żądan iem  ob rony jego in te ­

resów  wobec w yże j w ym ie n io n ych  w ładz, oraz w  stosunku do> czyn n ikó w  trzecich . 
W  szczególności m a członek p ra w o  w ystępow ać z in ic ja ty w ą  wspólnego zw racan ia  
się do in n ych  g ru p  gospodarczych, p ra cu jących  w  percie , ja k  ekspedyto rów  p o rto ­
w ych , m a k le ró w  okrę tow ych , sztauerów , p rze ds ięb io rs tw  cum ow n iczych itp .

§ 3.

§ 5.
K ażd y  członek jes t zobow iązany stosować się do uchw a ł, pow z ię tych  przez 

W alne Zgrom adzenie, oraz do punk tua lnego  p łacen ia  sk ładek  us ta lonych  przez W a l­
ne Zgrom adzenie.

§ 6.

C złonków  p rz y jm u je  W alne Zgrom adzenie w iększością 3U  głosów.
W alne Zgrom adzenie może odm ów ić p rz y ję c ia  członka bez podania m o tyw ó w . 
W ystąp ien ie  członka je s t dopuszczalne za 6-m iesięcznym  w ypow iedzen iem  na 

pierwszego każdego m iesiąca.
Członek może być  w y k lu czo n y  o ile  postępu je n ie lo ja ln ie  wobec zrzeszenia 

i  n ie  w y k o n u je  u ch w a ł W alnego Zgrom adzenia. W yk luczen ie  członka m usi być 
dokonane w iększością 3 U  g łosów  w szystk ich  zrzeszonych członków .

§ V.
O pła tę na rzecz Z w ią zku  usta la  Roczne W alne Zgrom adzenie na każdy  ro k  

następny.

§ 8.

W ładzam i Z w ią zku  są:
1. W alne Zgrom adzenie,
2. Zarząd,
3. K o m is ja  R e w izy jna .

§ 9.
Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie odbyw ać się będzie co ro k u  w  p ie rw szych  

trzech  m iesiącach po zam kn ięc iu  ro k u  obrachunkow ego.

§ 10.

Do zakresu dz ia łan ia  W alnego Zgrom adzenia na leży:
1. w y b ó r cz łonków  Zarządu,

. 2. udzie len ie  ab so lu to riu m  ustępu jącem u Zarządow i,
3. usta len ie  św iadczeń na rzecz Z w ią zku , usta len ie  budże tu , oraz n a b y -

* w an ie  i  obciążanie n ieruchom ości,
4. p rzy ję c ie  now ych  i  w yk luczen ie  daw nych  członków ,
5. zm iana sta tu tu ,

~ 6. z lik w id o w a n ie  Z w iązku .
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N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie może być zwołane:
1. z in ic ja ty w y  Z arządu w  m ia rę  po trzeby,
2. m usi być zwołane na żądanie p rz y n a jm n ie j Vs zrzeszonych członków .

§ 11.

§ 12.

Do ważności W alnego Zgrom adzenia je s t po trzebna obecność cz łonków  re p re ­
zen tu jących  p rz y n a jm n ie j 3/s głosów.

G dyby żądane q u o ru m  nie  by ło  reprezentowane, odbędzie się w  pó źn ie j­
szym  te rm in ie , n ie  wcześnie j n iż  po 10 dn iach, następne W alne Zgrom adzenie z ty m  
sam ym  po rządk iem  obrad. U c h w a ły  tego Zgrom adzenia będą praw om ocne bez 
w zg lędu na ilość obecnych członków .

§ 13.
U c h w a ły  W alnego Zgrom adzenia zapadają z w y k łą  w iększością g łosów  z w y ­

ją tk ie m  w ypadków , w ym ien ion ych  w  § ja ko  też w  spraw ach zm ian s ta tu tu  i  l i ­
k w id a c ji Z w ią zku , w  k tó ry c h  to w ypadkach  po trzebna jes t większość 4/s głosów. 
P rzy  rów ności oddanych g łosów  uważa się w n iosek za up ad ły  na danym  W a ln ym  
Zgrom adzeniu .

§ 14.
W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd lis ta m i z w y k ły m i z podaniem  p rzed­

m io tu  o b ia d  na 7 d n i przed te rm in e m  W alnego Zgrom adzenia.

§ 15.
Zarząd składa się z prezesa i  2 cz łonków  Zarządu.

§ 16.
Do kom p e ten c ji Zarządu należy:

1. rep rezentow anie  Z w ią zku  nazew nątrz,
2. za ła tw ia n ie  sporów  m iędzy cz łonkam i Z w ią zku , dotyczących w e w ­

nę trzn ych  sp raw  o rgan izacy jnych ,
3. zw o ływ a n ie  W a ln ych  Zgrom adzeń i  w y ko n yw a n ie  ic h  uchw a ł.
4. sk ładan ie  sprawozdań rocznych, uk ład an ie  budże tu  i  reg u lam inów ,
5. w szystk ie  inne  sp raw y niezastrzeżone W alnem u Zgrom adzeniu .

P ism a i  zobow iązania Z w ią z k u  w in n y  być podp isyw ane przez prezesa lu b  jego
zastępcę oraz jednego członka Zarządu, lu b  przez Zarząd przy ję tego  sekretarza.

§ 17.
K o m is ja  R e w izy jna  składa się z 2 członków , w yb ra n ych  przez W alne Z g ro ­

madzenie. K o m is ja  R e w izy jna  bada ra c h u n k i i  m a ją tek  Z w ią zku  i  p rzedk łada  spra ­
wozdanie W alnem u Z grom adzen iu  z o d po w ie dn im i w n ioskam i.

§ 18.
Rozw iązan ie Z w ią zku  może nastąp ić na podstaw ie  jednogłośnej uch w a ły  

członków . M a ją tk ie m  Z w ią zku  dysponu je  osta tn ie W alne Zgrom adzenie członków .

Członkami Związku są następujące firmy:
1. „Łuszczarnia Ryżu“ , Sp- Kom. w Gdyni,
2. Zakłady Przemysłu Tłuszczowego i Olejarskiego „Union“ , S. A. 

w Gdyni,

211



3. „Chłodnia i Składy Portowe“ , Sp. z o. o. w Gdyni,
4. Józef Fetter, S. A. w Gdyni,
5. Chłodnia i Hala Rybna w Gdyni.
6. „Stocznia Gdyńska“ S. A. w Gdyni.
Skład Zarządu Związku przedstawia się następująco:

P r e z e s  Z a r z ą d u :
1. Stefan Jakubowicz, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 

wicedyrektor firm y Zakłady Przemysłu Tłuszczowego i Olejar­
skiego „Union“ S. A. w Gdyni.

C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :
2. Teofil Wawrzyńczak, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 

dyrektor firm y .„Chłodnia i Składy Portowe“ Sp. z o. o. w Gdyni-
3. Inż. Stanisław Rostkowski, zastępca członka Zarządu Rady Intere­

santów Portu, dyrektor inacz. firmy „Chłodnia i Składy Portowe“ 
Sp. z o. o. w Gdyni.

§ 7. Zrzeszenie Właścicieli i Dzierżawców 
Magazynów Portowych w Gdyni

Zrzeszenie zostało założone w dniu 23. X. 1935 r. i wpisane do rejestru 
zrzeszeń przemysłowych w Ministerstwie Przemysłu i Handlu w dniu
8. I. 1937 r.

S T A T U T
Z R Z E S Z E N IA  W Ł A Ś C IC IE L I I  D Z IE R Ż A W C Ó W  M A G A Z Y N Ó W  P O R T O W Y C H

W  G D Y N I

§ 1.
Nazwa Zrzeszenia b rzm i: „Z rzeszenie W łaśc ic ie li i  D z ie rżaw ców  M agazynów  

P o rto w ych  w  G d y n i“ .
S iedzibą Zrzeszenia je s t G dyn ia . Terenem  dz ia ła lnośc i je s t Rzeczpospolita 

Po-lska oraz zagranica.

§  2 .

C złonk iem  Zrzeszenia może być każde p rzedsięb iorstw o, k tó re  bądź a d m in i­
s tru je  lu b  eksp loa tu je  w łasne m agazyny na te ren ie  p o rtu  hand low ego w  G dyn i, bądź 
też dz ie rżaw i m agazyny lu b  ich  części od w łaśc ic ie la . W  w y ją tk o w y c h  w ypadkach  
je s t dopuszczalne cz łonkostw o osobiste k ie ro w n ik a  p rzeds ięb io rs tw a m agazynowego.

C złonkostw o ogranicza się je d n a k  do p rzeds ięb iors tw , k tó re  eksp loa tu ją  m a ­
gazyny po rtow e  zawodowo, a n ie  d la  tow a rów , sprow adzanych przez p rzeds ięb io r­
s tw a  na w łasny  rachunek.

§ 3.
Celem  Zrzeszenia je s t w spó lne za ła tw ia n ie  sp raw  zaw odow ych, a w ięc re p re ­

zen tow anie in te resów  cz łonków  wobec w ładz pa ńs tw ow ych  oraz w sze lk ich  in s ty tu c y j 
pub licznych  i  p ryw a tn ych .

W  ty m  celu w ys tęp u je  Zrzeszenie w  fo rm ie  ustnych  i  p isem nych w n ioskó w  
do w ładz  i  urzędów , u trz y m u je  k o n ta k t z in n y m i g ru pa m i gospodarczym i, p ra c u ją ­
cym i w  po rc ie  oraz p o k re w n y m i o rgan izac jam i w  k ra ju  i  zagranicą, in fo rm u je  prasę, 
b ierze u d z ia ł w  kon fe renc jach , odczytach i  t. p.
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K ażd y  członek m a p ra w o  zw róc ić  się do Zarządu o obronę jego in te resów ,
0 ile  s tanow ią  ogólno -  zawodowe zagadnienie, w ystępow ać z in ic ja ty w ą  o  dz ia łan ie  
Zrzeszenia i  korzystać z w szys tk ich  urządzeń Zrzeszenia.

Członek je s t zobow iązany stosować się do uchw a ł, pow z ię tych  przez W alne 
Zgrom adzenie, do p rzep isów  s ta tu tu  oraz je s t zobow iązany do pu nk tua lnego  reg u lo ­
w a n ia  składek, us ta lonych  przez W alne Zgrom adzenie. —  S k ła d k i na leży w p łacać 
na ręce s k a rb n ika  w zg lędnie na wskazane kon to  in s ty tu c ji bankow e j. Zarząd może 
uch w a lić  rów n ież  in n y  sposób ściągania składek.

§ 5.
C z łonków  p rz y jm u je  W alne Zgrom adzenie w iększością 3U  g łosów  obecnych 

na posiedzeniu. W alne Zgrom adzenie może odm ów ić  p rz y ję c ia  członka bez podania 
m o tyw ó w . W ystąp ien ie  członka je s t dopuszczalne za 3-m iesięcznym  w ypow iedze­
n iem  na pierwszego każdego k w a rta łu .

Członek może być  w yk luczon y , o ile  postępu je  n ie lo ja ln ie  wobec Zrzeszenia
1 n ie  w y k o n u je  u ch w a ł Walnego. Zgrom adzenia . W yk luczen ie  członka m usi b yć  
dokonane w iększością 4/s g łosów  obecnych na W a ln ym  Zgrom adzeniu .

§  6 .

O pła tę na rzecz Zrzeszenia usta la  Roczne W alne Zgrom adzenie na każdy ro k  
następny.

§ V.
W ładzam i Zrzeszenia są:

1. W alne Zgrom adzenie,
2. Zarząd,
3. K o m is ja  R e w izy jna .

§ 8.

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie odbyw ać się będzie co ro k u  w  p ie rw szych  
trzech  m iesiącach po zam kn ięc iu  ro k u  obrachunkow ego. R ok iem  ob rach unko w ym  
je s t ro k  ka lendarzow y.

§ 9-
Do zakresu W alnego Zgrom adzenia na leży:

1. w y b ó r Zarządu i  K o m is ji R e w izy jn e j,
2. udzie len ie  a b so lu to riu m  ustępu jącem u Zarządow i,
3. usta len ie  św iadczeń na rzecz Zrzeszenia, usta len ie  budże tu  oraz na ­

b yw a n ie  i  obciążanie n ieruchom ości,
4. p rz y ję c ie  now ych  i  w yk luczen ie  daw nych  członków ,
5. zm iana s ta tu tu ,
6. za ła tw ie n ie  sporów  m iędzy cz łonkam i, do tyczących w ew nę trznych  

sp raw  o rgan izacy jnych ,
7. z lik w id o w a n ie  Zrzeszenia.

§  1 0 .

N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie może być zwołane:
1. z in ic ja ty w y  Zarządu w  m ia rę  potrzeby,
2. m usi być zwołane na żądanie p rz y n a jm n ie j Va zrzeszonych cz łonków .
3. na żądanie K o m is ji R e w izy jn e j.

§ U -
Do ważności W alnego Zgrom adzenia je s t po trzebna obecność osób reprezen­

tu ją c y c h  p rz y n a jm n ie j 3 / s  cz łonków .
G dyb y  żądane qu o ru m  n ie  by ło  reprezentow ane, odbędzie się w  późn ie jszym  

te rm in ie , n ie  wcześnie j n iż  po 10 dn iach, następne W alne Zgrom adzenie z ty m  sam ym  
po rządk iem  obrad. U ch w a ły  tego Zgrom adzenia będą praw om ocne bez w zg lędu na 
ilość obecnych członków .

§ 4.
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U ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia zapadają z w y k łą  w iększością g łosów  z w y ­
ją tk ie m  w  spraw ach zm ian s ta tu tu , l ik w id a c ji Zrzeszenia, w yk luczen ia  członka, 
w  k tó ry c h  to w ypadkach  potrzebna je s t w iększość 4/s g łosów  obecnych na Z g rom a­
dzeniu, oraz sp raw  p rz y ję c ia  cz łonków , p rzy  k tó ry c h  potrzebna jes t w iększość 
3 / t  głosów.

P rz y  rów ności cddanych g łosów  uważa się w n iosek za up ad ły  na danym  W a l­
n ym  Zgrom adzeniu .

§ 12.

§ 13.
W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd lis ta m i po leconym i lu b  przez posłańca 

za p o kw ito w a n ie m  odb io ru , z podaniem  p rze dm io tu  obrad na 7 d n i przed te rm in em  
W alnego Zgrom adzenia.

§ 14.
Zarząd sk łada się z prezesa i  jego zastępcy i  trzech cz łonków  Zarządu. W a l­

ne Zgrom adzenie może w yb ra ć  zastępców cz łonków  Z arządu w  liczb ie  n ie  w ięce j 
ja k  dw óch. W alne Zgrom adzenie O b ie r a  prezesa i  czterech cz łonków  Zarządu. 
Spośród 4 cz łonków  Z arządu w yb ie ra  Zarząd wiceprezesa ze swego grona. Zarząd 
je s t w y b ie ra n y  na jeden rok.

§ 15.

Do ko m p e ten c ji Zarządu należy:
1. rep rezentow anie  Zrzeszenia na zew nątrz,
2. zw o ływ a n ie  W a ln ych  Zgrom adzeń i  w yko n yw a n ie  ich  uchw a ł,
3. sk ładan ie  sprawozdań rocznych, uk ład an ie  budże tu  i reg u lam inów ,
4. w szystk ie  inne spraw y, n ie  zastrzeżone W alnem u Zgrom adzeniu .

Zarząd może zlecić p row adzen ie  spraw  Zrzeszenia osobie z poza swego grona
(s y n d y k o w i) . , , , . , .

P ism a i  zobow iązania Zrzeszenia w in n y  h yc  podp isyw ane przez prezesa lu b  
jego zastępcę, łączn ie z cz łonk iem  Zarządu lu b  syndyk iem .

§ 16.
Spory w y n ik łe  m iędzy cz łonkam i i  dotyczące w e w nę trznych  sp ra w  organ iza­

cy jn y c h , za ła tw ia  W alne Zgrom adzenie bądź we w łasnym  zakresie, bądź przez po­
w o ła n y  specja ln ie  d la  danego w yp a d k u  przez siebie ongan ja k  np. kom is ję  roz­
jem czą, sąd po lu bow ny  lu b  a rb itró w . R egu lam in  sądu polubow nego usta la  W alne 
Zgrom adzenie.

§ 1 7 -

K o m is ja  R e w izy jna  składa się z przewodniczącego, i  2 członków , w yb ra n ych  
przez W alne Zgrom adzenie na jeden  ro k . K o m is ja  R e w izy jna  bada ra c h u n k i i  m a­
ją te k  Zrzeszenia i p rzedk łada  sprawozdan ie W alnem u Zgrom adzen iu  z odpow ied­
n im i w n ioskam i.

§ 18.
R ozw iązanie Zrzeszenia może nastąpić na podstaw ie  jednogłośnej uch w a ły  

cz łonków . M a ją tk ie m  Zrzeszenia dysponu je  osta tn ie  W alne Zgrom adzenie członków . 
L ik w id a c ję  p rzyg o tow u je  K o m is ja  L ik w id a c y jn a , w yb ran a  przez W alne Z grom a­
dzenie, k tó re  u c h w a liło  lik w id a c ję .

§ 1 9 .

W  razie  przym usow e j l ik w id a c ji K om is ję  L ik w id a c y jn ą  s tanow i osta tn i Zarząd, 
k tó ry  decydu je  rów n ież  o przeznaczeniu pozostałego m a ją tku . M a ją te k  ten je d n a k  
n ie  może być podz ie lony w śród członków .
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wystąp.

(Członkami Zrzeszenia są następujące firmy:

1. „A m e ric a n  Scantic L in ę  w  Polsce“  Sp. z o. o. 
w  G dyn i

2. „B e rg tra n s “  T ow arzys tw o  Żeglugowe Sp. z o. o. 
w  G dyn i

3. „G d y n ia  —  A m e rik a “  L in ie  Żeglugowe S. A . 
w  G dyn i

4. „P a n ta re i“  S. A . Powszechne Z a k ła d y  M agazy­
nowe i  T ransportow e  w  G dyn i

5.. „P o lska  A genc ja  M o rska “  Sp. z o. o. w  G dyn i
6. „P o ls k o -B ry ty js k ie  T ow arzys tw o  O krę tow e“

S. A . w  G d yn i
7. „W a r ta “  T ow arzys tw o  E kspedycy jne  Sp. z o. o.

w  G d y n i
8.. „Żeg luga  P o lska“  S. A . w  G d yn i 

10. „C u k ro p o rt“  S k ła d y  P ortow e Z achodn io -P o l-
sikich C u k ro w n i

10. „Józe f F e tte r“  S. A . w  G d yn i
11. „U sco“  Sp. z o-, o. w  G dyn i
12. „A u k c je  O wocowe“  Sp. z o. o. ,w  G d yn i
13. „E m teha “  M iędzynarodow e T ow arzys tw o  H a n ­

d low e S. A .
14. „E x tran ;s “  D om  Ekspedycyjne ' -  T ra n sp o rto w y  

w  G d yn i.

Roczne Walne Zgromadzenie z dnia 12. III. 1938 r. wybrało Zarząd 
na rok 1938 w składzie następującym:
P r e z e s  Z a r z ą d u :

1. Teodor Dembiński, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 
dyrektor Oddziału Banku Cukrownictwa w Gdyni, dyrektor f ir ­
my „Cukroport“ w Gdyni.

W i c e p r e z e s  Z a r z ą d u :
2. Ludwik Rotstat, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, w i­

cedyrektor firm y „Pantarei S. A. — Powszechne Zakłady Ma­
gazynowe i Transportowe“ w Gdyni.

C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :
3. Władysław Gieysztor, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 

dyrektor firm y „Warta“ — Towarzystwo Ekspedycyjne w Gdyni.
4. Witold Jasiński, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, dyre­

ktor firmy „American Scantic Linę w Polsce“ Sp. z o. o. w Gdyni.
5. Franciszek Marszał, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 

wicedyrektor firm y „Bergtrans“ Towarzystwo Żeglugowe Sp. 
z ogr. odp. w Gdyni.

6. Tadeusz Olszowski, kierownik lin ij regularnych w „Żegludze Pol­
skiej“ S. A. w Gdyni.

7. Walerian Zaleski, kierownik magazynów Banku Gospodarstwa 
Krajowego, Oddział w Gdyni.

Biuro mieści się przy ul. Św. Piotra 12, tel. 12-09.

D ata wstąp.

1. IV . 1936

30. V I. 1936
11

11

11

11

11

11

1. V . 1936 

1. I. 1937 
1. IV . 1938 

15. IV . 1938

1. V II. 1938 

1. X I. 1938
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§ 8. Zrzeszenie Przedsiębiorstw Transpor­
towych w Gdyni.*)

(Stowarzyszenie zarejestrowane)
W końcu roku 1936 powstało w Gdyni Zrzeszenie Przedsiębiorstw 

Transportowych.
Konstytucyjne Walne Zgromadzenie Zrzeszenia w dniu 19. X II. 1936 

uchwalił statut zatwierdzony przez Min- Przem. i Handlu w dn. 18. V. 38 r. 
treści następującej:

S T A T U T
Stowarzyszenia przemysłowego pod nazwą „Zrzeszenie Przedsiębiorstw Transpor­

towych w  G dyni“
§ 1.

Zrzeszenie nosi nazwę: „Z rzeszen ie  P rzeds ięb io rs tw  T ransp o rtow ych  w  G d y n i“

§ 2 .
Teren działalności, siedziba.

Terenem  dz ia ła lnośc i Zrzeszenia oraz siedzibą je s t m iasto G dyn ia .

§ 3.
Cel Zrzeszenia.

Celem  Zrzeszenia je s t zastępstwo i  obrona w spó lnych  in te resów  przeds ięb io rs tw  
za trud n ionych  w  ekspedyc ji p o rto w e j, w  p rze ła dun ku  p o rto w y m  i  w  transporc ie  lą ­
dow ym .

§ 4.
Środki działania.

Zrzeszenie w  ram ach sw ych  zadań i  z zachow aniem  obow iązu jących  przep isów  
p ra w n ych  poza nadaw an iem  je dn o lite go  k ie ru n k u  p racom  ekspedycy jnym , tra n sp o rto ­
w y m  i  p rze ła dun kow ym :

a. rep rezen tu je  in te resy  w spólne cz łonków  przed w ładzam i p a ńs tw o w ym i oraz 
o rgan izac jam i sam orządu gospodarczego, te ry to ria ln e g o  i  t. p.

b. zaw ie ra  um o w y zb iorow e w  im ie n iu  sw ych cz łonków  z u p ra w n io n y m i przedsta­
w ic ie ls tw a m i,

c. w  w y k o n y w a n iu  sw ych ce lów  Zrzeszenie m a p ra w o  tw o rzyć  sekcje, dz ia ła jące 
na podstaw ie  od rębnych re-gulaminó-w, uchw a lonych  przez W alne Zgrom adzenie.

§ 5.
C złonk iem  Zrzeszenia może być każde p rzedsięb iorstw o ekspedycyjne lu b  

transportow e , k tó re :
a. w y k o n y w a ło  p rz y n a jm n ie j przez 3 la ta  odnośny przem ys ł w  po-rcie po lskiego 

obszaru celnego,
b. może się w ykazać re a ln y m  do ro b k ie m  w  p racy  nad rozw o je m  po rtu , posiada 

w łasne m agazyny lu b  odpow iedn i apara t p rze ła dun kow y  i  wogóle położyło- za­
s łu g i nad  rozw o je m  ekspedyc ji m o rsk ie j,

c. posiada koncesję na dokonyw an ie  od p ra w  ce lnych (o ile  chodzi o cz łonków  
za jm u ją cych  się ekspedyc ją),

d. z łoży p isem ny w n iosek o p rzy jęc ie  do Zarządu Zrzeszenia i  na  w n iosek Zarządu 
zostanie p rz y ję ty  przez W alne Zgrom adzenie.

W  raz ie  n iep rzy jęc ia  kandyda ta  na cz łonka przez Zarząd, p rzys ług u je  n ie p rz y ję ­
tem u praw o  odw o łan ia  się do na jb liższego W alnego Zgrom adzenia.

C z łonków  w yk lucza  W alne Zgrom adzenie.
U c h w a ły  W alnego Zgrom adzenia w  spraw ie  p rzy jęc ia  nowego członka lu b  w y ­

k luczen ia  członka zapadają w iększością 2/3 g łosów  obecnych.
G łosowanie je s t jaw ne , a na żądanie choćby jednego członka zarządza p re zy ­

d iu m  Walnego- Zgrom adzenia g łosowanie ta jne .
C z łonkow ie  m ogą w ys tąp ić  z Zrzeszenia przez pisem ne zgłoszenie do Zarządu 

swego w ys tąp ien ia  cona jm n ie j na  trz y  m iesiące przed datą w ystąp ien ia .

») Zrzeszenie P rzed s ię b io rs tw  T ra n sp o rto w ych  u leg ło  l ik w id a c j i  w  d n iu  19. V I I .  1938 r.. N a 
m ie jsce  pow sta ło  Zrzeszenie E ksp e d y to ró w  P o rto w ych  w  Gdyni,, w  sk ła d  (którego w chodzą 
cz łonko w ie  w ym ien ionego  Zrzeszenia o raz cz ło n ko w ie  w  tym że d n iu  ró w n ie ż  z likw idow an ego  
Z w ią z k u  G d yń sk ich  E ksp e d y to ró w  P o rto w ych .
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Przynależność członków do sekcyj.
Celem  usp raw n ie n ia  p ra c  zaw odow ych zosta ją u tw orzone  w  Z rzeszeniu sekcje 

branżow e ja k :
1. sekcja ekspedyto rów  d robn icow ych ,
1. „  w ęg low ych ,
3 ”  ”  to w a ró w  m asowych,
4. ”  ”  baw e łn ianych . ...................
Dalsze sekcje m ogą być tw orzone  na m ocy postanow ień m niejszego s ta tu tu  

i  u ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia . C złonkow ie  Zrzeszenia w ed ług  własnego uznania 
obow iązani są zgłosić swe p rzystąp ien ie  do je dn e j lu b  k i lk u  z w yże j w ym ien ion ych

sekcy j sekcja rządzi się sam odzie ln ie w  zakresie spraw  dotyczących w yłączn ie
danego dz ia łu  p racy  p o rto w e j. O dnosi się to przede w szys tk im  do ta r y f  i  w a ru n k ó w  
ekspedycy jnych . Jeże li p rz y  ty m  członek Zrzeszenia n ie  na leży do danej se kc ji, a m -  
m o to w y k o n u je  pracę p o rto w ą  z zakresu czynności te j sekc ji obow iązu ją  go p rzy  
w y k o n y w a n iu  te j p ra cy  postanow ien ia , obow iązu jące cz łonków  odnośnej sekc ji.

C z łonkow ie  należący do dane j sekc ji, w y b ie ra ją  ze swego grona p rzew odn i 
czacego i  jego zastępcę, k tó rz y  k ie ru ją  dz ia ła lnością  sekcji. Na zebran iach sekc ji w szy­
s tk im  je j członkom  p rzys ług u je  rów ne  p raw o  głosu, zas uch w a ły  zapadają z w y k łą  
w iększością g łosów  obecnych; p rz y  rów ności g łosów  rozstrzyga głos przewodniczącego.

§ 7.
Prawa... i obowiązki członka.

K ażd y członek ma praw o  ko rzys tan ia  z in s ty tu c ji urządzeń Zrzeszenia oraz po­
siada czynne i  b ie rn e  p ra w o  w y b o ru  do Władz Zrzeszenia.

K ażd y  członek ma obow iązek uiszczania sk ładek oraz przestrzegania posta­
now ień  s ta tu tu  i  u c h w a ł W a ln ych  Zgrom adzeń. -r

W pisowe, s k ła d k i i  w sze lk ie  op ła ty  w p łacac bezpośrednio do b iu ra  Zrzeszenia
lu b  na wskazane przez Zarząd kon to  w  in s ty tu c ji bankow e j.

§ 8 .

S k ła d k i cz łonkow skie  oraz w p isow e ustanaw ia  W alne Zgrom adzenie.

§ 9 .

W ładzam i Zrzeszenia są:
a. W alne Zgrom adzenie,
b. Zarząd,
c. K o m is ja  R e w izy jna ,
d. Sąd P o lubow ny.

§ 1 0 .

W alne Zgromadzenie.
W alne Zgrom adzenia są zw ycza jne i  nadzw yczajne i s tanow ią  na jw yższą w ła ­

dze Zrzeszenia up ra w n io n ą  do decydow an ia  o tych  w szys tk ich  sprawach, nalezącyc 
do zakresu dz ia ła n ia  Zrzeszenia, do k tó ry c h  za ła tw ie n ia  s ta tu t n u ; 
organów . W alne  Zgrom adzenie dokonu je  w y b o ro w  cz łonków  Zarządu, K o m is ji K  
z v in e j i  Sądu P olubownego, ja k  rów n ież  ic h  zastępców oraz w y b o ro w  uzu pe łn ia jący  
do’ w M z  ¿ zcazen ia . Poza ty m  n a le ż , do zada* W alnego f * » » . * « . . . :

a. p rz y jm o w a n ie  i  w yk lu cza n ie  _cz łonków  na w n iosek Zarządu,
b. tw o rzen ie  i  lik w id a c ja  sekcy j b ranżow ych , .
c. za tw ie rdzan ie  re g u la m in u  postępowania przed Sądem P o lubow nym ,
d usta lan ie  w ysokości sk ładek i  wpisowego, . , , , , .  , ,
e. ' decyzja  o sposobie zużycia nadw yżek lu b  p o k ry c ia  b ra k ó w  budżetow ych,
f. za tw ie rdzan ie  b ila n su  i  p re lim in a rz a  budżetowego.
g. zm iana s ta tu tu , . . .
h. lik w id a c ja  Zrzeszenia i  sposób p rzeprow adzen ia  je j.  , .

W alne Zgrom adzenie stanow ią  delegaci sekcy j b ranżow ych . K ażda sekcja po­
sy ła  na W alne Zgrom adzenie de legatów , k tó rz y  łączn ie  rozporządzają trzem a glosam  , 
p rzy  czym  je d n a k  d a ny  członek Zrzeszenia może być de legatem  z je dn e j ty lK o  seiccji.

§ 6.
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lansu.

a.
b.
c.

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd raz do ro k u  po zam kn ięc iu  b i-  
* n ie  późn ie j ja k  do dn ia  30 k w ie tn ia  każdego roku .

N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd: 
na podstaw ie  u c h w a ły  Zarządu,
na sku tek  odnośnej u ch w a ły  cz łonków  p rz y n a jm n ie j je dn e j sekc ji b ranżow e j 
na w n iosek K o m is ji R e w izy jn e j.

„ „ „  , Z aw iadom ien ia  o W a lnych  Zgrom adzeniach rozsyła  Zarząd con a jm n ie j na 5 dn i

poda1ąieporząTek S y 261113 ^  P° leC° nym  WZgL za P okw itow an iem  odb io ru .
„  . U ?,h ™ały, Zgrom adzeń są praw om ocne p rz y  obecności con a jm n ie j p o ło w y  u p ra ­
w n io n ych  do g łosow an ia de legatów  sekcyj Zrzeszenia. U c h w a ły  dotyczyć mogą tedy 
m e spraw , zaw artych  w  po rząd ku  dz iennym . J y
k ó w  g ro m a d z e n ie  w y b ie ra  przewodniczącego, k tó ry  po w o łu je  spośród człon­
k ó w  Zgrom adzenia 2 ła w n ik ó w  i  sekretarza.

Zgrom adzenie może zadecydować, czy na g ły  w o ln y  w n iosek może być 
p rzedm io tem  u ch w a ły  na danym  W a ln ym  Zgrom adzeniu . W  każdym  raz ie  p rze dm io ­
tem  w o lnych  w m oskow  n ie  może b yć  w yb ó r an i uzupe łn ien ie  w ładz Zrzeszenia usta­
la n ie  składek, zm iana s ta tu tu , an i rozw iązan ie  Zrzeszenia.

U c h w a ły  zapadają z w y k łą  w iększością g łosów  obecnych chyba, że postanow ie­
n ia  n in ie jszego s ta tu tu  w ym a ga ją  in n e j w iększości g łosów  p rzy  czym  w  raz ie  rów ności 
g łosow  rozstrzyga głos przewodniczącego Zgrom adzenia.

Z  przeb iegu W a lnych  Zgrom adzeń sp isu je  się p ro to k ó ł, k tó ry  podp isu je  p rze­
w odn iczący i  sekre tarz. *  v  v  au jc p ize

§ 11.

Z a r z ą d .
Zarząd sk łada się z 9 członków . Zarząd je s t w y b ie ra n y  na W a ln ym  Z grom a­

dzeniu na okres d w u le tn i. C z łonkow ie  Zarządu mogą być  w y b ie ra n i spośród w szy­
s tk ich  cz łonków  Zrzeszenia, p rzy  czym  każda sekcja p o w in n a  posiadać p rze ds taw ic ie l­
s two w  Zarządzie. Zarząd k o n s ty tu u je  się sam oistnie, w y b ie ra ją c  ze swego grona pre 
zesa i 2 w iceprezesów, k tó rz y  w spó ln ie  s tanow ią  p re z y d iu m  Zarządu Zrzeszenia.

Do ważności u ch w a ł Z arządu  w ym agana je s t obecność n ie  m n ie j n iż  5 -e iu  
cz łonków  Zarządu. U c h w a ły  zapadają z w y k łą  w iększością g łosów  p rz y  rów nośc i gło 
sów rozstrzyga głos prezesa lu b  jego zastępcy.

Zarząd w zg l. P re zyd iu m  Zrzeszenia zastępuje Zrzeszenie na zew nątrz ta k  w o ­
bec w ładz ja ko też  osób trzecich . Zarząd rep rezen tu je  i  podp isu je  Zrzeszenie w  ten 
sposob, ze pod w yc iśn ię tą  pieczęcią z nazwą Zrzeszenia podp isu ją  się prezes lu b  jego 
zastępca oraz d y re k to r  Zrzeszenia.

§ 12.

Dyrektor i Biuro.
K ie ro w n ik ie m  B iu ra  Zrzeszenia je s t d y re k to r, m ia no w an y  przez Zarząd i  dz ia ­

ła ją c y  w ed ług  w skazów ek p re zyd iu m  Zarządu. D y re k to r  Zrzeszenia je s t odpow ie ­
dz ia ln y  za personel i  dzia ła lność b iu ra  Zrzeszenia.

§ 13.
Komisja Rewizyjna.

K o m is ja  R e w izy jn a  sk łada się z 3—ch cz łonków  i  dw óch zastępców. D o  za­
k resu  dz ia łan ia  K o m is ji R e w iz y jn e j na leży k o n tro la  nad rachunkow ośc ią  Zrzeszenia 
oraz s taw ian ie  w n io skó w  w  te j dz iedzin ie  Z arządow i oraz W a lnem u Zgrom adzeniu .

§ 14.

Sąd P o lubow ny.

, W alne Zgrom adzenie w yb ie ra  do Sądu P olubownego 7 cz łonków  Zrzeszenia 
z k tó re j to lic z b y  p re zyd ium  Zrzeszenia wyznacza do za ła tw ie n ia  danej sp ra w y  ko m ­
p le t, sk łada jący  się z 3-ch członków . K o m p le t ten w y b ie ra  spośród siebie p rzew od­
niczącego. Sąd P o lu b o w n y  ro z p a tru je  i  rozstrzyga w sze lk ie  spory, pow sta łe  pom iędzy 
cz łonkam i Zrzeszenia w  zw iązku  ze sp raw am i zaw odow ym i. Sąd P o lub ow n y  może 
rów n ie ż  rozp a tryw a ć  i  rozstrzygać spory , po w s ta łe  m iędzy cz łonkam i Zrzeszenia 
i osobam i n ie  na leżącym i do Zrzeszenia, o ile  ob ie  s tro n y  zgodz iły  się na to i  p rzed­
s ta w iły  Z a rządow i Zrzeszenia odpow iedn i p isem ny wniosek. Sąd P o lub ow n y  dzia ła
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na podstaw ie  reg u lam in u , zatw ierdzonego przez W alne Zgrom adzenie oraz odnośnych 
postanow ień us taw ow ych  o  Sądach P o lubow nych.

§ 15.
Zaciąganie zobowiązań majątkowych.

Zaciąganie zobow iązań m a ją tko w ych  następu je na zasadzie u ch w a ł Zarządu, 
o ile  zobow iązania te n ie  p rzekracza ją  sum y 2000 z ło tych . W  raz ie  zaciągnięcia zo­
bow iązań na sumę wyższą od 2000 zł, potrzebna je s t uchw a ła  W alnego Zgrom adzenia.

§ 16.
Zm iany statutu.

Zm ianę  s ta tu tu  uchw a la  W alne Zgrom adzenie. W niosek o zm ianę może byc 
poddany pod uchw a łę  W alnego Zgrom adzenia, o ile  w  zaw iadom ien iu  o W a ln ym  
Z grom adzen iu  umieszczono w n iosek o zm ianę s ta tu tu  w  po rządku  dz iennym  i  w y ­
m ien iono  te postanow ien ia , k tó re  m a ją  u lec zm ianie . Do zm iany  s ta tu tu  je s t w y m a ­
gana uchw a ła  W alnego Zgrom adzenia, pow zię ta w iększością 2/3 g łosow  obecnych.

§ 17.
Rozwiązanie Zrzeszenia.

R ozw iązanie Zrzeszenia następuje: 
a na m ocy zarządzenia w ładzy  nadzorczej,
b. na m ocy uch w a ły  W alnego Zgrom adzenia , pow zię te j w iększością 3A obecnych,
c. z pow odu o tw a rc ia  upadłości- do m a ją tk u  Zrzeszenia.

W e w szys tk ich  w ypadkach  rozw iązan ia  Zrzeszenia następu je lik w id a c ja  Z rze­
szenia. W alne Zgrom adzenie w y b ie ra  3 lik w id a to ró w  spośród cz łonków  Zrzeszenia. 
L ik w id a to ro w ie  będą reprezentow ać i podp isyw ać Zrzeszenie k o le k ty w n ie  pod pieczę­
cią  Zrzeszenia z dodan iem  w yra zów  „ w  l ik w id a c ji“ .

W  raz ie  rozw iązan ia  Zrzeszenia zadecyduje o przeznaczeniu jego m a ją tk u  W a l­
ne Zgrom adzenie, p rzy  czym  m a ją te k  Zrzeszenia n ie  może być rozdz ie lony m iędzy

Ŵ  raz ie  rozw iązan ia  Zrzeszenia przez w ładze nadzorcze, pozosta ły m a ją te k  
Zrzeszenia przechodzi na cele ogólno-społeczne w ed ług  uznan ia w ładzy  nadzorczej 
w  po rozum ien iu  z os ta tn im  Zarządem .

§ 18.
R ok ob rachunkow y.

R ok iem  ob rach unko w ym  Zrzeszenia je s t ro k  ka len da rzo w y . Spraw ozdan ia 
ob rachunkow e oraz p re lim in a rz  budże tow y na ro k  następny Zarząd przedk łada  K o m i­
s ji R e w izy jn e j n ie  późn ie j ja k  dokońca lu tego  każdego roku .

§ 19.
P raw o in te rp re ta c ji poszczególnych postanow ień s ta tu tu  p rzys ług u je  Z arządow i 

Zrzeszenia.
§ 2°.

S ta tu t n in ie jszy  w chodzi w  życie z dn iem  zatw ie rdzen ia  go przez Pana M in i­
s tra  P rzem ys łu  i  H a nd lu .

Członkami Zrzeszenia są następujące firmy:
1. „Eliibor“ S. A. Przemysłowo-Handlowa w Gdyni, reprezentująca 

koncern węglowy „Fulmen“ w Katowicach,
2. „Giesche“ S. A., Oddział w Gdyni, reprezentująca koncern węglo­

wy „Giesche“ S. A. w Katowicach,
3. „C. Hartwig“ Międzynarodowi Ekspedytorzy, Sp. Transp. z o. o. 

w Gdyni,
4. „Ick Johannes“ , Spedycja, Sp. z o. o. w Gdyni,
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5. „Pantarei“ S. A. Powszechne Zakłady Magazynowe i Transporto­
we w Gdyni,

6. „Polskarob“ — Polsfco-Skandynawskie Towarzystwo Transporto­
we“ S. A., reprezentująca koncern węglowy „Robur“ w Kato­
wicach,

7. „Polski Lloyd“ S. A., Oddział w Gdyni,
8. „Progress“ T. z o. o. w Gdyni, reprezentujące koncern węglowy 

„Progress“  T. ¡z o. o. w Katowicach,
9. „Prowe Ferdynand“ Towarzystwo Ekspedycyjne, Agentura Mor­

ska w Gdyni, Sp. z o. o.,
10. „Rawa“ Dom Spedycyjny w Gdyni,
11. „Schenker i Ska“ S. A. dla Międzynarodowego Transportu, Oddział 

w Gdyni,
12. „Skarbopol“ T. z o. o. w Gdyni, reprezentujące koncern węglowy 

„Skarboferme“ w Królewskiej Hucie,
13. „Warszawskie Towarzystwo Transportowe“ Ekspedycja morska, 

ekspedycja lądowa, Sp. z o. o. w  Gdyni,
14. „Warta“ Towarzystwo Ekspedycyjne, Sp. z o. o. w Gdyni,
15. „Wolf Aug. i Ska“ Sp. z o. o. w Gdyni,
16. „Zadrożny Adam“ , Dom Ekspedycyjno-Handlowy w Gdyni.
Na Rok 1937 wybrano Zarząd w składzie następującym:

P r e z e s  Za r z ą d u :
1. Lucjan Byczkowski, wiceprezes Zarządu Rady Interesantów Por­

tu, dyrektor firm y „Warszawskie Towarzystwo Transportowe“ , 
Sp. z o. o. w Gdyni,

W i c e p r e z e s  Z a r z ą d u :
2. Władysław Gieysztor, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, 

dyrektor firm y „Warta“ Towarzystwo Transportowe Sp. z o. o. 
w Gdyni.

C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :
3. Bronisław Garbowicz, zastępca członka Zarządu Rady Interesantów 

Portu, dyrektor firmy „Elibor“ S. A. Przemysłowo-Handlowa 
w Gdyni,

4. Alfred Jaeger, dyrektor firm y Joh. Ick, Sp. z o. o. w Gdyni,
5. Karol Piasecki, dyrektor fy „Progress“ Sp. z o. o. w Gdyni,
6. Bolesław Romański, dyrektor firm y Schenker i Ska, Oddział 

w Gdyni,
7. Ludwik Rotstat, członek Zarządu Rady Interesantów Portu, wice­

dyrektor firmy „Pantarei“ S. A. — Powszechne Zakłady Magazy­
nowe i Transportowe w Gdyni.

D y r e k t o r :
Jerzy Michalewski, radny miasta Gdyni, zast. członka Państwo­
wej Rady Komunikacyjńej, Dyrektor Związku Przedstawicieli 
Koncernów Węglowych.

Biuro mieści się przy ul. Św. Piotra 12. Telefon dyrektora: 26-32.
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§ 9. Centrala Zakupu Złomu Polskich Hut
Żelaznych.

Sp. z o. o. w Warszawie
Od 1. I. 1932 r. wchodzi w skład Rady Interesantów Portu w Gdyni 

„Centrala Zakupu Złomu Polskich Hut Żelaznych“ Sp. z o. o. w Warszawie. 
Członkami Spółki są:
1. „Wspólnota Interesów Górniczo-Hutiniozych“ S. A. Katowice.
2. „Huta Pokój“  Śląskie Zakłady Górniczo-Hutnicze S. A. w Kato­

wicach.
3. Towarzystwo Akc. Zakładów Hutniczych „Huta Bankowa“ w Dą­

browie Górniczej.
4. Towarzystwo Sosnowieckich Fabryk Rur i Żelaza S. A. w War­

szawie.
5. „Modrzejów — Hantke“ Zjednoczone Zakłady Górniczo-Hutnicze 

w Sosnowcu.
6. „Spółka Akcyjna Wielkich Pieców i Zakładów Ostrowieckich“ 

w Warszawie.
7. „Towarzystwo Starachowickich Zakładów Górniczych“ S. A. 

w Warszawie.
8. Huta żelazna „Kraków“ S. A. w Krakowie.
Stan władz na dzień 1. I. 1938 r. przedstawiał się następująco: 

K o m i t e t  d o r a d c z y :
Prezes Tadeusz Karszo-Siedlewski, 
gen. dyrektor Emil Hupert. 
dyrektor Marceli Mignaval.

Z a r z ą d :
dyrektor Stanisław Zieliński.

§ lO. „Paged“ Polska Agencja Eksportu Drewna 
Sp. x  o. o. w Gdyni.

Przedsiębiorstwo to przystąpiło do Rady Interesantów Portu w dniu 
1. X II. 1933 r.

Dzień powstania spółki: 19- XI. 1931 r.
Wspólnicy:

a) Skarb Państwa (Dyrekcja Naczelna Lasów Państwowych),
b) Polska Agencja Morska, Sp. z o. o. w Gdyni.

Członkowie Rady Nadzorczej:
Michał Daszikiewicz-Czajkowski,
Inż. Aleksander Panek,
Radca Franciszek Szkiłłądź,
Edward Szemioth,
Franciszek Grychowski,
Konsul Dr Stanisław Darski,
Inż. Stanisław Kozerski,
Jan Wieszezycki.

Zarząd Spółki:
Dyrektor Stanisław Tor, Prezes Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdy­
ni, członek Zarządu Rady Interesantów Portu w Gdyni.
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§ 11. Banki zrzeszone w Radzie Interesantów
Portu w Gdyni.

W skład Rady Interesantów Portu w Gdyni weszły następujące insty. 
tucje bankowe:

„Powszechny Bank Związkowy“ S. A. Oddział w Gdyni (w dniu 
1. IV. 1934 r.), dyrektorem oddziału jest p. Jerzy Hildt, członek zarządu 
Rady Interesantów Portu w Gdyni.

„Bank Zachodni“ S. A. Oddział w Gdyni (w dniu 1. VI. 1934 r.), dy­
rektorem oddziału jest p. Michał Królikowski, członek zarządu Rady Inte­
resantów Portu w Gdyni.

§ 12. „Gdynika-Maklerzy Ubezpieczeń 
Morskich** Sp. z o. o, w Gdyni.

Jako reprezentant maklerstwa ubezpieczeniowego w Gdyni, wchodzi 
w skład Rady Interesantów Portu firma „Gdynika — Maklerzy Ubezpie­
czeń Morskich“ Sp. z o. o. w Gdyni. Przedsiębiorstwo należy do Rady od 
1. IV. 1934 r.

Dyrektorami są pp.: Hugon Pistel, sędzia handlowy, oraz p. Wacław 
Fedorowicz, członek zarządu Rady Interesantów Portu.
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ZAŁĄCZNIK I.

Ruch statKów i towarowy obrót zamorski 
portu gdańskiego.

W  celu po rów nan ia  z liczb a m i G d yn i poda jem y poniże j lic zb y  dotyczące p o rtu  
w  G dańsku:

Ruch statków w porcie gdańskim według bander narodowych w 1937 r.
T a b e l a  220

N a r o d o w o ś ć
W

ilość

e s z ł  o 

NRT % ilość

7  y  s z ł  o 

NRT 0//o

N ie m c y ...................... .....  . 1 606 821 157 20,4 1 612 821 823 20,4
S z w e c ja ........................... 1 128 712 629 17,7 1 122 710 774 17,6
D a n i a ................................. 843 541 335 13,5 841 540 864 13,4
F in la n d ia ............................ 290 355 656 8,8 292 355 862 8,9
A n g l i a ................................. 230 262 612 6,5 235 263 905 6,5
N o r w e g ia ............................ 415 271 988 6,8 418 274 763 6,8
P o ls k a ................................. 327 263 226 6,6 327 263 067 6,5
Estonia "260 153 179 3,8 259 152 867 3,8
I ta lia  ................................. 40 121 116 3,0 43 130 905 3.2
Ł o t w a ................................. 127 126 612 3,1 124 123 189 3,1
G r e c ja ................................. 49 114 630 2,8 50 117 410 2,9
H o lan d ia  . . . . . . 317 103 432 2,6 315 102 615 2,5
F r a n c j a ........................... 51 73 407 1.9 51 74 271 1,9
G dańsk ........................... 141 27 642 0,7 144 31 616 0,8
L itw a  . ............................ 56 30 111 0,7 58 30 692 0,8
Z. S. R. R ............................. 5 10 373 0,3 5 10 373 0,3
J u g o s ła w ia ...................... 10 7 961 0,2 11 8 068 02
A m e ry k a  (U . S. A .)  . . 2 7 892 0,2 2 7 892 0.2
I s l a n d i a ........................... 6 4 176 0,1 5 2 725 0,1
P a n a m a ........................... 19 6 876 0,2 16 5 855 0,1
R u m u n ia ........................... 1 2 221 0,0 1 2 221 0 0
B e l g i a ................................. 2 1 230 0,0 2 1 230 0,0
W ę g r y ................................. 5 1 730 0,0 5 1 730 0,0
B u ł g a r i a ........................... 4 1 408 0,0 4 408 0,0
H is z p a n ia ........................... — 4 113 0,1 — — —

Razem . . . | 5 935 4 025 712 [ 100,0 | 5 942 ¡4 035 095 | 100,0

Porównanie udziału najpoważniejszych 7 bander z rokiem poprzed­
nim daje następujące zestawienie (tabela 221):

T a b e l a  221

N a r o d o w o ś ć ilość
statków

9 3 6 

NRT 0//o
ilość

statków

9 3 7 

NRT %

N iem cy . . . . . . . 1 809 780 830 23.7 1 606 821 157 20,4
S z w e c ja ........................... 945 546 186 16,6 1 228 712 629 17 7
D a n i a ................................. 972 551 412 16 7 843 541 335 13,5
F in la n d ia  . . . . . . 154 205 101 6,2 290 355 656 8,8
N o r w e g ia ........................... 372 282 061 8,6 415 271 988 6.8
P o ls k a ...........................  . 324 239 064 7,3 327 263 226 6,6
A n g l i a ................................. 198 235 519 7,2 230 262 612 6,5
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W 1937 roku obserwujemy w porcie gdańskim poważny wzrost ruchu 
statków. Pomimo wzrostu tonażu polskich statków handlowych w liczbach 
absolutnych, %-owy udział bandery polskiej zmniejszył się z 7,3% na 
6,5% w porównaniu z 1936 r. Spadek udziału bandery polkkiej tłumaczy 
się przede wszystkim wzrostem udziału innych bander. Procentowy wzrost 
wykazuje np. bandera szwedzka (z 16,7% na 17,7%) oraz bandera fińska.

Ruch statków przedstawiał się w latach 1932—1937 następująco:
T a b e l a  222

Rok
na wejściu na w yjściu

statków NRT. statków NRT,

1932 4 637 2 750 411 4 655 2 774 570
1933 4 278 2 762 616 4 266 2 734 104
1934 4 880 3 174 892 4 879 3 164 827
1935 4 455 2 843 757 4 480 2 858 714
1936 5 404 3 294 611 5 398 3 292 097
1937 5 935 4 025 712 5 942 4 035 095

O gó lny tonaż s ta tków  na w e jśc iu  i  w y jś c iu  razem  w ynos i w  la tach :

T a b e la  223
1932 —  5 524 981 N R T.
1933 —  5 496 720 N R T.
1934 —  6 339 719 N R T.
1935 —  5 702 471 N R T.
1936 —  6 586 708 N R T.
1937 —  8 060 807 NR T.

O bró t to w a ro w y  p rze d s ta w ia ł się w  poszczególnych la tach  następująco: 
Obrót towarowy portu gdańskiego w latach 1920—1937.

T a b e l a  224

R ok
P rzyw óz W yw óz O bró t ogólny

t o n

1912 1 141455 1 311 757 2453212

1920 1 700 000 138 246 1 838 246
1921 1 026 420 378 952 1 405 372
1922 466 287 504 411 970 698
1923 654 930 1 062 863 1 717 793
1924 738 073 1 636 480 2 374 553
1925 692 780 2 031 980 2 724 760
1926 640 695 5 659 605 6 300 300
1927 1 517 195 6 380 422 7 897 617
1928 1 832 408 6 783 276 8 615 685
1929 1 729 930 6 766 699 8 559 649
1930 1 090 631 7 122 463 8 213 094
1931 754 298 7 576 205 8 330 503
1932 428 106 5 047 949 5 476 055
1933 493 168 4 659 727 5 152 895
1934 655 981 5 713 181 6 369 162
1935 778 468 4 314 546 5 093 014
1936 972 695 4 675 001 5 647 696
1937 1 515 929 5 684 849 7 200 778
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ZAŁĄCZNIK 11.
Opis linii regularnych obsługujących Gdynię.

Szczegółowe dane o okrętowych liniach regularnych zawiera niżej 
podany opis:

1. Linia Gdynia/Gdańsk — Ryga — Libawa (Liepaja — Kłajpeda).
Linia powyższa istniała już od roku 1931. Wskutek jednakże małego 

obrotu towarów, została w roku 1933 skasowana.
W r. 1934 „Żegluga Polska“ S. A. linię tę przywróciła, rozszerzając ją

na Libawę i Kłajpedę. . (( . '„-ono m -n
Obecnie kursuje na niej statek „Anna Greta o pojemności ¿92 BK1,

191 NRT, w odstępach 2-tygodniowyeh.

2 . Linia Gdynia/Gdańsk — Ryga — Brema.
Wymienioną linię utrzymuje firma „Neptun“ Dampfsehiffahrts-Ge- 

sellschaft w Bremie. Zależnie od zapotrzebowania, stawia linia okrętowa 
większe lub mniejsze statki (600—2 300 BRT), które kursują co 7 dni (co 
poniedziałek lub wtorek z Gdyni). Większość tych statków wyposażona 
jest w kabiny dla pasażerów.

Podczas gdy do Rygi linia ta ogranicza się do eksportu, to w komu­
nikacji z Bremą służy zarówno dla importu jak i eksportu. Przeważnie 
wchodzi tu w grę import wszelkich towarów z krajów zamorskich.

3. Linia Gdynia/Gdańsk — Tallinn — Helsinki.
Linia jest utrzymywana przez „Żeglugę Polską“ S. A., która posyła 

swój statek „Cieszyn“ (1 402 BRT, 758 NRT) i zafrachtowany s/s „Capella“ 
(1 103 BRT, 607 NRT) tak, że; faktycznie, połączenia między portami są
co 7 dni> . , , . . .. ■ .Należy zaznaczyć, że linia ta posiada duże znaczenie dla tranzytu
z krajów bałtyckich na południe i vice versa, przy czym w razie dostatecz­
nej ilości ładunków towarzystwo posyła statki również do Kotki i Wybor- 
ga (Yiipuri).

4. Linia Gdynia/Gdańsk — Finlandia.
Armatorzy E. Russ i H. M. Gehrkens w Hamburgu utrzymują na tej 

lin ii regularne połączenie z Finlandią co dwa tygodnie. Główne ładunki 
o charakterze masowym składają się z żelaza, wyrobów żelaznych, nawo­
zów potasowych. ,

Na tej lin ii kursuje s/s „Martha Russ“ (997 BRT, 574 NRT).

5. Linia Gdynia/Gdańsk — Leningrad — Le Havre via Kopenhaga
i Southampton.

Armatorem jest francuskie Towarzystwo „Compagnie Générale 
Transatlantique“ w Le Havre. Na lin ii tej kursują statki luksusowe s/s 
„Colombie“ (13 391 BRT, 7 554 NRT) i  s/s „Bretagne“ (10 171 BRT, 5 938 
NRT)- Jest to linia sezonowa dla obsługi ruchu turystycznego. W roku 1938 
linia została zlikwidowana.
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6. Linia Gdynia/Gdańsk — Kłajpeda — Kalmar — Stockholm.

Linia ta jest utrzymywana przez A. B. Svenska Amerika Linien 
w Goteborgu i obsługiwana przez nowowybudowane statki s/s „Marie- 
holm“ (1 162 BRT, 563 NRT), ora s/is „Kastelholim“ (891 BRT, 462 NRT). 
Jest to linia specjalnie pasażerska i statki na niej kursujące posiadają po 
ca 150 miejsc dla pasażerów. Poza tym zabierane są również ładunki. Od­
jazdy odbywają się co 10 dni.

Svens(ka Amerika Linien utrzymywała już od kilku lat komunikację 
między Gdynią a Karlskroną i Kalmarem mniejszym statkiem s/s „Borg- 
holm“ .

7. L in ia  G dynia/G dańsk —  Abo —  M äntyluoto  —  Vasa.

Linia powyższa powstała 1 maja 1937 roku i utrzymywana jest przez 
„Żeglugę Polską“ S. A. przy pomocy statków charterowanych: s/s „Bro“ 
(909 BRT, 408 NRT) i w razie potrzeby s/s „Sado“ (925 BRT, 535 NRT). 
Statki kursują na tej lin ii co 14 dni.

8. G dynia/G dańsk —  Göteborg —  Hälsiugborg —  M alm ö.

Towarzystwo A/B Egon Rederi w Limihamm utrzymuje co tydzień na 
lin ii Gdynia/Gdańsk — Göteborg — Hälsingborg — Malmö komunikację 
pasażersko-towarową statkiem „Egon“ (531 BRT, 291 NRT), i statkiem 
„Libau“ (333 BRT, 173 NRT). Linia ta dysponuje również bezpośrednimi 
frachtami do portów południowo i wschodnio-szwedzkich (Sölvesborg, 
Karlshamn i Kalmar) z przeładunkiem w Malmö.

9. L in ia  G dynia/G dańsk —  Göteborg —  M alm ö.

Dalsze połączenia ze Szwecją stanowł linia Gdynia/Gdańsk — Göte­
borg — Malmö, utrzymywana przez towarzystwo Bolint Bersen & Co 
z siedzibą w Goteborgu. Rejsy co dwa tygodnie odbywa statek s/s „Iwan“ 
(289 BRT, 142 NRT), a w razie potrzeby statek „Anna Greta“ (292 BRT, 
191 NRT). Statki te przewożą znaczne ilości towarów.

10. L in ia  G dynia/G dańsk —  Göteborg —  M alm ö.

Linia ta została uruchomiona przez Żeglugę Polską S. A., w stycz­
niu 1936 r. Obok lin ii Gdynia/Gdańsk — Norrköping — Stockholm jest 
to druga polska linia regularna do Szwecji. Linię tę obsługują s/s „Blenda“ 
o pojemności (368 BRT, 178 NRT), należący do Bergenske Baltic Trans­
ports Ltd. — Bergen. Towarzystwo to obsługuje wspólnie z Ż. P. wspo­
mnianą linię, dając tygodniowe odjazdy z Gdyni i Gdańska.

11. L in ia  G dynia/G dańsk —  N orrköping —  Stockholm.

W końcu 1933 roku Żegluga Polska S. A. uruchomiła linię do por­
tów Szwecji Wschodniej, Norrköping i Stockholm. Linia ta była od gru­
dnia obsługiwana przez statki charterowane, jak np. s/s „Ural“ . Obecnie
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na lin ii tej kursuje nowowybudowany w stoczni w Abo motorowiec 
m/s „Rozewie“ . Linia ma na celu obsługę transportu drobnicowego między 
Polską i Szwecją.

12. Gdynia/Gdańsk — Szwecja Północna.
W pierwszych miesiącach 1938 r. armatorzy Mathies Reederei i R. M. 

Gehrkens utworzyli nową linię regularną do portów Szwecji Północnej.

13. Linia Gdynia/Gdańsk — Stavanger — Bergen — Trondheim.
Bezpośrednią komunikację między Gdynią i Gdańskiem a Norwegią 

objęły norweskie towarzystwa, Det Bergenske D. S. — Bergen i Det Sta- 
vangerske D. S. — Stavanger. Towarzystwo to obsługuje porty Stavanger, 
Bergen, Trondheim i inne porty sąsiedzkie.

Statki tej lin ii zawijają do Gdyni co 14 dni, przy czym pierwsza po­
sługuje się statkiem „Sollund“ (941 BRT, 557 NRT) i s/s „Jaederen“ (902 
BRT, 493 NRT), względnie substytutami.

Linia przewozi głównie towary drobnicowe, będące artykułami han­
dlu wymiennego polsko-norweskiego, a więc w przywozie śledzie, wszelkie 
ryby itp., a w wywozie rury, artykuły kanalizacyjne i t. p.

Przyjmuje ona również "za konosamentami bezpośrednim towary, 
przeznaczone do Petsamo (Finlandia), Islandii i wysp Färöer.

14. Gdynia/Gdańsk — Oslo — Moss — Kambo — Drammen.
Statki na tej lin ii m/s „Batavia“ (962 BRT, 497 NRT) i „Balsac“ (963 

BRT, 498 NRT), kursujące co 7 dni, należą do tow. żeglugowego Fred Ol­
sen & Co — Oslo.

15. Linia Gdynia/Gdańsk — Kopenhaga.
Linia utrzymywana jest przez duńskiego armatora Det Forenede 

Dampskibs Selskab — Kopenhaga za pomocą s/s „Sleipner“ , (1 066 BRT, 
567 NRT), odbywającego regularnie rejsy co tydzień między powyższymi 
portami. Jest to linia dowozowa dzięki bezpośrednim frachtom do prowin­
cjonalnych portów duńskich, Islandii i wysp Färöer.

16. Linia Gdynia/Gdańsk — Odensee — Aaarhus.
Na tej lin ii kursuje co dwa tygodnie żąglowo-motorowy statek „He­

len“ (158 BRT, 78 NRT), należący do towarzystwa — Aarhus Shipping 
Co. w Aarhus.

17. Linia Gdynia/Gdańsk — Hamburg. *)

18. Linia Gdynia/Gdańsk — Hamburg.
Linię pierwszą utrzymuje „Żegluga Polska“ S. A. — Gdynia; drugą — 

Mathies Reederei A. G. — Hamburg. Żegluga Polska utrzymuje komuni­
kację okrętową z Hamburgiem dwa razy w miesiącu, Mathies Reederei 
— co 4 dni.

* ) W  1938 ro k u  przed łużono ją  do G andaw y.
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Linia pierwsza (17) utrzymywana od r. 1932, jest obsługiwaną przez 
s/s „Tczew“ (760 BRT, 344 NRT.) *) Na lin ii drugiej (18) kursują statki s/s 
„A lbert“ (788 BRT, 461 NRT), s/s „Olga“ (585 BRT, 331 NRT), s/s „Käte“ 
(448 BRT, 267 NRT).

19. Linia Gdynia/Gdańsk — Antwerpia.
Utrzymywana jest przez „Żeglugę Polską“ S. A. od 1 stycznia 1934 r. 

Na lin ii tej kursują obecnie statki towarowo-pasażerskie „Żeglugi Pol­
skiej“ , a mianowicie s/s „Hel“ (1 066 BRT, 504 NRT) i s/s „Śląsk“ (1 042 
BRT, 758 NRT) w odstępach 7-dniowych.

20. Linia Gdynia/Gdańsk — Rotterdam.
Do roku 1935 linia ta była utrzymywana przez „Żeglugę Polską“ S. A., 

jako linia okrężna między Gdynią/Gdańskiem — Antwerpią — Rotterda­
mem — Gdynią/Gdańskiem — Tallinem — Helsinkami; obecnie została 
rozbita na poszczególne odcinki.

Na lin ii Gdynia/Gdańsk — Rotterdam kursują s/s „Puck“ (1 066 BRT, 
503 NRT) i s/s „Chorzów“ (845 BRT, 489 NRT).

Ożywiony ruch między Gdynią a Rotterdamem jest przyczyną, że 
obecnie istnieją 4 linie regularne między Gdynią a Rotterdamem, na któ­
rych kursuje około 10 statków w odstępach 2—3 dni.

21. Linia Gdynia/Gdańsk — Antwerpia.
Linia jest utrzymywana przez towarzystwo okrętowe: „Argo“ Reede­

rei A. G. — Brema. Statki towarzystwa s/s „Butt“ (736 BRT, 408 NRT) 
i s/s „Bussard“ (986 BRT, 568 NRT) kursują między portami Gdynią i 
Gdańskiem a Antwerpią co 10 dni.

22. Linia Gdynia/Gdańsk — Rotterdam.
Ożywiony ruch na tej lin ii ibył zachętą dla armatora „Lübeck Vibor- 

ger Dampfsehiffahrts Ges. — Lübeck do stworzenia nowej lin ii, która jest 
trzecią linią, łączącą Gdynię z Rotterdamem. Obecnie na lin ii tej kursuje 
również statek drugiego armatora: Danziger Seetransport.

Co dwa tygodnie kursuje na tej lin ii s/s „Wiborg“ (578 BRT, 350 NRT) 
(i s/s „Wiborg I I “ (556 BRT, 357 NRT), przewożąc głównie: śledzie, kakao 
i  t. d.

23. Linia Gdynia/Gdańsk — Rotterdam.
Armatorem tej lin ii jest „Neptun“ Dampsch. Ges. w Bremie. Statek 

s/s „Leda“ (594 BRT, 357 NRT) lub substytut kursują co 3—5 dni.

24. Linia Gdynia/Gdańsk — Amsterdam.
Linia ta należy do holenderskiego Towarzystwa Koninklijke Neder- 

landsche Stoomiboot Maatschapij w Amsterdamie i jest, zwłaszcza w ko­
munikacji z Amsterdamem, pośredniczącą linią dowozową, dzięki bezpo­
średnim frachtom do wszystkich portów nad Renem i Menem, oraz do 
wszystkich portów zamorskich. Na lin ii tej kursują statki co 7 dni. Są to: 
s/s „Hebe“ (1140 BRT, 638 NRT), s/s „Bervenice“ (1 177 BRT, 665 NRT) 
i s/s „Merope“ (1 158 BRT, 640 NRT).

*) W  1988 ro k u  k u rs u je  m /s „O k s y w ie "
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25. Linia Gdynia/Gdańsk — Londyn.
Linia utrzymywana jest przez Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrę­

towe S. A. w Gdyni. Działalność tej lin ii omówiona została obszernie w 
Rozdziale III. Na tym miejscu zaznaczamy tylko ogólnie, iż obsługuje ona 
nasz wywóz przetworów mięsnych i mleczarskich i jest linią dowozową do 
Londynu, jednego z największych portów rozdzielczych. Na liniii tej kur­
suje s/s „Lech“ (1 568 BRT, 790 NRT).

26. Linia Gdynia/Gdańsk — Londyn.
Od roku 1933 kursują na trasie Gdynia/Gdańsk — Londyn statki To­

warzystwa The United Baltic Corporation Ltd. — Londyn, posiadającego 
w Gdyni swoją reprezentację pod nazwą „Polska Zjednoczona Korporacja 
Bałtycka“ . W przewozie towarów do Anglii współdziałała ona z Polsko- 
Brytyjskim Towarzystwem Okrętowym S. A. w Gdyni, z którym uzgod­
niono rejsy w ten sposób, że co tydzień kursują na przemian statki obydwu 
lin ii na trasie Gdynia/Gdańsk — Londyn.

Na uwagę zasługują bezpośrednie frachty via Londyn do A fryk i Po­
łudniowej.

Statek lin ii tej, s/s „Baltrover“ (4 916 BRT, 3 014 NRT), ma pomiesz­
czenie dla 200 pasażerów i komory chłodnicze dla towarów łatwo psujących 
się. Towarzystwo rozwija również dużą działalność w zakresie turystyki 
morskiej a specjalnie pracuje nad1 rozwojem angielskiego ruchu tury­
stycznego do Polski i państw bałtyckich. W latach 1931—1934 zwiedziło 
na statkach Towarzystwa kilkuset turystów z Anglii Gdynię i Gdańsk, 
a mianowicie: 1931 — 154 turystów; 1932 — 760; 1933 — 653; 1934 — 997; 
1935 — 930 osób li 1936 — 720 osób.

27. Linia Gdynia/Gdańsk — Hull.
Wymienioną linię utrzymuje Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okręto­

we S. A. w Gdyni przy pomocy s/s „Lublin“ (1 409 BRT, 687 NRT) i s/s 
„Lwów“ (1 409 BRT, 687 NRT).

28. Linia Gdynia/Gdańsk — Leith — Grangemouth.
Ożywiony handel zagraniczny Polski z Anglią stał .się pobudką do 

uruchomienia przez angielskie towarzystwo J. Currie & Co. w Leith ty­
godniowej komunikacji między Gdynią i Gdańskiem, a angielskimi portami 
Leith i Grangemouth. Na uwagę zasługują bezpośrednie frachty na linie, 
wychodzące z Leith do Szkocji, Anglii Północnej i Irlandii.

Na lin ii tej kursują statki s/s „Hagne“ (975 BRT, 574 NRT), „Minor­
ca“ (1123 BRT, 594 NRT) i „Majorca“ (1126 BRT, 589 NRT).

29. Linia Gdynia/Gdańsk — Manchester — Liverpool (via Kopenhaga).
Linia ta utrzymywana jest przez armatora Det Forenede Dampskibsel- 

skab. A. S. — Kopenhaga. Statki kursują co 7 dni i, w razie otrzymania ła­
dunku ponad 100 ton, zawijają do każdego portu Anglii Zachodniej. Linię 
obsługują: s/s „Egholm“ (1317 BRT, 754 NRT), s/s „Taarnholm“ (1420 
BRT, 828 NRT) i s/s „Uffe“ (1 889 BRT, 1165 NRT).
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30. Linia Gdynia/Gdańsk — Le Havre.
Linia ta została uruchomiona w kwietniu 1935 roku. Obsługiwana 

jest przez statek pasażersko-towarowy s/s „Warszawa* (2 487 BRT, 1534 
NRT) kursujący co 14 dni i jest .nastawiona przede wszystkim na przewóz 
emigrantów. W razie dostatecznej ilości emigrantów, statek zawija rów­
nież do Dunkierki, Cherbourga i Dover, jako portów wyjściowych dla pa­
sażerskich lin ii transoceanicznych.

31. Linia Gdynia/Gdańsk — Porty francuskie (Dunkerque,
Le Havre, Bordeaux).

Linię tę utrzymuje Det Forenede D. S. w Kopenhadze. Statki kursują 
co 14 dni, są to: s/s „Skjöld“ (1 345 BRT, 792 NRT), „Halfdan“ (1 448 BRT, 
828 NRT), s/s „Magnus** (1340 BRT, 782 NRT) i inne.

32. Linia Gdynia/Gdańsk — Hiszpania — Portugalia — Marokko.
Linia ta, należąca do towarzystwa Oldenburg-Portugiesische D. R. 

— Hamburg, utrzymuje co 15 dni komunikację z portami Pasajes, Bilbao, 
Santander, Musel, (Gijon), La Corana, Vigo, Oporto, Lizbona, Huelva, 
Sevilla, Cadiz, Gibraltar, Tanger, Larache, Port Lyautey, Rabat, Fedhala, 
Casablanca, Mazagan, Saffi, Mogador, Agadir, Melilla, Villa, Alhucemas, 
Ceuta, Tetuan, przy dostatecznej ilości ładunków również z innymi hisz­
pańskimi, portugalskimi i północno-afrykańskimi portami. Statki na tej 
lin ii kursujące, a mianowcie: s/s „Ostland“ (2 152 BRT, 1291 NRT), „Lis­
boa“ (1 799 BRT, 1091 NRT), s/s „Melilla“ (2 653 BRT, 1642 NRT) i inne, 
posiadają również pomieszczenia pasażerskie.

33. Linia Gdynia/Gdańsk — porty Morza Śródziemnego.
Utrzymywana przez Towarzystwo Robert M. Sloman jr. — Hamburg, 

i Rederieaktiebolaget Svenska Lloyd — Göteborg, jest zasadniczo linią 
wychodzącą z Gdyni co 14 dni do portów hiszpańskich, portugalskich, wło­
skich i francuskich. Armatorzy stawiają na tę linię rozmaite .statki, zależ, 
nie od potrzeby. Przeciętną pojemność można podać na ca 2 000 BRT. Za­
bierane ładunki składają się z drobnicy. Statki zabierają również i pa­
sażerów.

34. Linia Porty Morza Śródziemnego — Gdynia.
Ożywiony przywóz owoców południowych do Gdyni jest ułatwiony 

dzięki bezpośredniej komunikacji z portami Morza Śródziemnego, utrzy­
mywanej przez towarzystwo okrętowe, Rederiaktiebolaget Svenska 
Lloyd — Göteborg. Towarzystwo to wysyła swe statki co 20 dni. Zasad­
niczymi portami, do których statki tych lin ii zachodzą, są Messina, Cata­
nia, Palermo, a w .sezonie eksportu owoców również Valencia. Ubocznymi 
portami, do których statki te nie zawsze zachodzą, są Napoli, (Neapol), 
Livorno, Genua, Casablanca, Tanger, Oran, Ceuta, Melilla, Tunis, Alicante, 
Cartagena, Malaga, Marsylia.

Towarzystwo wybudowało w ostatnich czasach szereg dobrze wyposa­
żonych statków motorowych. — Statki tych lin ii zabierają również pa­
sażerów.
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35. Linia Gdynia — Sycylia.
Regularne odejścia następują w sezonie importu owoców. Na lin ii 

kursują co 20 dni statki o pojemności 1 200—1 500 BRT, jak np. s/s „Randi“ 
(1132 BRT, 678 NRT), należące do firm y J. Lauritzen — Kopenhaga. A r­
mator ten od wielu lat przewozi owoce z portów Morza Śródziemnego jak: 
Catania, Syracuse, Messina, Palermo. W razie potrzeby armator stawia 
dodatkowe statki.

36. Linia Gdynia/Gdańsk — Bliski Wschód.
Linię utrzymuje armator Svenska Orient Linien w Goteborgu pospołu 

z Żeglugą Polską. Stat-ki na tej lin ii zawijają do Gdyni co 10 dni. Maklerem 
dla statków m. s. „Lechistan“ (1 937 BRT, 967 NRT) i m. s. „Lewant“ (1 942 
BRT, 970 NRT) jest firma Rothert & Kiłaczycki, dla statków Svenska 
Orient Linien — firma „Berigtrans“ .

37. Linia Gdynia/Gdańsk — Porty Bałtyckie — Italia.
Linia ta, utrzymywana przez włoskie towarzystwo „La Costiera“ S. A. 

w Genui, łączy bezpośrednio Gdynię i porty bałtyckie z portami Włoch. 
Na lin ii tej kursują statki co 14 dni, przewożąc głównie drobnicę. Są to: 
s/s „Sniafioco“ (2 316 BRT, 1 368 NRT) i s/s „Lanital“ (2 323 BRT, 1 394 
NRT).

38. Linia Gdynia — New York (via Kopenhaga i Halifax).
Linia jest utrzymywana przez towarzystwo „Gdynia — Ameryka 

Linie Żeglugowe“ S. A. w Gdyni i została omówiona w Rozdziale III. Za­
znaczamy więc krótko, że jest to linia pasażersko-towarowa, obsługująca 
ruch na lin ii Gdynia — Nowy York — Halifax nowoczesnymi motorow­
cami „Piłsudski“ o pojemności (14 294 BRT, 8 402 NRT) i „Batory“ (14 287 
BRT, 8 102 NRT).

39. Linia Gdynia — New York (via Kopenhaga, Philadelphia)
American Scantic Line utrzymuje co 7 dni stałą komunikację między 

portami Stanów Zjednoczonych (New York, Filadefia) i portami Bałtyku. 
W Gdyni reprezentowana jest przez American Scantic Line w Polsce 
i posiada magazyny tranzytowo-celne na nabrzeżu Polskim.

Linia ta utrzymuje komunikację z Gdynią za pomocą 11 statków to­
warowych o średniej pojemności (5 150 BRT, 3 150 NRT) i około 8 500 DWT 
jak np. „Scanyork“ (5 163 BRT, 3 162 NRT), s/s „Scanstates“ (5 164 BRT, 
3 164 NRT), s/s „Minneąua“ (4 941 BRT, 3 82 NRT), s/s „Scanpenn“ (5153 
BRT, 3 155 NRT) i s/s „City of Fairbury“ (4 942 BRT, 3 077 NRT). Każdy 
statek posiada również kilkanaście kabin pasażerskich. W roku 1932 uru­
chomiła linia 4 statki towarowo-pasażerskie z kabinami 1 klasy na 100 osób 
oraz urządzeniami chłodniczymi dla przewozu towarów łatwo psują­
cych się.

Statki kursują od roku 1929 i przewożą następujące towary:
Do Polski: miedź, bawełnę, tytoń, oleje, świeże i suszone owoce, ma­

szyny i ich części, samochody, skóry i t. p.
Z Polski: drzewo, słód, mąkę, nasiona, cement, ferromangan, naftali­

nę, cynk, meble gięte, konserwy, wyroby wiklinowe, wyroby alabastrowe, 
naczynia emaliowane, skórki i t. p.
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American Scantic Linie utrzymuje komunikację łamaną, wystawiając 
konosamenty bezpośrednio do portów Indii Zachodnich, Ameryki Środko­
wej, Meksyku, Kuby, Ameryki Południowej oraz do portów Ameryki Pół­
nocnej i Południowej, położonych nad Oceanem Spokojnym.

American Scantic Line w Polsce, posiadając przedstawicielstwo Pen­
sylwańskich Kolei, wystawia konosamenty bezpośrednie z Gdyni cło miej­
scowości, położonych w głębi Stanów Zjednoczonych Ameryki Północnej.

40. Linia Gdynia/Gdańsk — Porty Zatoki Meksykańskiej.
Z Ameryką Środkową istnieje tylko jedno połączenie w postaci lin ii 

regularnej, utrzymywanej przez armatora Wilhelm Wilhelmsen — Oslo. 
Głównymi portami na tej lin ii są: Tampa, Tampico, New Orleans, Galve­
ston, Houston i Savannah.

Nowocześnie urządzone statki motorowe m/s „Toledo“ (4 563 BRT, 
2 790 NRT), m/s „Trolleholm“ (5 047 BRT, 3 124 NRT), m/s „Vasaholm“ 
(4 217 BRT, 2 475 NRT), m/s „Tatra“ (4 766 BRT, 2 804 NRT) zawijają do 
Gdyni co 10 dni, przywożąc bawełnę, tytoń, drzewo egzotyczne, żywicę, 
złom żelazny, fosforyty i t. p.

Statki wyposażone są również w kabiny pasażerskie.

41. Linia Gdynia/Gdańsk — Zatoka Meksykańska.
Linię utrzymuje G. A. L. w Gdyni. Statki kursują co 30 dni do por­

tów: New Orleans, Houston, Galveston i t. p. Są to char terowane moto­
rowce „Vigilant“ (4 766 BRT, 2 833 NRT) i „Endiccot“ (6 320 BRT, 4 720 
NRT) i inne.

42 i 43. Linia Gdynia/Gdańsk — porty Południowej Ameryki.
Bezpośrednie połączenia z Ameryką Południową tworzą dwie linie. 

(42 i 43). Linia 43 utrzymywana jest przez Rederieaktiebolaget Nordstjer- 
nan w Stockholmie (Johnson Line), obejmuje porty Rio de Janeiro, Santos, 
Buenos Aires, Montevideo i Victoria w rejsach co 14 dni; statki drugiej 
lin ii (42), uruchomionej przez Finland Syd-America Linien w Helsinkach, 
zawijają do tych samych portów dwa razy w miesiącu.

W przywozie do Gdyni linie te transportują kawę, wełnę, skóry, eks­
trakty garbarskie, w wywozie zaś z Gdyni — papier, drzewo, rury i arty­
kuły chemiczne. Na lin ii utrzymywanej przez Rederieaktiebolaget Nord- 
stjernan (Nr. 43) kursują nowocześnie urządzone motorowce: m/s „Suecia“ 
(3 729 BRT, 2 220 NRT), m/s „San Francisco“ (3 704 BRT, 2 214 NRT), m/s 
„Pedro Christophersen“ (3 725 BRT, 2 232 NRT), m/s „Santos“ (3 840 BRT, 
2 311 NRT) i inne.

Linię Nr. 42, utrzymywaną przez Finland Syd-Amerika Linien, obsłu­
gują następujące jednostki: s/s „Navigator“ (5 656 BRT, 3 212 NRT), s/s 
„Mercator“ (4 260 BRT, 2 569 NRT), s/s „Bore V II I“ (4 157 BRT, 2 708 NRT, 
„Bore IX “ (4 512 BRT, 2 651 NRT).

44. Linia Gdynia/Gdańsk — Ameryka Południowa.
Połączenie Gdyni z portami Ameryki Południowej tworzyły dotych­

czas 2 obce linie regularne, których statki wychodziły z Gdyni co 2 tygodnie.
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Znaczna część ładunków, jednakże musiała być kierowana liniami do­
wozowymi z Gdyni do portów zachodnio-europejskich, które posiadają 
częste połączenia z Ameryką Południową. Z tych względów uruchomienie 
polskiej lin ii do części świata, odgrywającej w handlu światowym znaczną 
rolę — było koniecznością. <(

Linię powyższą uruchomiły towarzystwa „Żegluga Polska S. A. oraz 
„Gdynia—Ameryka Linie Żeglugowe“ S. A.

Odjazdy z Gdyni następują co 20 dni.
Na lin ii tej kursują co 20 dni statek pasażerski „Pułaski“ (6 345 BRT,

3 820 NRT), „Kościuszko“ (6 852 BRT, 4 207 NRT) i statek towarowy 
„Wisła“ (3 106 BRT, 1 844 NRT),.

W ten sposób zarówno większe partie towarów, jak i pasażerów 
(emigrantów) mogą być bezpośrednio kierowane do portów Buenos Aires, 
Santos, Rio de Janeiro i Montevideo.

45. Linia Gdynia/Gdańsk — Południowa i Zachodnia Afryka.

Statki tej lin ii, należące do Towarzystwa Rederi A/B Transatlantic 
w Góteborgu, kursują regularnie co miesiąc między portami południowej 
Afryki, zawijając do portów: Cape Town, East London, Durban, Lourenço 
Marquez, Mossel Bay. Zasadniczymi ładunkami na tej lin ii są w przywozie 
ziarna palmowe, kakaowe, kopra, orzechy ziemne, wełna; w wywozie deski 
do skrzyń. Linię obsługują motorowce „Kaaparen“ (3 386 BRT, 1 879 NRT), 
„Klipparen“ (3 585 BRT, 2 032 NRT) i  inne.

46. Gdynia — Tuticorin — Chittagong — Madras — Tantasanturai.

Linie te utrzymuje Deutsche Dapfsch. „Hansa“ , za pomocą statków 
kursujących co 20—40 dni, specjalnie dostosowanych do przewozu ciężkich 
ładunków. Są to s/s „Trifels“ (6198 BRT, 3 771 NRT), s/s „Birkenfels“ 
(6 322 BRT, 3 851 NRT), s/s „Barenfe-ls“ (7 569 BRT, 4 679 NRT) i mne.

47. Linia Gdynia — Daleki Wschód (Far East Line).

Najdłuższą linią w komunikacji z Gdynią jest Linia Gdynia — Daleki 
Wschód, na której kursują co 3 tygodnie statki Towarzystwa Alfred Holt 
& Co, Liverpool i Ellerman & Bucknall Steamship Co. Ltd., Londyn.

Statki na tej lin ii odchodzą bezpośrednio z Gdyni do portów: Port 
Sudan, Port Swettenham, Singapore, Hongkong, Shanghai, Taku Bar 
(Tientsin), Dairen, Moji, Kobe, Osaka, Yokohama. _

W razie dostatcznej ilości ładunków statki zawijają również do Takao
i Hanków.

Zasięg komunikacyjny tej lin ii powiększony jest przez przyjmowanie 
za bezpośrednim konosamentem towarów, przeznaczonych do Brytyjskie­
go Północnego Borneo, Syjamu, Indochin, Wysp Filipińskich, portów Chin, 
Japonii i Syberii. Towarzystwa posiadają ogółem około 150 statków trans­
oceanicznych o pojemności (4 000 — 15 000 BRT). , . .

Statki Far East Line ładują w portach Dalekiego Wschodu również 
bezpośrednio do Gdyni.

233



ZAŁĄCZNIK 111.
Porty, z którymi Gdynia posiada regularną komunikację.

Poniżej podajemy spis portów, z którymi Gdynia posiada regularną 
komunikację:

Regularne połączenia portu w Gdyni z innymi portami:*)
I. Porty Europy:

Połącze­
nie co

czas
podróży

(dni)
Armator

Anglia
G rangem outh  . . . . 7 dni 3 J. C u rr ie  &  Co —  L e ith
H u l l ...................................... 7 „ 3 P o ls k o -B ry ty js k ie  T ow . O krę t. —  G dyn ia
L e i t h ........................... 7 „ 4 J . C u rrie  &  Co —  L e ith
L iv e rp o o l* * * )  . . . . 7 „ 5 D et Forenede D am pskib  —  Kopenhaga
London ........................... 14 „ 3 P o ls k o -B ry ty js k ie  Tow . O krę t. —  G dyn ia
London ........................... 14 „ 3 U n ite d  B a ltic  C o rpo ra tion  —  G dyn ia
M a n ch e s te r*** ) . . . 7 5 D et Forenede D am pskib  —  Kopenhaga
S outham pton . . . . 14 4 Cie G énérale T ra n sa tla n tiq u e  —  Le  H a vre

Belgia
A nve rs  ........................... 7 dn i 5 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
A n v e r s ........................... 10 „ 5 A rg o  Reederei A . G. —  B rem a

Bulgaria
Burgas ........................... 10 dni 27 „Żeg luga  P o lska“  S. A . i  Svenska O rien t 

L in ie n  —  G öteborg
V a rn a  ................................. 10 „ 28 „Żeg luga  P o lska“  S. A . i  Svenska O rien t 

L in ie n  —  G öteborg
Dania

A a r h u s ............................ 10 dni 2 A arh us  S h ipp ing  Co —  A arhus
Koebenhavn ...................... 14 „ 1 D et Forenede D am pskib  —  Kopenhaga
Koebenhavn ...................... 10 14 „ 1 „G dynia.— A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A . 

—  G dyn ia
K oebenhavn ...................... 7 „ 1 A m e rica n  Scan tic  L in e  —  N e w  Y o rk
K oebenhavn ...................... 14 1 D et Forenede D am pskib  —  Kopenhaga
K oebenhavn ...................... 14 „ 1 Cie G énérale T ra n sa tla n tiq u e  —  Le  H a vre
O d e n s e ........................... 14 „ 2 A arh us  S h ip p in g  Co —  A arh us

Estonia
T a l l i n n ........................... 7 dni 3 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
T a l l i n n ........................... 14 „ 3 D et Forenede D am pskib  —  Kopenhaga
T a l l i n n ........................... 14 „ 3 La  Costiera —  Genova

Finlandia
A b o ** )  ........................... 14 dni 3 La  Costiera —  Genova
A b o * * * * ) ........................... 14 „ 3 E . Russ i  H . M . G ehrkens —  H a m bu rg
A bo ................................. u  » 3 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
H e l s i n k i ........................... 14 „ 3 E . Russ i  H . M . G ehrkens —  H a m bu rg
H e l s i n k i ........................... 7 „ 3 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
H e l s i n k i ........................... 7 „ 3 La  Costiera —  Genova
K o t k a ................................. 7 „ 3 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
K o t k a ................................. 7 „ 3 E. Russ i  H . M . G ehrkens —  H a m bu rg
K o t k a * * ) ........................... 14 „ 3 La  Costiera —  Genova
O u lu  (U leaborg ) . . . 14 „ 6 E. Russ i  H . M . G ehrkens —  H a m bu rg
M a n ty lu o to ...................... 14 „ 5 E. Russ i  H. M . G ehrkens —  H a m bu rg
Raum o ............................ 14 „ 6 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
R a u m o * * ) ...................... 14 „ 6 E. Russ i  H . M . G ehrkens —  H a m bu rg

N azw y  p o rto w  podane są w  b rz m ie n iu  (o ry g in a ln y m ) k ra ju ,  do k tó rego  należą.
P ° r ty .  do k tó ry c h  s ta tk i z a w ija ją  w  raz ie  dostatecznej ilo śc i ła d u n ku  

) W  w yp a d ku  o trzym a n ia  ła d u n k u  ponad 10» ton , s ta tk i D e t Forenede D a m p fsk ib  —  K o ­
penhaga z a w ija  do każdego z p o rtó w  zachodn ie j A n g lii

» .»*) W  w y p a d k u  o trz y m a n ia  ła d u n k u  ponad/ 50 to n . s ta tk i E. Russ i  H . M . G ehrkens — 
H a m b u rg  z a w ija ją  dio każdego z f iń s k ic h  p o rtó w .
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R aum o*)
Vasa
V iip u r i
V iip u r i
V iip u r i
Y x p i la * )

F ra n c ja
B ordeaux 
D unquerque 
Le  H a vre  .
Le  H a vre  .
Le  H a vre  .
L a  P a llice

L a  Rochelle 
M a rse ille  . 
M a rse ille  .

G recja
Dedeagach*) . . .

(A le x a n d ro u p o lis ) 
P a t r a s * ) ......................

P iraeus . .

T hessa lon ik i

H iszpan ia

A lgec iras  . 
A lic a n te  .

B arce lona

B ilbao

B ilbao

Cadiz

H u e lva  
L a  Coruna 
M alaga

Pasajes . . 
San Sebastian 
S e v illa  . .
T arragona

V a lenc ia

V igo  . . .
F e rro l*  ) . .
V il la  G a rc ia *)

Połącze- c z a s
p o d r ó ż y

(d n i)

Armator

14 do i 
14 „  
14 „  
14 „
7 „  

14 „

14 dni 
14 „  
14 „  
14 „  
14 „  
14 „

14 „  
14 „
20 „

10 dn i 

10 „ 

10 „  

10 „

15 dni 
14 „

14 „

15 „  

14 „

14 „

15 „  
14 „
14 „

15 „  
14 „  
14 „  
14 „

14 „

14 „  
14 „  
14 „

7
4
4
4
4
6

6
10
10

17

13

15

15

14
12

17

11

11

14

14
12
14

10
10
14
13

16

13
12
12

L a  C ostie ra  —  Genova 
.Żegluga P o lska“  S. A . —  G dyn ia  

L a  C ostiera —  Genova 
E. Russ i  H, M . G ehrkens —  H a m bu rg  
„Żeg luga P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia

D et Forenede D am pskib . —  Kopenhaga 
D et Forenede D am pskib , —  Kopenhaga 
Cie G énérale T ra n sa tla n tiq u e  —  Le  H a v re  
P o ls k o -B ry ty js k ie  T ow . O krę t. —  G dyn ia  
R. M . S lom an J r. —  H a m bu rg  
R ederieaktiebo lage t „S venska L lo y d “

—  G öteborg
D e t Forenede D am pskib . —  Kopenhaga 
R. M . S lom an J r. —  H a m bu rg  
R ederieaktiebo lage t „S venska L lo y d “

—  G öteborg

Svenska O rie n t L in ie n  — 
i  „Żeg luga  P o lska“  S. 

Svenska O rie n t L in ie n  — 
i  „Żeg luga  P o lska“  S. 

Svenska O rie n t L in ie n  — 
i  „Żeg luga  P o lska“  S. 

Svenska O rie n t L in ie n  — 
i  „Żeg luga  P o lska“  S.

- G öteborg 
A . —  G dyn ia  
G öteborg 

A . —  G dyn ia  
G öteborg 

A . —  G dyn ia  
G öteborg 

A . —  G dyn ia

O ldenburg  Portug iesische D .R . - 
R. M . S lom an jr .  —  H a m bu rg  i 

L lo y d  —  G öteborg 
R. M . S lom an j r .  —  H a m bu rg  i 

L lo y d  —  G öteborg 
O ldenburg  P ortugiesische D .R . ■ 
R. M . S lom an jr .  —  H a m bu rg  i  

L lo y d '—  G öteborg 
O ldenburg  Portug iesische D. R. ■ 
R. M . S lom an jr .  —  H a m bu rg  i 

L lo y d  —  G öteborg 
O ldenburg  Portug iesische D .R . -  
O ldenburg  P ortugiesische D .R . -  
O ldenburg  P ortugiesische D .R . -  
J. L a u ritz e n  —  Kcpenhaga 
O ldenburg  P ortugiesische D. R. -  
O ldenburg  P ortugiesische D. R. -  
O ldenburg  P ortugiesische D. R. -  
R. M . S lom an J r. —  H am burg  

i  Svenska L lo y d  —  G öteborg 
R. M . S lom an J r. —  H a m bu rg  

i  Svenska L lo y d  —  G öteborg 
O ldenburg  Portug iesische D. R. -  
O ldenburg  Portug iesische D .R . -  
O ldenburg  Portug iesische D .R . -

— H a m bu rg  
Svenska

Svenska

— H a m bu rg  
Svenska

— H am burg  
Svenska

— H a m bu rg
— H a m bu rg
— H a m bu rg

- H a m bu rg
- H a m bu rg
- H am burg

~ H am burg
-  H am burg
-  H am burg

-» ) P orty, do których statk i zaw ija ją  w  razie dostateczniej ilości ładunku.
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II Połącze- 
II nie co

CZ8S
podróż

(dnij

H o land ia I
A m ste rdam  . 5
R o tte rdam 3— 5 „ 4
R o t t e r d a m ...................... 7 4
R o tte rdam 14 „ 4
R o tte rdam 14 „ 4
R o t t e r d a m ...................... 14 „ 4

L itw a
K ła jp e d a  ...................... 10 dni 1
K ła jp e d a  ...................... 14 „ 1
K ła jp e d a  ...................... 14 „ 1
K ła jp e d a  ...................... 14 „ 1

Ł o tw a
L i e p a j a ........................... 14 dni 3
L i e p a j a ........................... 14 „ 3
R i g a ................................ 7 „ 3
R i g a ................................ 14 „ 3
R i g a ................................ 14 „ 3

N iem cy
B r e m e n ........................... 7 dni 2
H a m bu rg  ...................... 4 „ 2

H a m bu rg  ...................... 14 „ 2

N orw eg ia
A le s u n d ........................... 14 dni 5

B e r g e n ........................... 14 „ 4

Bodo * ) ........................... 14 „ 5
C h ris tiansund  . . . . 14 „ 4
D r a m m e n ...................... 7 „ 3
E kersund  * ) ...................... 14 „ 4
Haugesund * ) . . . . 14 „ 4
K a m i b o ............................ 7 „ 3
M olde  * )  ...................... 14 „ 5
M o s s ................................. 7 „ 4
O s l o ................................. 7 „ 3
Sarpsborg * )  . . . . 7 „ 3
S k ien  * ) ............................ 7 „ 3
S t a v a n g e r ...................... I 4 >,

4
T o u s b e r g * ) ...................... 14 -,
T rond he im  . . . 7 „
P o r s g r u n d ...................... 7 „

3

P o rtu g a lia
13L is b o a ................................. 15 dn i

O p o r to ................................. 15 „ 12

Rosja Sow iecka
L e n in g ra d  . . . . , 14 „ 4
L e n i n g r a d ...................... 7 „ 4

Szwecja
S t o c k h o lm ...................... 1 7 „ 2

Armator

K o n in k li jk e  N ederlandsche Stoom boot 
M aa tschapp ij —  A m ste rda m  

»N eptun D am psch iff. Ges. —  B rem a 
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
L ü be ck  V ib o rg e r D a m psch iff. G es.-Lubeka 
L a  Costiera —  Genova 
„A rg o “  Reederei —  A . G. B rem a

i  „N e p tu n “  Reederei A . G. B rem a

Svenska A m e rik a  L in ie n  —  G öteborg 
„Żeg luga P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
La  Costiera —  Genova 
D et Forenede D am pskib  —  Kopenhaga

„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
La  Costiera —  Genova
„N e p tu n “  —  D am psch iff. Ges. —  B rem a
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
L a  Costiera —  Genova

„N e p tu n “  —  D a m psch iff. Ges. —  B rem a 
M ath ies Reederei S a rto ri &  B e rge r Johan­

nes Ick , E. Russ —  H a m bu rg  
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia

D et Bergenske —  Bergen; D e t S tavangerske
—  Stavanger

D et Bergenske -— Bergen; D e t S tavangerske
—  S tavanger

D et Bergenske, D e t S tavangerske
D e t Bergenske, D e t S tavangerske
F red  Olsen &  Co —  Oslo
D et Bergenske, D e t S tavangerske
D e t Bergenske, D e t S tavangerske
F red  Olsen &  Co —  Oslo
D et Bergenske, D e t S tavangerske
F red  O lsen &  Co —  Oslo
F red  O lsen &  Co —  Oslo
F red  O lsen &  Co —  Oslo
F red  Olsen &  Co —  Oslo
D e t Bergenske —  Bergen; D e t S tavangerske
D et Bergenske —  Bergen; D e t S tavangerske
F red  Olsen &  Co —  Oslo
F red  Olsen &  Co —  Oslo

O ldenburg  Portug is ische D. R. —  H a m bu rg  
O ldenburg  Portug is ische D. R. —  H a m bu rg

Cie G énérale T ransa tlan tiqu e  —  Le  H a vre  
A m e rica n  Scan tic  L in e  —  N ew  Y o rk

A m e rica n  Scantic L in e  —  N ew  Y o rk

) Porty, do których statki zawijają w razie dostateczniej ilości ładunku.



Połącze­
nie co

czas
pod róży

(dn i)
Armator

S tockho lm  
G ävle * )  . 
G öteborg . 
G öteborg .

G öteborg . 
S tockho lm  
H ä ls in bo rg  * )  
H ä ls inbo rg  
H ä ls in bo rg

M a lm ö  
M a lm ö  
M a lm ö  
N o rrk ö p in g  * 
N o rrk ö p in g  
O skarsham n 
K a lm a r 
V ä s te rw ic k  * 
U ppsa la * )

Wiochy
B a r i 
N a po li 
Catania 
Catania 
Genova 
Genova 
Genova 
Genova

L iv o rn o  
L iv o rn o  
M essina 
Pa lerm o 
Pa lerm o 
Pa lerm o 
N apo li 
S iracusa 
M essina 
S iracusa 
F ium e .

Posiadłości
na m. Śró

G ib ra lta r  
M a lta  .

Bryity
dz

js k ie

Is ta n b u l

A g a d ir
B e ira

Turcja
(eu rop .)

1 4  d n i  
1 0  „

7  , ,  
1 4  „

1 4  „  
1 0  „  
1 4  „  
1 4  „  

7  „

1 4  „  
1 0  „  
1 4  „  
10 „ 
1 4  „  
1 0  „  
1 0  „  
1 0  „  
1 0  „

1 4
1 4
1 4
20
20
20
1 4
1 4

20
20
1 4
1 4
20
20
20
1 4
20
20
1 4

1 8
1 5
1 5
1 5
1 5
1 5
1 5
22

1 5
1 5
1 6  
1 8  
1 7  
1 7
1 5  
1 7
1 6  
1 7  
21

„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg 
R ederi A /B  Egon L in e  —  L im h a m n  
„B a lt ic  L in e “  —  B o lin t  Bersen &  Co —  

G öteborg
„Żeg luga P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg 
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
R ederi A /B  Egon L in e  —  L im h a m n  
„B a lt ic  L in e “  —  B o lin t  Bersen &  Co —  

G öteborg
R ederi A /B  Egon L in e  —  L im h a m n  
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg 
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
Svenska— A m erica  L in ie n  —  N e w  Y o rk  
„Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia  
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg 
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg 
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg 
Svenska— A m erica  L in ie n  —  G öteborg

L a  Costiera A . G. —  Genova 
L a  Costiera S. A . —  Genova 
L a  Costiera S. A . —  Genova 
J. L a u r itz e n  —  Kopenhaga 
„S venska L lo y d “  —  G öteborg 
J. L a u ritz e n  —  Kopenhaga 
La  Costiera S. A . —  Genova 
R. M . S lom an j r .  —  H a m b u rg  i  Svenska 

L lo y d  —  G öteborg 
„S venska L lo y d “  —  G öteborg 
J. L a u r itz e n  —  Kopenhaga 
„L a  C ostie ra“  S. A . —  Genua 
„L a  C ostie ra“  S. A . —  Genua 
J. L a u r itz e n  —  Kopenhaga 
„S venska L lo y d “  —  G öteborg 
J. L a u r itz e n  —  Kopenhaga 
„L a  C ostiera“  S. A . —  Genua 
J. L a u r itz e n  —  Kopenhaga 
J. L a u r itz e n  —  K openhaga 
„L a  C ostie ra“  S. A . —  Genua

1 5  . . 1 4 O ldenburg  Portugiesische D. R. —  H a m bu rg
1 0  » 1 3 „Ż eg ł. P o lska“  S.A. i  Svenska O rie n t L in ie n

Svenska O rie n t L in ie n  i  „Żeg luga  P o lska“
1 0  „ 2 6 S. A . —  G dyn ia

H . P o r t y  A f r y k i :

1 5  d n i 1 3 O ldenburg  Portug iesische D. R. —  H a m bu rg
3 0  „ 4 2 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “

—  G öteborg
1 0  „ 2 5 „2eg l. P o lska“  S.A. i  Svenska O rie n t L in ie nA le x a n d r ia  . . .

*) Porty, do których statki zawijają w razie dostatecznej ilości ładunku.
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Połą cze- czas
pod róży Arm ator

nie CO (do i)

C a p e t o w n ...................... 30 dni 35 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “
—  G öteborg

C a s a b la n c a ...................... 15 11 18 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.
11 —  H a m bu rg

Ceuta -  T e tuan . . . 15 11 15 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.
11 —  H a m bu rg

D a k a r ................................. 30 11 10 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugowe“  S. A .
D j i b o u t i ........................... 40 11 21 Deutsche D a m p fsch iffa h rts  Geselschaft

„H ansa“
D u r b a n ........................... 30 11 38 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “

—  G öteborg
F e d h a la ........................... 15 11 28 O ldenburg  Portugiesiesche D. R. 

—  H am burg
Laurenço M arquez . . 30 11 40 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “
Las P a lm a s ...................... 15 11 20 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.

15
—  H am burg

L a r a c h e ........................... 11 17 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.

15
—  H a m bu rg

M e lilla  ........................... 11 16 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.

15
—  H am burg

M a z a g a n ........................... 11 18 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.

15
—  H a m bu rg

M o ig a d o r ............................ 11 19 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.

15
—  H am burg

P o rt L y a u te y  . . . . 11 18 O ldenburg  Portugiesiesche D. R.

30
—  H am burg

P o rt S a i d ...................... 11 18 F a r East L in e  —  L o n d yn
P o rt S u d a n ...................... 30 11 19 F a r East L in e  —  L o nd yn
P o rt S u d a n ...................... 40 11 19 Deutsche D a m p fsch iffa h rts  Geselschaft

15
„H ansa“

R a b a t ................................. 11 18 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.

15
—  H a m bu rg

S a f f i ................................. 11 19 O ldenburg  Portugiesiesche D. R.
—  H a m bu rg

Santa C ruz
15

O ldenburg  Portugiesiesche D. R.
de T ene rife  . . . . 11 21 —  H a m bu rg

Santa C ruz O ldenburg  Portugiesiesche D . R.
de Las Palm as . . . 15 11 21 —  H a m bu rg

T a n g e r ........................... 15 11 15 O ldenburg  Portugiesiesche D . R.
—  H a m bu rg

East London  . . . . 30 11 36 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “
—  G öteborg

P o rt E lisabe th  . . . . 30 36 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “
—  G öteborg

Mossel B a y ...................... 30 11 35 R ederieaktiebo lage t „T ra n s a tla n tic “
—  G öteborg

I II .  Porty Ameryki Północnej:
A l b a n y * ) ...................... 7 dni 13 A m e rica n  Scantie L in ę  —  N ew  Y o rk
B a lt im o re ........................... 7 13 A m e rica n  Scantie L in ę  —  N ew  Y o rk
Boston ........................... 7 13 A m e rica n  Scantie L in ę  —  N ew  Y o rk
G a lv e s t o n ...................... 10 23 W ilh e lm  W ilhe lm sen  —  Oslo
G a lv e s t o n ...................... 30 23 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A .
H a l i f a x ........................... 10-14 8 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A .
H avana ........................... 10 14 W ilh e lm  W ilhe lm sen  —  Oslo
H o u s t o n ........................... 10 14 W ilh e lm  W ilh e lm se n  —  Oslo
H o u s t o n ........................... 30 11 14 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugowe“  S. A .

*) Porty, do których statki zawijają w razie dostateczniej ilości ładunku.
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Połącze­
nie C O

c z a s
a o d ró ż y

(d n i)

A rm a to r

N ew  Y o r k ...................... | 7 dn i 12 A m e rica n  Scan tic  L in ę  —  N e w  Y o rk
N ew  Y o r k ...................... 10-14 „ 8 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A . 

—  G dyn ia
N e w  O rleans . . . . 10 „ 19 W ilh e lm  W ilhe lm sen —  Oslo
N ew  O rleans . . . . 30 „ 19 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A . 

—  G dyn ia
P h ila d e lp h ia ...................... 7 „ 13 A m e rica n  Scantic L in ę  —  N e w  Y o rk
Savannah ...................... 10 „ 19 W ilh e lm  W ilhe lm sen  —  Oslo
T a m jp ic o ........................... 10 „ 23 W ilh e lm  W ilhe lm sen  —  Oslo
V era  C r u z ...................... 10 „ 25 W ilh e lm  W ilhe lm sen  —  Oslo
P o r t la n d ........................... 7 „ 13 A m erican  Scantic L in ę  —  N e w  Y o rk
T a m p a .......................... 10 „ 19 W ilh e lm  W ilhe lm sen  —  Oslo
W i lm in g to n ......................

IV
7 „

. Porty
13

Ame
A m e rica n  Scantic L in ę  —  N e w  Y o rk  
ryki Południowej:

B a h i a ................................. < 20 dn i „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A .
Buenos A ire s  . . . . 14 „ 35 F in la n d  Syd A m e rik a  L in ie n  —  H e ls in k i
Buenos A ire s  . . . . 14 „ 35 R ederieaktiebo lage t N o rd s tje rn a n  (Johnson 

L in ę )  —  S tockho lm
Buenos A ire s  . . . . 20 „ 25 „G d y n ia — A m e ry k a “  i  „Żeg luga  P o lska“  

S. A . —  G dyn ia
M o n te v id e o '...................... 14 „ '  35 R ederieaktiebo lage t N o rd s tje rn a n  (Johnson 

L in ę )  —  S tockho lm
M o n te v id e o ...................... 20 „ 24 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A . 

i  „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
R io  de Jane iro  . . . . 20 „ 20 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A . 

i  „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia
R io de Jane iro  . . . . 15 „ 28 F in la n d  Syd A m e rik a  L in ie n  —  H e ls in k i
R io de Jane iro  . . . . 15 „ 28 R ederieaktiebo lage t N o rd s tje rn a n  (Johnson 

L in ę )  —  S tockho lm
Santos ............................ 14 „ 30 R ederieaktiebo lage t N o rd s tje rn a n  (Johnson 

L in ę )  —  S tockho lm
Santos ........................... 14 „ 30 F in la n d  Syd A m e rik a  L in ie n  —  H e ls in k i
Santos ........................... 20 „ 21 „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia  i  G. A . L .
V ic to r ia  ........................... 14 „ 33 R ederieaktiebo lage t N o rd s tje rn a n  (Johnson 

L in ę )  —  S tockho lm
V i c t o r i a ........................... 14 .. 33 F in la n d  Syd A m e rik a  L in ie n  —  H e ls in k i
V i c t o r i a ........................... 30 „ 20 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A .
Pernam buco . . . . 30 „ 16 „G d y n ia — A m e ry k a  L in ie  Żeglugow e“  S. A . 

„G d y n ia — A m e ry k a “  L in ie  Żeglugowe S. A .
rty Azji:

Rio G rande do S u l . . 

B lis k i W schód

20 ,,
V

23
. Poo

A le xa n d re tte  . . . . 10 dni 22 Svenska O rie n t L in ie n  —  G öteborg 
i  „Żeg luga P o lska“  S. A . —  G dyn ia

H a i f a ................................. 10 „ 20 Svenska O rie n t L in ie n  —  G öteborg 
i  „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia

J a f f a ................................. 10 „ 20 Svenska O rie n t L in ie n  —  G öteborg 
i  „Żeg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia

I z m i r .................................

In d ie  i  D a le k i W schód

S

OtH 24 Svenska O rie n t L in ie n  —  G öteborg 
i „Ż eg luga  P o lska“  S. A . —  G dyn ia

A d e n ................................. 20-40 „ 22 Deutsche D a m p fse h iffa h rts  Ges. „H ansa“  
—  B rem a

C h i t ta g o n g ...................... 20 40 „ 47 Deutsche D a m p fseh iffa h rts  Ges. „H ansa“  
—  B rem a

D a iren  ............................ 20 „ 55 A . H o lt & Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  
& B u c k n a ll St. Co. L td . —  London
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A rm a to r

H ongkong ...................... 20 dni 45 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  & 
B u c k n a ll St. Co. L td . —  London

K o b e ................................. 2 0  ,, 5 0 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  &  
B u c k n a ll St. Co. L td . —  London

M o j i ......................................... 3 0  „ 49 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  &  
B u c k n a ll St. Co. L td . —  London

Osaka ................................. 20 „ 65 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  &  
B u c k n a ll St. Co. L td . —  London

Penang ........................... 20 „ 63 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  &  
B u c k n a ll St. Co. L td . —  London

P o rt Sw ettenham  . . . 20 „ 56 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  & 
B u c k n a ll St. Co. L td . —  London

Rangoon ........................... 2 0 -4 0  „ 45 Deutsche D a m p fsch iffa h rts  Ges. „ Hansa“
Shanghai ...................... 20 „ 59 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  & 

B u c k n a ll St. Co. L td . —  London
S in g a p o r e ...................... 20 „ 45 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  & 

B u c k n a ll St. Co. L td . —  London
Y o k o h a m a ...................... 2 0  „ 57 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  &  

B u c k n a ll St. Co. L td . —  London
T a ku  B a r (T ie n ts in ) . . 20 „ 55 A . H o lt  &  Co —  L iv e rp o o l i  E lle rm a n  & 

B u c k n a ll St. Co. L td . —  London
T u t ic o r in ........................... 20 „ 40 Deutsche D a m p fsch iffa h rts  Ges. „H a nsa “
D jeddach ........................... 2 0 -4 0  „ 18 Deutsche D a m p fsch iffa h rts  Ges. „H a n sa “

ZAŁĄCZNIK IV.

Opłaty portowe i inne pobierane w Gdyni. 
A. Taryfa opłat portowych.

(M o n ito r P o lsk i N r. 122 z 26. V . 1936 r. oraz N r. 42 z 22. I I .  1937 r.)

I. Opłaty za wejście i wyjście (tonażowe).

„1. Od s ta tkó w  przychodzących do p o r tu  lu b  w ychodzących z p o rtu  pob iera  się za 
każdy m e tr sześcienny po jem ności ne tto :
a ) od statkóiw  p różnych , z  ba lastem , w y ła d o w u ją cych  lu b  na ła d o w u -

ją cych  do 25% po jem ności ne tto  oraz s ta tk ó w  pasażerskich p rzy  
w e jśc iu  i  w y jś c iu  p o .........................................................................................z ł 0,10

b )  od s ta tkó w  w y ła d o w u ją cych  lu b  na ładow u jących  pow yże j 25%
po jem ności ne tto  p o ................................................. .........  • . . z ł 0,20

2. D la  s ta tków  ku rsu ją cych  na lin ia c h  żeg lug i reg u la rn e j ta ry fa  w y m ie ­
n iona w  ustaw ie  1 zm niejsza się:
a) w  k o m u n ik a c ji z p o rta m i eu rop e jsk im i, m orza Śródziemnego

i  Czarnego, oraz z p o rta m i a t la n ty c k im i A f r y k i  Północne j do 25-go 
rów no leżn ika  szer. pó łn . o . . . .................................................. 40%

b )  w  k o m u n ik a c ji z in n y m i p o rta m i o ...........................................................  50%
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U w a g a :  Za lin ię  żeg lug i reg u la rn e j uważa się kom u n ika c ję  okrę tow ą  m ię ­
d zy  G dyn ią  a zgłoszonym i p o rta m i, k tó ra  je s t u trzym yw a n a  przez przedsiębiorcę 
okrę tow ego luib g rupę  przeds ięb io rców  o k rę to w ych  ze s ta łym  przeds taw ic ie lem  
w  G d yn i i  k tó ra  odbyw a się w /g  p la n u  i  ro zk ła d u  ja zdy  z g ó ry  ułożonego p rz y n a j­
m n ie j na okres czterech m iesięcy i  zgłoszonego Urzędow li M orsk iem u, p rz y  czym  
s ta tk i są zobow iązane do p rz y jm o w a n ia  ła d u n k ó w  d ro bn icow ych  z G d yn i do wszyst­
k ic h  p o rtó w  w ym ie n io n ych  w  rozk ładz ie  i  o d w ro tn ie  oraz do z a w ija n ia  do p o r tu  k o ń ­
cowego. O dnow ien ie  ro z k ła d u  ja zd y  na da lszy okres 4 m iesięcy pow inno  być  zgłoszo­
ne p rz y n a jm n ie j na  8 d n i p rze d  u p ły w e m  bieżącego ro zk ła d u  jazdy.

Linde regu la rne  u trzym u jące  kom u n ika c ję  z p o rta m i M orza Śródziem nego mogą 
wyznaczyć n a jw yże j trz y  p o r ty  ja ko  końcow e. L in ie  pozaeuropejskie, z w y ją tk ie m  
śródziem nom orskich , mogą podać w ięce j p o rtó w  końcow ych.

Jako d ro bn icę  uważa się  to w a ry  opakowane w  skrzyn iach , w o rkach , beczkach, 
belach, w iązkach , koszach itp . lu b  też n ie  opakowane, liczone na sz tuk i, np. m aszyny, 
samochody, ru ry , części ko n s tru k c y jn e , zw ierzęta  i  t. p.

Jeże li s ta tek l i n i i  reg u la rn e j w  ciągu pew ne j podróży posiada czy to na w e j­
ściu, czy to  na w y jś c iu  je d y n ie  ła d u n k i to w a ró w  m asowych, ja k  np. ru d y , fo s fo ry ty , 
naw ozy sztuczne, sole potasowe, w ęg ie l, koks, drzewo w  je d n o lity c h  ła du nkach  itp ., 
lu b  też jego ła d u n e k  to w a ró w  d ro bn icow ych  je s t m n ie jszy , n iż  10% ogólnego p rzew o­
żonego ła d u n ku , n ie  p rzys ług u je  m u  p rz y  ty m  w e jśc iu  lu b  w y jś c iu  u lga, p rzew idz iana  
w  ust. 2. U lga  n ie  p rzys łu g u je  i  w  tych  w ypadkach , je że li sta tek n ie  zaw in ie  do k o ń ­
cowego p o rtu  usta lone j l i n i i  reg u la rn e j.

U żyw an ie  s ta tk ó w  zastępczych je s t dopuszczalne pod w a ru n k ie m  każdorazo­
wego uprzedniego zgłoszenia.

U zupe łn ien ie  l i n i i  żeg lug i re g u la rn e j s ta tka m i do d a tko w ym i może nastąpić po 
up rzed n im  zgłoszeniu s ta tku  dodatkowego na 5 d n i p rzed jego zaw in ięc iem  do p o rtu ; 
ta k i sam  czasokres obow iązu je  rów n ie ż  d la  w prow adzen ia  zm ian do za tw ie rdzonych  
ro zk ła d ó w  jazdy.
3. S ta tk i za trzym u jące  się na redzie  i  tu  usku tecznia jące odpraw ę pasaże­

ró w  lu b  p rze ładunek uiszczają op ła tę  usta loną W ust. 1 i  2 zm nie jszoną o 50%
4. S ta tk i l i n i i  żeg lug i re g u la rn e j, zachodzące stale do G d yn i i  Gdańska,

u iszczają w  G d y n i op ła tę usta loną w  ust. 2 zm nie jszoną o . .: . 50%
5. S ta tk i pozaeurope jsk ich  l i n i j  reg u la rnych , zgłoszone jako. s ta łe  do 

G dyn i, gdy z a w ija ją  sporadyczn ie  do G dańska lu b  od w ro tn ie , uiszczają
w  G d yn i op ła tę  usta loną w  ust. 2 zm niejszoną o ........................................ 50%

6. Od s ta tk ó w  l i n i i  żeg lug i re g u la rn e j, odw iedza jących p o r t  d w u k ro tn ie  
w  czasie te j sam ej pe łne j podróży, pob ie ra  się op ła tę  ty lk o  p rz y  p ie rw ­
szym  zaw in ię c iu  do po rtu .

U w a g a :  Jeże li w y m ia r  o p ła ty  p rz y  p ie rw szym  z a w in ię c iu  s ta tk u  do p o r tu  
okaże się n iższy od w y m ia ru , ja k i b y  p rzyp a d a ł p rzy  d ru g im  zaw in ięc iu , sta tek p rzy  
d ru g im  zaw in ięc iu  do p o rtu  w in ie n  u iścić doda tkow o różn icę  ty c h  op łat,
7. D la  s ta tków  k u rsu ją cych  n ie re g u la rn ie  ta ry fa  w ym ien ion a  w  ust. 1 zm niejsza się:

a) poczyna jąc cd  6 w e jśc ia  do p o r tu  w  c iągu jednego ro k u  ka lend , o 10%
b )  poczyna jąc od 11 w e jśc ia  do p o rtu  w  c iągu jednego ro k u  ka lend , o 20%

8. S ta tk i ku rsu ją ce  n ie re gu la rn ie , zachodzące w  te j samej podróży bez­
pośredn io  do G d y n i i  G dańska, u iszczają p rz y  podróży z Gdańska lu b
do Gdańska op ła ty , w ym ien ione  w  ust. 1 w zg l. 7 zm niejszone o . . 15%

II. Opłaty za postój statku (postojowe).

1. Od s ta tk ó w  p rzebyw a jących  w  po rc ie  d łuże j n iż  jeden  m iesiąc pob ie ra  się za
każd y  rozpoczęty m iesiąc ponad jeden:
a) od s ta tków  pod lega jących p o m ia ro m  m o rsk im  (rozp. Prez. R zpl. 

z dn ia  17 m a ja  1927 r . o pom iarze m o rsk ich  s ta tków  h a nd low ych  
Dz. U . R. P. N r. 47, poz. 422) za każdy m e tr3 po jem nośc i ne tto  . z ł 0,04 

fo) od s ta tkó w  n ie  podlega jących p o m ia ro m  m o rs k im  za każdą tonę
ł a d o w n o ś c i ............................................................................................................ z ł 0,20

2. D la  s ta tków , p rzebyw a jących  w  sw ych  po rta ch  m ac ie rzys tych  ta ry fa
w ym ien ion a  w  ust. 1 p. „ a “  zm n ie jsza się o .................................................  50%
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I I I .  Opłaty za przystanie i nabrzeża (przystaniowe).

1. Za ko rzys tan ie  z p rzys tan i pob iera  się od s ta tków  bezpośrednio leżących 
u  p rz y s ta n i za każdy  m e tr d ługości p rzys tan i za ję te j przez sta tek i  za
każdą rozpoczętą d o b ę ...................................................................................................z ł 0,08

2. Od s ta tk ó w  sto jących obok w yże j w ym ie n io n ych  pobiera się za każdy
m e tr  d ługości s ta tku , za każdą rozpoczętą d o b ę ....................................... z ł 0,03

IV . Opłaty za wylądowanie lub przyjęcie pasażera (pasażerskie).

W  żegludze przybrzeżne j m iędzy p u n k ta m i wybrzeża polskiego 
i  gdańskiego pob ie ra  się za w y lądo w a n ie  lu b  p rzy jęc ie  na po k ła d  pasaże­
ró w  każdorazowo od o s o b y ........................................................... .......... . . z ł  0,05

V. Opłaty za wyładowanie lub naładowanie towaru (ładunkowe).

1. Od na ładow anego lu b  w yładow anego to w a ru  pob ie ra  się op ła tę w  zależności od 
zaszeregowania go do je dn e j z n iże j w ym ien ion ych  g ru p  m ia now ic ie :

G rupa  A . —  w ęg ie l kam ienny , b ry k ie ty , koks, za każde 100 kg  . . . z ł 0,02

G rupa  B. —  apa ty ty , b lacha żelazna i  s ta low a, cegła, celuloza, cement, 
dachówka, d ru t  żelazny, fo s fo ry ty , g l in k i fa jansow e i  fa rb ia rs k ie , k a ­
m ie n ie  b ru k o w e  (kos tka  tłu cze ń ), kao lin a , kon cen tra ty , naw ozy  azotowe 
(s a le try  itp .)  i  potasow e (z w y ją tk ie m  s iarczanu po tasu), odpadk i pa­
p ie row e i  skór w a pn iow ych , m a ku la tu ra , p i r y ty  i  w y p a łk i p iry to w e , 
p iasek, ru d y  i  pokrew ne surowce hu tn icze , s iarczan am onu, sól kuchen­
na, słoma, szlaka wszelka, szpat p o ln y  w  kaw a łka ch  lu b  m ie lon y , szyny 
żelazne lu b  sta lowe, to r f,  tro c in y , w a lo o w in y  (zendra itp .) ,  wapno, 
w a rzyw a  i  okopow izny, z iem ia, z ie m n ia k i, żelazo i  s ta l stabowe, fasono­
w e i  p ro filo w e , ż w ir, prócz g a tu n kó w  spec ja lnych , żużle Thom asa ( to -  
m asyn a), za każde i()0  k g ............................................................................... . z ł  0,025

G rupa  C. —  A s fa lt, b lacha cynkow a, cynik, dekstryna , dreny, cuk ie r, 
kości, k ro ch m a l, m ąka kostna, z iem niaczana i  rybn a , melasa, p ła tk i k a r ­
to flane , p y ł cynko w y, ru r y  żelazne i  żelbetowe, siano, słód, tłuczeń  szkła, 
t ło k i buraczane, żelazo surow e (b lo k i) ,  ja k  fe rochrom ow e, w o lfram ow e , 
w anad iow e itp ., z łom  żelazny, za każde 100 k g ................................................. z ł 0,035

G rupa  D. —  B eczki żelazne i  d rew n iane , b is u lfa t sodu, b ie l cynkow a, ce­
g ła  szam otowa i  m agnezytowa, cyna, ch lo rek  w apn ia , g ips, ju ta , k a la ­
fon ia , kam ien ie  b loko w e  do budow y, k re d y , k rzem ień  m ie lon y , m a­
gnezyt, m akuchy , m ąka m akuchow a, m ąka ryżow a  i  w sze lka zbożowa 
oraz pastewna, m a rm u r n ie sz lifo w a n y , m a te r ia ł na s k rz y n k i go tow y 
w  w iązkach , na fta , n a fta lin a , o le je  ziemne, gazowe, opałowe, w rzec io ­
nowe, o łów , o tręby, p a k  sm ołow y, pap ie r gazetowy, p ó łfa b ry k a ty  d rze­
wne, ja k  bednarskie , c iesie lskie , ko łodz ie jsk ie , sto la rsk ie , nadto gonty, 
k le p k i bednarskie , posadzki itp ., ropa na ftow a, r u r y  żelazne, izo low a ­
ne, s ia rczan potasu, soda, sm oła, s p iry tu s  eksportow y, ś ru t soi, szm aty 
ta lk  m ie lon y , te k tu ra , tra w a  m orska, w ęg ie l d rze w n y i  w yw a ro w y , 
w ęg lokrzem , Zjboże, z ia rna  strączkow e, z iem ia okrzem kow a (fo la rs k a ), 
żyw ica , za każde 100 k g .........................................................................................z* 0,05

G rupa  E. —  C h lo rek  potasu, d y k ty , fo rn ie ry , gorczyce, k a rb id , kasza jęcz­
m ienna  i  k ru p y , k o ry , owoce i  ro ś lin y  ga rba rsk ie , nasiona buraczane, 
nasiona i  surowce ole iste , rzepak, rzep ik , soja, kop ra , orzechy ziemne, 
z ia rna  pa lm ow e, sezamowe itp ., odpadk i gum ow e i  opony sam ocho­
dowe zużyte, p a p ie r do pakow ania , p ła tk i owsiane, ry ż  surow y, s ia rka, 
ty c z k i sosnowe i  inne  w  w iązkach (d la  w in o ro ś li itp .)  za każde 100 kg  z ł 0,075
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G rupa  F. —  D rzew o n ieobrob ione (prócz drzew a egzotycznego) naw pó ł 
obrob ione, o ile  n ie  zostanie zaliczone do g ru p y  ,,D “ :
a) sosnowe, św ie rkow e, jo d ło w e , topolowe, w ie rzbow e za każdy m e tr1 zł
b )  dębowe, bukow e, grabowe, akacjow e, ja w o ro w e , jesionow e, m o­

drzew iow e, lip o w e , orzechowe, brzozowe, olszowe, osikowe, ta rc ica  
drzew a tw ardego oraz inne  n iew ym ien ion e  ipod ,,a“  za każdy  m e tr3 z ł

G rupa  G. —  Śledzie solone w  beczkach —  za 1/1 beczkę . . . . z ł
G rupa  H . —  T o w a ry  n iew ym ien ion e  w  je d n e j z g ru p  poprzedn ich , o ile  

ze w zg lędu na sw o ją  na tu rę  n ie  pod lega ją  zaszeregowaniu do jedne j 
z tych  g ru p  —  za każde 100 k g ...............................................................................z ł

U w a g a :  Za każde n iepe łne 100 k g  ła d u n k u  pobiera się opłatę, ja k  za

2. Od to w a ru  p rze ładow yw anego bezpośrednio:
a) ze s ta tk u  m orsk iego żeg lug i pozaprzybrzeżnej na ta k iż  s ta tek pobie­

ra  się za w y łado w a n ie  i  na ładow an ie  łącznie, ty lk o  od s ta tku  w y ła ­
dowującego op ła tę usta loną w  ust. 1 zm niejszoną o .

b ) ze s ta tk u  m orsk iego żeg lug i pozaprzybrzeżnej na sta tek żeglugi
p rzyb rzeżne j i  w iś lan e j lu b  od w ro tn ie  pob iera  się za w y łado w a n ie  
i  na ładow an ie  łącznie ty lk o  od s ta tku  m orskiego żeg lug i pozaprzy­
brzeżne j op ła tę usta loną w  ust. 1 zm niejszoną o . • •

3. Od to w a ru  p rze ładow yw anego ze s ta tku  m orskiego na ta k iż  s ta tek oraz 
ze s ta tku  na nabrzeże lu b  o d w ro tn ie  w  obu w ypadkach  p rzy  użyc iu  p o r­
tow ych  s ta tk ó w  pom ocn iczych (h o lo w n ik i,  b a rk i itp .)  pob iera  się łącz­
nie  ty lk o  jedną  opłatę w  wysokości usta lone j w  ust. 1.

4. Od to w a ru  przewożonego w  żegludze p rzybrzeżne j m iędzy p o rta m i
i  p u n k ta m i w ybrzeża po lskiego i  gdańskiego ta ry fa  w ym ien ion a  w  ust. 
zm niejsza się o .........................................................................................

5 Od to w a ru  tranzytow ego, przyw iezionego drogą m orską, następnie w y ­
wożonego drogą lądow ą, lu b  też od to w a ru  tranzytow ego, p rzyw ie z io ­
nego drogą lądow ą, następnie wywożonego drogą m orską, z w y ją tk ie m  
to w a ró w  w ym ie n io n ych  w yże j w  g ru p ie  A , oraz fo s fo ry tó w  i  fos fa tow , 
so li potasow ych, p iry tó w  i  w y p a łk ó w  p iry to w y c h , ru d  i  po krew nych  
surow ców  hu tn iczych , pob iera  się op ła tę usta loną w  ust. 1 zm niejszoną o

VI. Opłaty za służbę pilotową (pilotowe).

1. Od s ta tkó w  ponad 100 ton  po jem ności ne tto  pobiera się p rzy  w e jśc iu
i  w y jś c iu  łącznie : *
a) od s ta tków  o po jem ności do 1 000 m 3 ne tto  . . . . .  z
b ) od s ta tków  o po jem ności od 1 000 m 3 do 2 000 m 3 ne tto  . . . z
c) od s ta tków  o po jem ności ponad 2 000 m 3 ne tto :

aa) za p ierw sze 2 000 m 3 . . • • ■ • ■ • • 1 2
b b ) za każde rozpoczęte 500 ... ........................................................................... 2

2. Za każde przeprow adzen ie s ta tku  w e w ną trz  p o rtu  z jednego m ie jsca 
na d rug ie , w ykonane  na żądanie kap itan a  sta tku , pob ie ra  się op ła tę 
ty lk o  p rzy  p ierw sze j zm ianie m ie jsca —  w  wysokości 40°/o op ła t usta­
lo n ych  w  ust. 1.

3. Od sta tków :
a) l i n i i  żeg lug i reg u la rn e j,
b )  zachodzących do p o rtu  w  celach rem o n tu  i  ro z b ió rk i, uzupe łn ien ia  

zapasów pa liw a , żyw ności i  in n y c h  niezbędnych m a te r ia łó w  w y e k w i­
pow ania , o ile  p o b y t w  po rc ie  og ran icza ją  do czasu niezbędnego dla  
w yko na n ia  ty c h  czynności i  o ile  n ie  w y k o n u ją  poza ty m  żadnych 
in n ych  czynności hand low ych .

0,25

0,50
0,16

0,10

pełne.

50°/»

50°/o

50°/o

50°/»

30,—
60,—

60 —  
15,—
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c) p row adzonych przez kap ita n ó w , k tó rz y  z ło ży li w  m ie jscow ym  k a p i­
tanacie  p o r tu  egzam in p ilo to w y ,
ta ry ia  o p ła t us ta lonych  w  ust. 1 lu b  2 zm nie jsza się o . . . . 50°/o

4. Za n iew yko rzys tan ie  p ilo ta  w  czasie zam ów ionym  za każde rozpoczęte
p ó ł godziny o p ó ź n i e n i a .........................................................................................z ł 20,—

V II. Opłaty ryczałtowe.

1.  R o c z n e .

1. Od s ta tków  stale używ anych  w  obręb ie p o rtu , oraz od s ta tków  po lsk ich  
i  gdańsk ich  używ anych  w  żegludze przyb rzeżne j do m ie jscow ości po łożonych na w y ­
brzeżu p o ls k im  i  gdańskim , ja k  rów n ież  od po lsk ich  i  gdańskich  h o lo w n ik ó w  i  s ta tków  
ryba ck ich , m ogą być uiszczane roczn ie  rycza łte m  op ła ty  za w e jśc ie  i  w y jśc ie , p ilo to ­
we, posto jow e i  p rzystan iow e. O pła tę rycza łto w ą  oblicza się za każdą jednostkę i lo ­
czynu, o trzym anego z pom nożenia na jw iększe j długości przez na jw iększą  szerokość
(w  m e tra ch ):

a) od s ta tków  pasażerskich oraz s ta tkó w  bez napędu m echanicznego po z ł 2,—
b ) od s ta tków  to w a ro w ych  o napędzie m echan icznym , po . . . z ł  2,50
c) od s ta tków  pa row ych , m o to ro w ych  i  żag low ych po lsk ich  i  gdańskich
d ) od s ta tk ó w  ryb a ck ich  o napędzie m echan icznym  lu b  bez . . . z ł  0,30

2. P o lsk ie  i  gdańskie  s ta tk i używ ane w  żegludze p rzyb rzeżne j, k u r ­
sujące ty lk o  w  sezonie le tn im , m ogą uiszczać rycza łte m  roczn ie op ła tę pasa­
żerską, ob liczoną od na jw iększe j ilo śc i osób, dozw olonej do przew ozu —
od osoby p o .........................................................................................................................z ł 6,—

2. J e d n o r a z o w e .

Jednorazow o rycza łte m  m ogą być  uiszczane o p ła ty  za w e jśc ie  i  w y j­
ście p ilo to w e , posto jow e i  p rzystan iow e:

a) od s ta tków  pa row ych , m o to ro w ych  i  żag low ych d ługości od
6 do 10 m e tró w  p o .............................................................................................. z ł 5,;—

b ) od s ta tków  pa row ych , m o to ro w ych  i  żag low ych długości od
10 —  20 m e tró w  po .  z ł 10,—

c) od s ta tków  pa row ych , m o to ro w ych  i  żag low ych po lsk ich  i  gdańskich
długości ponad 20 m  używ anych  w  żegludze przybrzeżne j do m ie j­
scowości po łożonych na w yb rzeżu  p o ls k im  i  gdańsk im  do p rzew o­
żenia pasażerów i  to w a ró w  oraz do ho low an ia  po . . . z ł  13,—

d ) od h o lo w n ik ó w , o ile  n ie  podpada ją  pod p k t. b )  i  c) po . . . z ł  50,—
e) od s ta tk ó w  ryba ck ich :

aa) o po jem ności ponad 150 m 3 netto, p o .......................................................z ł 15,—
fo) w sze lk ich  in n y ć h  p o .............................................................................................. z ł 1,50

f )  od k ry p , -barek, pon tonów  itp . używ anych  w  żegludze przybrzeżne j 
i  w iś lan e j:
a) o po jem ności ponad 150 m 3 ne tto  p o .................................................... z ł 15,—
bb ) z napędem  m echan icznym  p o ...........................................................................z ł 20,—

V III. Zwolnienia.

1. Od usta lonych  ta ry fą  n in ie jszą  op ła t w o lne  są:
a) o k rę ty  w o jenne i  s ta tk i szkolne,
b ) w sze lk ie  s ta tk i będące w łasnością Rzeczypospolite j P o lsk ie j i  W. M . Gdańska, 

o ile  n ie  są uży te  do ce lów  zarobkow ych,
c) s ta tk i sportow e, o ile  n ie  są użyte  do ce lów  zarobkow ych,
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d) s ta tk i za trudn ione  p rzy  budow ie  i  kon se rw a c ji p o rtu  i  jego urządzeń, o ile  
n ie  w y k o n u ją  in n y c h  czynności zarobkow ych,

e) w sze lk ie  s ta tk i n ie  dłuższe n iż  6 m e trów .
2. Od op ła t w e d łu g  poz. I  w o lne  są, pod w a ru n k ie m  uprzedniego zgłoszenia,

statki:
a) przychodzące d la  zasięgnięcia in fo rm a c ji lu b  o trzym an ia  dyspozyc ji, a w y ­

chodzące z p o rtu  w  przeciągu 48 godzin, n ie  w yko n u ją c  żadnych czynności 
hand low ych ,

b ) zachodzące do p o rtu  w  celach rem ontu , ro z b ió rk i lu b  uzupe łn ien ia  zapasów 
p a liw a  lu b  żyw nośc i i  n iezbędnych m a te ria łó w  w ye kw ip ow an ia , ograniczające 
poby t do czasu niezbędnego na w yko na n ie  ty c h  czynności i  n ie w yko n yw u ją ce  
żadnych in n y c h  czynności hand low ych ,

c) szukające schron ien ia  przed niepogodą i  n ie w yko n yw u ją ce  żadnych czynności 
hand low ych ,

d ) s ta tk i tu rys tyczne  i  w ycieczkow e w  żegludze zagran iczne j, k tó re  poza od p ra ­
w ą pasażerów n ie  w y k o n u ją  in n y c h  czynności hand low ych ,

e) s ta tk i, wychodzące w  celach rem o n tu  do Gdańska i  w racające z Gdańska po 
rem oncie, je że li n ie  w y k o n y w u ją  p rzy  te j podróży żadnych jzyn no śc i ha nd lo ­
w ych .
3. Od o p ła t w ed ług  poz. I I  w o lne  są startki będące w  rem oncie.
4. Od op ła t w e d łu g  poz. I I I  w o lne  są s ta tk i un ie ruchom ione, p rzycum ow ane 

do nabrzeży n ieeksploatow anych .
5. Od op ła t w ed ług  poz. IV  w o lne są s ta tk i w y k o n y  w u jące  w yc ieczk i m orsk ie  

urządzane sta ran iem  organ izacy j akadem ick ich , szko lnych , ku ltu ra ln o -o ś w ia to w y c h , 
spo rtow ych  i  dobroczynnych.

6. Od o p ła t w e d łu g  poz. V  w o lne  są:
a) ła d u n k i przeznaczone do b u do w y  i  rem o n tów  p o rtó w  i  wybrzeża.
b ) p rze dm io ty  przeznaczone do w łasnych  potrzeb s ta tków , o k rę to w y  b u n k ie r 

s ta ły  i  p ły n n y , poczta oraz bagaż pasażerski,
c) to w a ry  prze ładow yw ane pom iędzy nabrzeżam i p o rto w y m i a s ta tka m i p rz y ­

chodzącym i z W is ły  lu b  w ychodzącym i na W isłę ,
d ) ła d u n k i jednego s ta tku  o łączne j wadze m n ie jsze j n iż  1000 kg.,
e) ry b y  p rzyw iez ione  z w łasnych  po łow ów ,
f )  to w a ry  przyw ożone drogą m orską  i tą  samą drogą wyw ożone ( tra n z y t m o rs k i) .

7. Od op ła t w e d łu g  poz. V I  w o lne  są:
a) s ta tk i za trzym u jące  się na redzie,
b ) s ta tk i tu rys tyczne  i  w ycieczkow e, k tó re  poza odpraw ą pasażerów n ie  w y k o ­

n u ją  żadnych czynności hand low ych .

B. Taryfy sKZadowe
OBWIESZCZENIE DYREKTORA URZĘDU MORSKIEGO

z d n ia  15 m a ja  1936 r.
o taryfie opłat za korzystanie z magazynów portowych w Gdyni.
Stosownie do § 7 ust. 2 i  3 rozporządzenia M in is tra  Pszem ysłu i  H a n d lu  z dn ia  

23 k w ie tn ia  1936 r .  w  spraw ie  w yko na n ia  us ta w y z dn ia  15 m arca 1934 r .  o m orsk ich  
op ła tach p o rto w ych  (Dz„ U . R. P. z 1936 r. N r  39, poz. 295), ogłaszam poniższą ta ry ­
fę  op ła t za ko rzys tan ie  z a d m in is tro w a nych  przez U rząd  M o rs k i m agazynów  w  p o r­
cie w  G dyn i, obow iązu jącą od d n ia  26 m a ja  1936 r.

W  m yś l § 25 usit. 2 powołanego rozporządzenia M in is tra  P rzem ys łu  i  H a n d lu  
z dn ia  23 k w ie tn ia  1936 r. ta ry fa  n in ie jsza  zastępuje z dn iem  26 m a ja  1936 r. ta ry fę  
usta loną rozporządzen iem  M in is tra  P rzem ysłu  i  H a n d lu  z dn ia  1 m arca  1929 r., 
w yd a n ym  w  po rozum ien iu  z M in is tre m  S karbu  w  spraw ie  usta len ia  w ysokości i  po­
b ie ra n ia  op ła t za złożenie p rzesyłek i  ła d u n k ó w  w  pańs tw ow ych  hangarach po rtow ych  
w  G d yn i (Dz. U . R. P. N r  15, poz. 128), zm ien ionym  rozporządzen iem  z dn ia  2 k w ie t­
n ia  1930 r. (Dz. U . R. P. N r  37), poz. 330).

Dyrektor Urzędu Morskiego:
(—) St. Łęgowski



TARYFA OPŁAT ZA KORZYSTANIE Z MAGAZYNÓW  
PORTOWYCH W GDYNI

I. W magazynach krótkoterminowych.
M agazynam i k ró tk o te rm in o w y m i w  ro zu m ie n iu  ta ry fy  n in ie jsze j są m aga­

zyny  położone zasadniczo w  p ie rw sze j l in i i  nabrzeży, przeznaczone przez U rząd  M o r­
s k i do prze jśc iow ego sk ładan ia  tow a rów .

1) Podstawa obliczeń opłat.
Z w y ją tk ie m  p rz y p a d k ó w  w ym ie n io n ych  w  ta ry f ie  C. za podstawę ob liczenia 

o p ła ty  p rz y jm u je  s ię  każde rozpoczęte 100 kg  w ag i b ru tto ' to w a ru  i  każdy rozpo­
częty okres ta ry fo w y  podany w  poszczególnych pozycjach.

N a jn iższa op ła ta  W ynosi 1 zł.

2) Okres wolnego złożenia.
N ie  pob ie ra  się żadnej o p ła ty  za ko rzys tan ie  z m agazynów  k ró tk o te rm in o w y c h :
a) p rzy  p rzyw ozie  —  przez okres p ie rw szych  5 dn i,
b )  p rz y  p rzew ozie  tra n zy to w ym , ow oców  św ieżych, jagód  i  p o m id o ró w  —  

przez okres 5 dn i, in n y c h  to w a ró w  —  przez okres p ie rw szych  30 dn i,
c) p rzy  w yw oz ie  —  przez okres od c h w ili złożenia to w a ru  do dn ia  odejścia 

na jb liższego s ta tku  l i n i i  re g u la rn e j w  k ie ru n k u  przeznaczenia tow a ru .
O ile  w  poszczególnych pozycjach ta ry fy  n ie  pow iedziano inacze j, te rm in  z ło ­

żenia lic z y  się od dn ia  rozpoczęcia w y ła d u n k u  to w a ru  do m agazynu z ty m , że te rm in  
ten przesuw a się o jeden dzień, o ile  w y ła d u n e k  b y ł rozpoczęty po godzin ie  15-te j

Jeże li 5 -d n io w y  okres w o lnego złożenia obe jm u je  n iedzie lę  lu b  św ięto, okres 
ten przed łuża się doda tkow o o jeden dzień.

3) Taryfa A.
Po u p ły w ie  okresu wolnego złożenia pobiera się następujące op ła ty  za każdy 

rozpoczęty okres ta ry fo w y :

4) Taryfa B.

za okres p ie rw szych  
„  „  następnych
„  „  da lszych
„  „  da lszych
„  „  każdych

dalszych

10 d n i —  groszy 12 
15 dn i —  groszy 18 
15 d n i —  groszy 20 
15 d n i —  groszy 25

15 d n i —  groszy 35

Za złożenie n iże j w ym ie n io n ych  to w a ró w  pob iera  się op ła ty  w e d łu g  ta r y fy  A ., 
zw iększonej w  p ro ce n to w ym  stosunku, m ia no w ic ie :
a) od to w a ró w : a lkoh o l m e ty lo w y , anyż, ba lsam y, bam bus, cebula, cerata, 

chm ie l w  be lach p rasow anych m aszynowo, cyko ria , d ru t m iedz iany, drzewo 
ko rko w e , e lek tryczne  m a te r ia ły  in s ta la cy jne , em a liow ane w y ro b y , fa jansow e 
w y ro b y , fa rb y , fo rn ie ry , fos fo r, f ig i,  gum y żyw iczne, je lita ,  kab le , kakao, 
kam ion kow e  w y ro b y , kapusta świeża, k a rb o lo w y  kw as, kaw a, ko ra  w sze l­
k iego rodza ju , kw as benzoesowy, kw as s a licy lo w y , la k ie ry , lane w y ro b y , 
leżak i, lig n in a , m eble rozk ładane w  skrzyn iach , mosiężne w y ro b y , m yd ło  do 
p ra n ia , narzędzia, nasiona tra w , odpadk i drzew a korkow ego, odpadk i gum y, 
o le je  jada lne , o liban , o liw a , orzechy, pa łeczk i do zapałek, pap ie r pe rgam ino ­
w y , pasy napędne, pe rgam in , p iw o , pokosty , porce lanow e w y ro b y , po rte r, 
przędza baw e łn iana , w e łn iana , ju to w a , p ie rze  w  be lach prasow anych , ra d ia ­
to ry , ru r y  lane, sadze, sago, san ita rne  w y ro b y  m eta low e, ser, s łon ina, sma­
lec, szczecina, szelak, szkło lus trzane , szm aty, szynk i, ś l iw k i suszone, św ie ­
ce, tap ioka , trzc ina , tyg le  ogn io trw a łe , w ata , w ęg ie l a k tyw o w a n y , w łos ie  —

o ...................................... 20°/o
b ) od to w a ró w : a labastrow e w y ro b y , a lu m in io w e  w y ro b y , a r ty k u ły ,  fa rm ace u­

tyczne, ba lo ny  szklane, beczki próżne, c e b u lk i k w ia to w e , chm ie l w  be lach 
prasow anych  zw ycza jn ie , cuk ie rn icze  w y ro b y , części m aszyn, cynam on, części
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samochodowe, da k ty le , d ro ge ry jne  w y ro b y , fiszb in , goździk i, g rzyb y  suszone, 
gum ow e w y ro b y , guz ild , he rba ta , im b ir ,  jagody  susz., jedw ab , kassia, k o n ­
serw y, koper, kw as .siarczany w  ba l. szkl., kw as so lny  w  ba l. szkl., k w ia t  m u ­
szkat, goźdz ikow y i  lip o w y , le ka rs tw a , liśc ie  bobkow e, m a k u la tu ra  w  belach 
n ieprasow anych, m a n u fa k tu ra , m aszyny, m eble oprócz rozk ład anych  w  
skrzyn iach , m iedziane w y ro b y , m ig d a ły , m ió d  w  beczkach, m leko  kondenso- 
wane, m yd ło  toa le tow e, nasiona buraczane, nasiona kon iczyny , nasiona sera­
de li, ty m o tk i i  om łotow e, nasiona w a rz y w  i  ogrodowe, nożownicze w y ro b y , 
o le jk i eteryczne, owoce suszone, prócz ś liw e k , pap ryka , pasm anteria , p ieprz, 
przędza jedw abna i  ze sztucznego je dw a b iu , rad iow e  części, ro d z y n k i i  k o - 
ry n tk i,  rtęć, sam ochodowe części, s a rd y n k i, skó ry  surowe, zajęcze i  k ró licze , 
skóry  surowe suche, skóry  w yp raw ion e , soki owocowe, szczotki, szklane w y ­
roby , s p iry tu a lia , teks ty ln e  w y ro b y , w a n ilia , w ino , w ódka —  o . . . . 40°/o

c) od to w a ró w : ce lu lo idow e w y ro b y  i  odpadki, cygara, dę tk i, fu tra , ga lan te ria , 
kosm etyka , obręcze d rew n iane , opony, papierosy, p ie rze  w  belach n iep raso- 
wane, ro ś lin y  żyjące, rzeczy p rzesied len ia  i  domowego uży tku , s k ó rk i f u ­
trzane —  o ...............................................................................................................................100%>

5) Taryfa C.
a) Za złożenie sam ochodów n ieopakow anych  i  opakow anych oraz podw ozi po­

b ie ra  się następujące op ła ty  od każde j sz tuk i i  rozpoczętego okresu ta ry fow ego :
za okres p ie rw szych  10 d n i . . .  z ł 10,—
za okres następnych 15 d n i . . .  z ł 20,—
za okres każdych dalszych 15 d n i . . .  z ł 3'0,—

Za sam ochody i  podw ozia dłuższe n iż  4 m  za każdy dalszy rozpoczęty m e tr 
d ługości do licza się 20“/o. ”

ib) za złożenie ba w e łny  pob iera  się następujące op ła ty  od każde] b e li i  rozpoczę­
tego okresu ta ry fow ego :

p rz y  be lach  o wadize do 130 k g  ponad 130 k g

za okres p ie rw szych  10 dn i groszy 1 groszy 2
za okres następnych 5 d n i groszy 2 groszy 4
za każdy da lszy dz ień groszy 4 groszy 8

O kres w o lnego złożenia lic z y  się od ostatn iego dn ia  w y łado w a n ia  s ta tku , a je ś li 
w y łado w a n ie  nastąp iło  po godz. 15-ej —  od dn ia  następnego.

c ) Za złożenie ś ledzi w  beczkach pobiera się następujące op ła ty  od każdej 
beczki i  rozpoczętego dn ia :

od 1 beczki w ag i oko ło  160 kg  groszy 1,
od ■»/* beczki w a g i oko ło 80 k g  groszy Vs.
Rozpoczęcie okresu wolnego złożenia ob licza się ja k  d la  baw e łny.
Powyższe s ta w k i n ie  ob e jm u ją  kosztów  chłodzenia siedzi.
d ) Za złożenie św ieżych owoców, jagód  i  po m id o rów  pob iera  się następujące 

op ła ty  za każdy  rozpoczęty okres ta ry fo w y :
za okres p ie r w s z y c h ........................... 10 d n i groszy 40.
za każdy da lszy o k r e s ......................15 d n i groszy 60.
Za w inog rona  w  k la tk a c h  do licza się do powyższych staw ek 25°/o.
W  m agazynach, k tó re  p rzy  z łożen iu  ow oców  św ieżych dostarczają ogrzew ania 

lu b  odpow iedn ie j w e n ty la c ji,  do licza  się doda tkow ą opłatę w  w ysokości 10 groszy za 
•każde zaczęte 100 kg  i  rozpoczęty 7 -d n io w y  okres złożenia. O płatę tę pobiera się 
rów n ież  w  okresie w o lnego złożenia.

II. W magazynach długoterminowych.
M agazynam i d łu g o te rm in o w y m i w  z rozum ien iu  ta ry fy  n in ie jsze j są m agazyny 

położone zasadniczo w  d ru g ie j i  da lszych lin ia c h  nabrzeży p o rto w ych  i  przeznaczone 
przez U rząd  M o rs k i do sk ładan ia  to w a ró w  na okresy dłuższe.

1) Podstawa obliczenia
Z w y ją tk ie m  p rzyp a d kó w  w ym ien ion ych  w  ta ry f ie  C. za podstaw ę obliczenia 

op ła t w  m agazynach d łu g o te rm in o w ych  p rz y jm u je  się każde zaczęte 100 kg  w ag i 
b ru tto  to w a ru  i  każdy  choćby rozpoczęty m iesiąc złożenia (okres ta ry fo w y ) .

Na jn iższa op ła ta  w yn os i 1,—  zł.
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2) Taryfa A.
Za każdy rozpoczęty okres ta ry fo w y  pob ie ra  się groszy 25.

3) Taryfa B.
Za złożenie n iże j w ym ien ion ych  to w a ró w  pob iera  się op ła ty  w ed ług  ta ry fy  A .

zm nie jszone j lu b  zw iększonej w  p ro ce n to w ym  stosunku, m ia no w ic ie :
a) od to w a ró w : zboże luzem  —  zm nie jszone j o . . . . . . 85°/o
b )  od tow a rów : naw ozy sztuczne, ru d y  m anganowe, s iarczan amonu.

sole potasowe, żużle Thom asa —  zm nie jszone j o ........................................80%
c) od tow a rów : cement, m iedź, sól kam ienna, żelazo —  zm niejszonej o 70%
d ) od tow a rów : cynk, m ąka zbożowa, o tręby, p rze tw o ry  ziem niaczane,

ryż  su ro w y —  zm nie jszone j o ...............................................................................60%
e) od tow a rów : asfa lt, b ie l cynkow a, b lacha cynkow a w  beczkach, ce­

lu loza , drzewo eksportow e, e k s tra k t ga rba rsk i, fasola, m akuchy , na­
siona oleiste, p a ra fin a , słód, soda —  zm niejszonej o . . . . 40%

f )  od tow a rów : ju ta , k le p k i, ko ń sk i ząb, len, n a fta lin a , p a ku ły , s ia rka
luzem , skó ry  solone, soja, w y t ło k i —  zm nie jszone j o . . . . 20%

g ) od tow a rów : ś l iw k i suszone —  zw iększonej o . . . .  20%
h )  od tow a rów : skó ry  suche —  zw iększonej o .......................................................60%
i)  od tow a rów : opony samochodowe, owoce suszone (z w yłączen iem  ś li­

w e k ) —  zw iększonej o .........................................................................................100%
j )  od to w a ró w : owoce świeże —  zw iększonej o .................................................  200%

4) Taryfa C.
a) Za złożenie ba w e łny  pob iera  się oipłaty od każdej b e li i  rozpoczętego 

15-dniow ego okresu złożenia:
p rz y  be lach o wadze do 130 k g ..................................................................... groszy 0,8
p rzy  be lach o wadze ponad 130 kg  . . . . . .  groszy 1,2
b ) Za w yn a ję c ie  p rzestrzen i m agazynu w  celu p rzeprow adzen ia  spec ja lnych 

m a n ip u la c y j tow a row ych , ja k  w o rkow an ie , p rzepakow anie , odsalanie itd ., pob iera  
się o p ła ty  od  każdego zajętego m e tra  kw adra tow ego p o w ie rzchn i i  rozpoczętego dn ia

groszy 6,0
I II .  Na otwartych placach składowych.

1) Podstawa obliczenia.
Za podstaw ę ob liczenia op ła t na o tw a rty c h  placach sk ładow ych  p rz y jm u je  

się 1 m 2 p o w ie rzch n i i ka żd y  rozpoczęty dzień złożenia (okres ta ry fo w y ).
N a jn iższa op ła ta w ynos i 1,—  zł.

2) Taryfa A.
Za każdy rozpoczęty okres ta ry fo w y  pob iera  się groszy 2.

3) Taryfa B.
Za złożenie tow a rów : fo s fo ry ty , p iry ty ,  ru d y , szyny, węgie l, złom , żelazo —  

pob ie ra  się za każdy  rozpoczęty okres ta ry fo w y  groszy 1.

C. Opłaty za użycie dźwigów

OBWIESZCZENIE
DYREKTORA URZĘDU MORSKIEGO

z dn ia  19 paźdz ie rn ika  1938 r.
o regulaminie eksploatacji państwowych urządzeń przeładunkowych w porcie w Gdyni 

i taryfie opłat za korzystanie z tych urządzeń.
N a podstaw ie § 7 ust. 2 i  3 rozporządzen ia M in is tra  P rzem ys łu  i  H a n d lu  z dn ia  

23 k w ie tn ia  1936 r. w  sp ra w ie  w yko n a n ia  us ta w y z dn ia  15 m arca 1934 r . o m o rsk ich  
op ła tach p o rto w ych  (Dz. U . R. P. z 1936 r .  N r. 39, poz. 295) ogłaszam:
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1) reg u la m in  eksp loa tac ji państw ow ych  urządzeń p rze ła dun kow ych  w  porc ie  
w  G d yn i (za łączn ik  N r  1),

2) ta ry fę  op ła t za korzys tan ie  z państw ow ych  urządzeń p rze ładunkow ych  
w  po rc ie  w  G d y n i (za łączn ik  N r  2).

W  m yś l § 25 ust. 2 powołanego rozporządzenia M in is tra  P rzem ys łu  i  H a n d lu  
z dn ia  23 k w ie tn ia  1936 r. w ym ien ione  w yże j reg u la m in  i  ta ry fa  op ła t zastępują 
z dn iem  15 lis topada 1938 r .  reg u la m in  eksp lo a tac ji pa ńs tw ow ych  urządzeń prze­
ła d u n ko w ych  w  po rc ie  w  G d yn i z dn ia  7 g ru d n ia  1933 r. (M o n ito r  P o lsk i N r  288, 
poz. 313).

Dyrektor Urzędu Morskiego:
(— ) Inż . St. Łęgow ski.

Z a łą czn ik  1 do poz. 569

REGULAMIN
eksploatacji państwowych urządzeń przeładunkowych w porcie w Gdyni

§ I-

P rzyd z ia ł u rządzenia prze ładunkow ego, bądź do w yko rzys ta n ia  go odrazu, bądź 
trzym an ia  go w  po go tow iu  (reze rw ow an ie ) na okreś lony te rm in , następu je po złoże­
n iu  przez f irm ę  zam aw ia jącą w  U rzędzie M o rs k im  (O ddz ia ł S k ła d o w y) pisemnego 
zgłoszenia na fo rm u la rz u  w ed ług  ustalonego przez U rząd  M o rs k i w zo ru .

Zgłoszenie w in n o  być  podpisane przez f irm ę  lu b  je j upoważnionego przedsta­
w ic ie la  i  złożone co n a jm n ie j na 30 m in u t przed czasem, na k tó ry  urządzenie p rze ła ­
dunkow e  m a być  zam ówione.

Zgłoszenie o p rz y d z ia ł urządzenia p rze ładunkow ego na n iedzie lę  lu b  św ięta 
w in n o  być  złożone w  d n iu  poprzedza jącym  do godz. 13-ej. Za czas św iąteczny p rz y j­
m u je  się czas od godz. 23 d n ia  poprzedniego do godz. 23 w  n iedzie lę  lu b  w  d n iu  św ią ­
tecznym .

Zgłoszenie o trzym a n ie  urządzenia p rze ładunkow ego w  p o go to w iu  (reze rw ow a­
n ie ) może być  up rzedn io  dokonane w  U rzędzie  M o rs k im  (O ddz ia ł S k ła d o w y) ustn ie  
lu b  te le fon iczn ie , lecz w  raz ie  uw zg lędn ien ia  w in n o  b y ć  ono na tychm ia s t po tw ie rdzone  
na piśm ie. U w zg lędn ien ie  zgłoszenia n ie  przesądza p rz y d z ia łu  urządzenia p rze ła dun ko ­
wego, k tó ry  odbyw a się w e d łu g  zasad § 2.

§  2 .

U rządzenia p rze ładunkow e są p rzydz ie lane  w  zasadzie w e d łu g  ko le jnośc i zg ło­
szeń.

W  raz ie  złożenia k i lk u  zgłoszeń na ten sam te rm in , p rzyd z ia łu  dokonyw a się 
w  następującej, ko le jn ośc i:

A . W  zależności od ro d za ju  s ta tku :
1) S ta tkom  l in i i  reg u la rn ych  w  żegludze w ie lk ie j i m a łe j:
a) pasażerskim ,
b ) pasaże rsko-tow arow ym ,
c) to w a ro w ym ,
2) in n y m  s ta tkom  m o rsk im  w  żegludze w ie lk ie j i  m a łe j,
3) s ta tkom  żeg lug i p rzyb rzeżne j,
4) lic h tu g o m  i  foerlinkom .

B. W  zależności od rod za ju  to w a ru  s ta tkom , k tó ry c h  ła d u n e k  stanow ią:
1) m a te r ia ły  w ybuchow e i  ła tw opa lne ,
2) to w a ry  ła tw o  psujące się i  byd ło ,
3) to w a ry  drobn icow e,

, 4) masowe, p rz y  czym  ru d y , p ir y ty  i  fo s fa ty  m a ją  p ierw szeństw o przed
węglem .
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W  raz ie  złożenia k i lk u  zgłoszeń na te same d źw ig i d la  różnych  s ta tków , f irm a  na 
żądanie U rzędu  M orsk iego obow iązana będzie w yko rzys tać  p rzydz ie lone  je j urządze­
n ia  p rze ładunkow e  bez p rz e rw y  przez w szystk ie  zm iany  oraz w  n iedz ie lę  i  św ięta, in a ­
czej tra c i p ra w o  do ko le jnośc i.

§ 3.
U rząd  M o rs k i u p ra w n io n y  jes t do cofn ięc ia  p rzyd z ia łu  urządzeń p rze ła dun ko ­

w ych  i  ich  odebrania w  raz ie  kon iecznej po trzeby, uzasadnionej w yp a d ka m i s iły  w y ż ­
szej, n iebezpieczeństwem  grożącym  innem u s ta tk o w i lu b  ła d u n k o w i, w a ru n k a m i p racy 
w  po rc ie  lu b  kon iecznością p rz y d z ia łu  urządzeń p rze ła dun kow ych  d la  innego p rze ła ­
d u n ku  stosownie do § 2.

W  m ia rę  m ożności U rząd  M o rs k i pozostaw i s ta tk o w i p rz y n a jm n ie j jedno u rzą ­
dzenie p rze ładunkow e.

O co fn ięc iu  p rz y d z ia łu  U rząd  M o rs k i zaw iadam ia f irm ę  lu b  je j p rzedstaw ic ie la  
co n a jm n ie j na godzinę przed odebran iem  urządzenia prze ładunkow ego. O debranie 
urządzenia prze ładunkow ego n ie  może nastąpić przed ukończeniem  p ierw sze j p o ło w y  
zm iany pracy.

P ostanow ien ia  ustępu 3 n ie  m a ją  zastosowania w  p rzypadkach  odebran ia  u rzą ­
dzenia prze ładunkow ego z pow odu s iły  wyższej lu b  niebezpieczeństwa, grożącego in n e ­
m u  s ta tk o w i lu b  ła d u n ko w i.

§ 4.
Jeże li w a ru n k i a tm osferyczne u n ie m o ż liw ia ją  f irm ie  p rze ładunek tow a ru , po­

zw a la ją  na tom iast na p rze ła dun ek  to w a ru  in n e j f irm y . U rząd  M o rs k i m oże odebrać 
i  p rz y d z ie lić  te j os ta tn ie j urządzenie p rze ładunkow e  z ty m , że po za is tn ie n iu  w a ru n ­
k ó w  u m o ż liw ia ją cych  prze ładunek p ie rw sze j f irm y , prze ładunek d ru g ie j po ukończe­
n iu  p o ło w y  zm ia ny  w in ie n  być p rze rw any.

§ 5.
U rządzen ie  p rze ładunkow e p rzyd z ie la  U rząd  M o rs k i w raz z personelem  tech ­

n icznym , obs ługu jącym  m echan izm y. In n y c h  p ra c o w n ik ó w  po trzebnych  do p ra cy  
p rze ładunkow e j w raz  z odpow iedz ia lnym  za pracę p rze ładunkow ą  k ie ro w n ik ie m  w y ­
znacza firm a .

§  6 .

F irm a  ładu jąca , ko rzysta jąca  z urządzenia prze ładunkow ego, w in n a  się stosować 
do. p rzep isów  d la  persone lu  technicznego U rzędu  M orsk iego . W yciąg z tych  p rze p i­
sów um ieszczony je s t na fo rm u la rz u  zgłoszenia o p rz y d z ia ł urządzenia p rze ła dun ko ­
wego.

D źw ig o w i obow iązan i są. stosować się do zarządzeń dotyczących p racy  p rze ła ­
du nko w e j i  w yd aw a nych  przez k ie ro w n ik a  p ra cy  p rze ła d u n ko w e j, wyznaczonego 
przez firm ę , o ile  zarządzenia te n ie  sp rze c iw ia ją  się przepisom  dla  persone lu  techn icz­
nego, oraz postanow ien iom  re g u la m in u  n in ie jszego.

§ 7.
W zbron ione je s t używ an ie  urządzenia p rze ładunkow ego do in n y c h  ce lów  n iż 

w yko na n ie  p rze ła dun ku  oraz podnoszenie c iężarów , p rzekracza jących  m aksym a lną  
norm ę, usta loną d la  każdego urządzenia prze ładunkow ego.

U rząd  M o rs k i u p ra w n io n y  je s t w  każdej c h w ili k o n tro lo w a ć  wagę podnoszonych 
ciężarów. Czas k o n tro li zosta je w liczo n y  do czasu p racy  dźw igu .

W  raz ie  s tw ie rdzen ia  uchyb ień  przep isom  n in ie jszego pa rag ra fu , U rząd  M o rs k i 
u p ra w n io n y  je s t odebrać n a tych m ia s t urządzen ie  p rze ładunkow e, zaś p rz y  pow tórze­
n iu  się uch yb ień  odm ów ić p rz y d z ia łu  na czas okreś lony.

§ 8 .

W  w ypad kach  n ie  zastosowania się f i r m y  ła d u ją ce j do. postanow ień reg u la m in u  
n in ie jszego, odpow iada ona wobec S ka rb u  P aństw a za w sze lk ie  s tra ty  i  szkody po ­
w sta łe  z tego pow odu (uszkodzenia dźw igu , wagonów , s ta tk ó w  i tp . ).

O bow iązek udow odn ien ia , że p rzep isy re g u la m in u  b y ły  przestrzegane, c iąży na 
f irm ie  ła du jące j.
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Za nieszczęśliwe w y p a d k i w ydarza jące  się p rzy  p rze ładunkach  z w in y  personelu 
za trudn ionego przez f irm ę  ła du jącą  odpow iada w y łączn ie  ta ostatn ia.

Załącznik 2 do poz. 569.

Taryfa opłat
za korzystanie z państwowych urządzeń przeładunkowych 

w porcie w Gdyni

I .

PODSTAWY OBLICZENIA OPŁAT.

1) Czas korzystania z urządzeń przeładunkowych.
Za czas ko rzys tan ia  z urządzeń p rze ła dun kow ych  p rz y jm u je  się czas od c h w ili 

p rzyd z ie len ia  tych  urządzeń na w skazanym  m ie jscu  do- d ysp ozyc ji f irm y  w  stan ie zda t­
n ym  do u ży tk u  do c h w ili odebran ia  f irm ie  urządzenia prze ładunkow ego, w zg lędn ie  
do c h w ili zw ro tu  przez f irm ę  w  U rzędzie M o rs k im  zgłoszenia z adno tacją  dźw igowego 
o ukończen iu  p ra cy  z od liczen iem  czasu rzeczyw iście  użytego na odniesien ie  zgłosze­
n ia , k tó ry  jednakże n ie  może przekraczać 30 m in u t od c h w ili ukończenia- pracy.

P rzekroczen ie czasu zw ro tu  zgłoszenia p rz y jm u je  się ja k o  trzym a n ie  urządze­
n ia  p rze ładunkow ego w  pogo tow iu .

F irm a  obofowiązana je s t wskazać d źw igo w ym  m ie jsce us taw ien ia  urządzenia 
prze ładunkow ego n ie  późn ie j ja k  w  te rm in ie , na ja k i dźw ig  zosta ł zam ów iony.

P rz e rw y  w  p ra cy , spowodowane przez f irm ę , p rz y jm u je  się za czas p racy u rzą ­
dzenia p rze ładunkow ego, o ile  ta ry fa  inacze j n ie  postanaw ia.

2) Czas pracy urządzenia przeładunkowego.
Jako- podstaw ę do ob liczenia czasu p racy  urządzenia prze ładunkow ego służy 

U rzę do w i M o rsk iem u  zwrócone przez f irm ę  zgłoszenie, posiadające adnotację  godziny 
zw ro tu  zgłoszenia oraz na odw roc ie  ra p o rt dźw igow ego po od liczen iu .

a) czasu w  k tó ry m  urządzenie p rze ładunkow e b y ło  n ieczynne z p rzyczyn  u n ie ­
m o ż liw ia ją c y c h  jego pracę (w a ru n k i a tm osferyczne pow odujące n iebezp ie­
czeństwo p ra cy , ja k  bu rza, m gła, zam ieć śnieżna i t p . ) ; U rzą d  M o rs k i p o w ia ­
dom i f irm ę  o- p rze rw ach  p racy  spow odow anych pow yższym i p rzyczyn am i;

b ) -czasu p rze rw , zarządzonych przez f irm ę  na sku te k  w a ru n k ó w  a tm osfe rycz­
n ych  un ie m o ż liw ia ją cych  p rze ładunek to w a ru  ze w zg lędu  n a  jego w ła śc i­
wości, je ż e li p rze rw a zostanie zgłoszona W U rzędzie M o rs k im  (O ddz ia ł 
S k ła d o w y );

c) czasu trzym a n ia  urządzenia prze ładunkow ego w  pogo tow iu .

3) Ilość przeładowanego towaru.
O p ła ty  za ko rzys tan ie  z urządzenia prze ładunkow ego, ob liczane od ilośc i p rze ­

ładowanego tow a ru , n ie  mogą być niższe od o p ła t za pracę urządzenia p rze ła dun ko - 
wego, stosowanych za ca ły  okres ko rzys ta n ia  z urządzenia prze ładunkow ego z po - 
trącen ie m  p rz e rw  od licza lnych  (p k t. 2 a) i  b ) . '

P rzy  stosow an iu op ła t od ilośc i tow a ru , d la  p rze ła dun ku  ktorego na s tąp ił p rz y ­
dz ia ł urządzenia prze ładunkow ego na podstaw ie  k i lk u  zgłoszeń, na leży p rzy  w y p e łn ia ­
n iu  now ych  zgłoszeń d la  tego samego p rze ła dun ku  podać n u m ery  i da ty  poprzedn ich  
zgłoszeń. N ie  późn ie j ja k  w  okresie  trzech dn i od -chw ili ukończenia p rze ładunku , 
f irm a  obow iązana je s t podać na p iśm ie ilość prze ładow anego to w a ru  oraz n u m ery  
i  da ty  zgłoszeń o p rz y d z ia ł urządzeń, k tó re  p rzy  danym  p rze ła dun ku  p racow a ły . Na 
żądanie U rzędu  M orsk iego f irm a  obow iązana jes t przed łożyć doda tkow o odpisy kono­
sam entu, lis tó w  przew ozow ych, zaśw iadczenia U rzędu  Celnego lu b  św iadectw a p rz y ­
sięg łych rzeczoznawców. W  raz ie  n ieprzestrzegania tych  postanow ień, U rząd  M o rs k i 
u s ta li op ła ty  na podstaw ie poszczególnych zgłoszeń w e d łu g  w łasnego uznan ia w  g ra ­
n icach  obow iązu jące j ta ry fy .

P rzy  stosow an iu op ła t od ilo śc i to w a ru  nie  pob iera  się op ła t za trzym a n ie  u rzą ­
dzenia p rze ładunkow ego w  pogo tow iu .
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4) Czas trzymania urządzenia przeładunkowego w pogotowiu.
Zam ów ione urządzenia p rze ładunkow e będzie trzym ane  w  pogo tow iu  do d y ­

spozyc ji f irm y  aż do czasu od w o łan ia  zam ów ien ia  W  raz ie  opóźnien ia lu b  p rz e rw  
w  k o rzys ta n iu  z urządzenia prze ładunkow ego, w y n ik ły c h  z pow odu: opóźnien ia rozpo­
częcia p racy, n ie  pods taw ien ia  przez k o le j wagonów , przetaczan ia wagonów , n ieza­
w in ionego przez f irm ę  n iedostarczen ia to w a ru  do p rze ładunku , n ie  podstaw ien ia  na 
czas sta tku , ho lo w an ia  s ta tku , t ry m e rk i s ta tku  bez użycia  d źw ig u  oraz spowodu 
w a ru n k ó w  atm osfe rycznych un ie m o ż liw ia ją cych  p rze ła dun ek  to w a ru  ze w zg lędu na 
jego w łaśc iw ośc i, je ż e li p rze rw a  n ie  została zgłoszoną w  m y ś l p k t. 2 a).

Jako trzym a n ie  w  pogo tow iu  urządzenia prze ładunkow ego uważa się rów nież, 
gd y  waga zasobnika je s t n ieczynna, a w  z b io rn ik u  zn a jd u je  się ładunek.

Za czas trzym a n ia  urządzenia w  p o go to w iu  p rz y jm u je  się czas, przez k tó ry  
urządzenie p rze ładunkow e sto i do dysp ozyc ji f irm y  na w skazanym  m ie jscu  i  n ie  
p racu je .
5) Obliczenia szczególne.

Każde rozpoczęte pó łgodz iny p ra cy  urządzenia p rze ładunkow ego zaokrągla 
się do pe łn e j p ó ł godz iny  po up rzed n im  p o trą ce n iu  od licza ln ych  p rz e rw  (p k t 2a) i  b ) 
i  czasu trz y m a n ia  urządzenia w  pogo tow iu . P rz y  ła du nkach  za liczanych do różnych  
s taw ek zaokrąg len ie  do pó łgodz iny  następu je p rz y  każdej poszczególnej g ru p ie  ta r y ­
fo w e j. Czasu trzym a n ia  urządzenia prze ładunkow ego w  po go to w iu  n ie  zaokrąg la  się, 
a o p ła ty  ob licza się p ro p o rc jo n a ln ie  do s taw k i.

W  raz ie  zw rócen ia zgłoszenia o p rz y d z ia ł urządzenia prze ładunkow ego bez 
jego w yko rzys ta n ia  pob ie ra  się op ła tę  ja k  za trzym a n ie  danego urządzenia p rze ła ­
dunkow ego w  pogo tow iu , n ie  m n ie j je d n a k , ja k  zia jedną  godzinę.

Za n iew yko rzys ta n ie  urządzenia p rze ładunkow ego, rezerw ow anego na n ie ­
dzie lę  i  św ięta, pob ie ra  się op ła tę ja k  za trzym an ie  urządzenia prze ładunkow ego 
w  pogo tow iu  w raz  z op ła tą  za godziny św iąteczne, n ie  m nie j, je d n a k  ja k  za 4 godziny.

I I .
T A R Y F A .

O p ła ty  za ko rzys tan ie  z urządzeń p rze ła dun kow ych  w  zależności od zaszere­
gow an ia  to w a ru  do poszczególnych g ru p  ta ry fo w y c h  w e d łu g  zestaw ien ia  usta lonego 
w  dzia le  I I I  wynoszą:

Taryfa A.
d la  to w a ró w  d robn icow ych

Za każde 
/■2 god!z. p racy
. z ł 4,251) d źw ig i b ram ow e i  pó łb ram ow e o s ile  nośnej do 3 ton  w łącznie

2) d ź w ig i b ram ow e o s ile  nośne 3/5 ton :
a) z p rze k ła dn ią  na 3 t o n ............................................................................... „  4 25
b ) z p rze k ła dn ią  na 5 t o n ....................................................................................... s ’25

U w a g a :  d źw ig i b ram ow e N r  3 i  4 o s ile  nośnej 3/5 z p rze k ła dn ią  na 3 t „  3,40
3) d źw ig i b ram ow e o s ile nośnej 5/7 ton :

a ) z p rze k ła dn ią  na 5 t o n ......................................................................................, 5 , 2 5
b )  z p rze k ła d n ią  na 7 t o n ...............................................................................„  8,00

4) d źw ig i m ostow e:
o s ile nośnej 2,6 t  (w  lin ie  5,2 t ) ..................................................................... „  6,00
o s ile  nośnej 7 t  (w  lin ie  l i t ) ..................................................................... „  15,00

Taryfa B.
dla to w a ró w  m asow ych n ieza liczonych do spec ja lnych g ru p  ta ry fo w y c h .

I. Przy pracy bez chwytaka i polipa 1

1) d ź w ig i b ram ow e i  pó łb ram ow e o  s ile nośnej do 3 ton  w łączn ie :
2 ) d źw ig i b ram ow e o s ile  nośnej 3/5 ton :

a) z p rze k ła d n ią  na 3 t o n .....................................................................
b )  z p rze k ła dn ią  na 5 t o n .....................................................................

3 ) d ź w ig i b ram ow e o s ile  nośnej 5/7 ton :
a) z p rze k ła dn ią  na 5 t o n .......................................
b )  z p rze k ła d n ią  na 7 to n  . . . . . . .

Za każde 
Vi god.z. p racy
. z ł 3,15

• „  3,15
• „  4,15

■ „  4,15
. „  6,25
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4) d ź w ig i m ostowe:
a) o s ile  nośnej 2,6 ton  (w  lin ie  5,2 t ) ................................................. z ł 4,70
b )  o s ile nośnej 7 to n  (w  lin ie  11 t ) ................................................. .......  10,00

Za każde
•/z godE. pracy

I I .  Przy pracy chwytakiem  lub polipem
Za każdą prze ładow aną tonę to w a ru  z ł 0,50, n ie  m n ie j je d n a k  ja k :

1) d źw ig i b ram ow e o s ile  nośnej 3/5 i  5/7 ton z p rze k ła dn ią  na 5 ton :
a) p rz y  p racy  c h w y ta k ie m ...............................................................................
b )  p rz y  p ra c y  p o l ip e m .........................................................................................

2) d i iw i  b ram ow e o s ile  nośnej 5/7 to n  z p rze k ła d n ią  na 7 ton :
a) p rz y  p ra cy  c h w y ta k ie m ...............................................................................
b )  p rz y  p ra cy  p o l ip e m .........................................................................................

3) d źw ig i m ostowe:
a) o s ile  nośnej 2,6 z c h w y t a k i e m ...........................................................
b )  o s ile  nośnej 7 z c h w y t a k i e m ...........................................................
c) o s ile  nośnej 7 z p o l i p e m .....................................................................

4) za ko rzys tan ie  z w a g i zasobnika z ł 0,10 od to n y
U w a g a :  P rz y  p rze ła dun ku : rud , p iry tó w , fo s fo ry tó w  itp . bez użycia  

zasobnika s ta w k i zasadnicze ta ry fy  B /II /1 ,  2 i  3 ob licza się 
m n ie j 25°/o i  n ie  do licza  się staw ek ta ry fy  za godz,. świąteczne.

4,15
6,65

8,00
10,50

6,00 
9 00 

11,50

I I I .  Urządzenia taśmowe.

do p rze ła dun ku  węgla, za każdą prze ładow . t  z ł 0,24, n ie  m n ie j je d n a k  ja k  

T ary fa  C.
specja lna d la  to w a ró w  m asowych

I. P rzy  p rze ła dun ku  w  p a rtia ch  m ieszanych: 1/:
1) d źw ig i b ram ow e i  pó łb ram ow e o s ile nośności do 3 to n  w łączn ie  .
2) d ź w ig i b ram ow e o s ile  nośnej 3/5 ton :

a) z- p rze k ła d n ią  na 3 to n  .
b )  z p rze k ła dn ią  na 5 ton  .

3) d źw ig i b ram ow e o s ile nośnej 5/7 ton :
a) z p rze k ła dn ią  na 5 ton, .
b )  z p rze k ła dn ią  na 7 ton  .

4) d źw ig i m ostowe:
a) o s ile  nośnej 2,6 t  (w  lin ie  5,2 t )
b )  o s ile  nośnej 7 t  (w  l in ie  11 t )

I I .  P rz y  p rze ła dun ku  w  p a rtia ch  zw a rtych , n ie  m n ie j 100 ton  jedno litego

5) 20,00

Za każde
godlz. pracy
zł 2, ,85

JJ 2,85
3,75

ł> 3,75
?> 5,00

4,20
5> 9,00

ła d u n k u
Za każdą p rze ładow aną tonę to w a ru  z ł 0,43, n ie  m n ie j je d n a k  ja k :
1) d źw ig i b ram ow e i  pó łb ram ow e o s ile nośnej do, 3 ton  w łącznie
2) d ź w ig i b ram ow e o s ile nośnej 3/5 ton :

a) z p rze k ła dn ią  na 3 t o n ...........................................................
b )  z p rze k ła dn ią  na 5 t o n ...........................................................

3) d ź w ig i b ram ow e o s ile  nośnej ,5/7 ton,:
•a) z p rze k ła d n ią  na 5 t o n ...........................................................
b )  z p rze k ła d n ią  na 7 t o n ...........................................................

4) d źw ig i m ostowe:
a) o s ile  nośnej 2,6 ton  (w  lin ie  5,2 to n ) . . . .
b )  o s ile  nośnej 7 ton (w  lin ie  11 to n ) . . . .

„  2,85

„  2,85
„  3,75

, 3,75
„  5,00

„  4,20„ 12,00
T ary fa  D.

S p e c j a l n a .

I .  Z łom  żelazny.
1) d źw ig i b ram ow e i  pó łb ram ow e o s ile nośnej do 3 ton  w łączn ie
2) d źw ig i b ram ow e o s ile  nośnej 3/5 ton:

a) z p rze k ła d n ią  na 3 t o n ..................................................
b )  z p rze k ła dn ią  na 5 t o n .................................................
c) z p rze k ła dn ią  5 ton  i  p o l ip e m ........................................

Za każde 
‘ /s godlz. p racy
. z ł 2,15

• „  2,15
• „  2,85
■ „  4,70
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3) d źw ig i b ram ow e o s ile  nośnej 5/7 ton :
a) z p rze k ła d n ią  na 5 t o n ..................................................................................z ł 2,85
b ) z p rze k ła d n ią  na 5 ton  i  po lipem  . . . . . . . .  4,70
c) z p rze k ła d n ią  na 7 t o n ........................................................................................  2,85
d ) z p rze k ła dn ią  na 7 ton  i  p o l i p e m .....................................................   5,10

I I .  Kostka kamienna.

N iezależn ie od rod za ju  i  s iły  nośnej d ź w ig u ........................................................... „  2,50
T ary fa  E.

Za każde
‘/i godiz. pracy

I.  Za trzym anie w  pogotowiu urządzeń przeładunkowych.
Za każde p ó ł godziny:

1) dźw ig ó w  b ra m o w ych  i  m o s t o w y c h ..............................................................................  2,00
2) urządzenia ta ś m o w e g o ........................................................................................................   6,00
3) w ag i z a s o b n ik a ...................................................................................................................  3,00

n .  Za godziny świąteczne
do op ła t no rm a ln ych  do licza s ię  za każde pó ł godziny:
1) dźw igów  b ra m ow ych  i  m o s t o w y c h .............................................................................   1,25
2) urządzenia ta ś m o w e g o ........................................................................................................   2,50
3) w ag i z a s o b n ik a ....................................................................................................................  2,50
U w a g a :  D la  urządzenia taśmowego i w ag i zasobnika godz iny  św iąteczne 

ob licza się m in im a ln ie  za 4 godziny.
T a ry fa  F.
1) Z ak ła da n ie  tra p u  dźw ig iem  p o rto w y m  za każde rozpoczęte Vs go dz iny  „  2,50
2) Za w yko rzys ta n ie  dźw igó w  N r  63 i  64 ja k o  prze jść d la  pasażerów, za

każde rozpoczęte g o d z i n y .......................................................................................1,50
U w a g a :  P rzy  w y k o rz y s ta n iu  dźw igów  N r  63 i  64 jednocześnie do p rze­

ła d u n k u  i  ja k o  p rze jśc ia  d la  pasażerów, pob iera  się op ła tę 
ty lk o  za pracę dźw igu.

U w a g a  2: P rz y  w y k o rz y s ta n iu  d źw ig ó w  N r  63 i  64 ja k o  p rze jśc ia  d la  
pasażerów na s ta tk i zagraniczne turys tyczne , op ła ty  się n ie  
pobiera.

3 ) Za ko rzys tan ie  z w ag i wozow ej 8 ton.:
a) za każde ważenie tow a ru , n ieza leżn ie od ilośc i . . . . z ł  0,50
b ) za każde ważenie sam ochodów osobowych lu b  c iężarow ych dla

m a n ip u la c ji c e l n e j ............................................................................................... . 1,00
c) za każde ważenie w ozów  konnych  lu b  samochodów, uskutecz­

n ia ją cych  przew ozy ' . ............................................................................... .......  0,50
U w a g a :  Jednorazow e ważenie n ie  pow inno  przekraczać 15 m in u t, w  

p rze c iw n ym  raz ie  liczona będzie now a opłata.
4 ) Za ko rzys tan ie  z wag dzies ię tnych 1 000 k g  za każde rozpoczęte 12 godz. „  2,00

I I I .
Z E S T A W I E N I E

zaszeregowania towarów do grup tary fy  opłat za korzystanie z państwowych urzą-
dzeń przeładunkowych w  porcie w  Gdyni.

Grupa. G-rupa
ta ry fo w a ta ry fo w a

A łu n A  A m o n ia k  w  .p łyn ie A
A la ba s te r A
A n yż A  Bale i s łupy  te legra ficzne B
A s fa lt B  B a lon y  szklane A
Azbest A  B aw e łn iane  odpadki B
A lu m in iu m A  B aw e łn ia na  przędza A
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Grupa Grupa
taryfowa taryfowa

B aw ełna B
B aw e łn ianane to w a ry  A
B eczki p różne B
B ekony B
B e lk i żelazne B
Benzyna A
B ie l cynkow a A
B is u lfa t sodu B
B lacha cynko w a  A
B la chy  żelazne, ocynkow ane i  czarne C 
B ry k ie ty  w ęg low e B
B u te lk i szklane A

C h lo ran  w a pn ia  B
C h m ie l A
Cegła B
C e lu lo id  A
Celuloza B
Cem ent B
C u k ie r B
C u k ie r g ro n o w y  A
C yko ria  A
Cyna A
C y n k  A

Dachowa papa A
D achów ka B
D e ks tryn a  B
Deseczki do sk rzyń  B
D re n y  B
D ru t  C
D rzew o eksportow e nieobrob., p ó ł-

obrob ione (k loce, d e s k i))  B
D rzew o opałowe B
D rzew o egzotyczne A
D y k ta  A
D yb ie  B
D rzew o ko rko w e  A

E te rn ito w e  p ły ty  B
E k s tra k t ga rb a rsk i B

F iszb in  A
Fajansow e to w a ry  A
Fasola B
F errom angan sodu B
F o s fo ry ty  B

G a rb n ik i oprócz w ym ie n io n ych  A
Gips B
G lin k i p rzem ysłow e i  fa rb ia r. A
G lin a  B
G lin ia n e  w y ro b y  A
G lukoza lu b  g likoza  A
G roch B
G rzyb y  A
G um a sta ra  opakowana C
G um ow e to w a ry  A
G woździe A
G ils o n it B

Imlbiir A

Ja łow iec  suszony A
Je lita A
Jedwab A
Ju ta A
J u ty  przędza A
Ja ja A

K am ion kow e  w y ro b y A
K ab le A
K a in it B
Kapusta B
K am ie n ie  b ru kow e D . I I
K a m ie ń  m ie lo n y B
K a m ie ń  k w a rc o w y B
K am ień  w  b lokach B
Kasza B
K a rb id  (w ę g lik  w a p n ia ) A
K a rb o lo w y  kw as A
Kaze ina A
K aw a A
K akao A
K au czuk A
K ije  do szczotek A
K le je A
K le p k i A
K loce  dębowe B
K on iczyna A
K onop ie A
K ości B
K on serw y A
K oks B
K oper A
K o ń sk i ząb B
K op erw as m iedz i A
K op ra A
K orzen ie A
K o rk o w e  odpadk i A
K o rk o w e  drzewo A
K o ry  w szelkiego rod za ju A
K oszykow e w y ro b y A
K re zo l A
K ro ch m a l A
K red a B
K ró lic z e  sk ó rk i A
K rzem ień  su row y B
K rzes ła A
K s ią ż k i i  b roszu ry A
K w a rc B
K u k u ry d z a B
K w a sy  w  ba lonach szkl. A
K op y ta A
K on ie A
K os tka  kam ienna D .I I

L a k ie r A
Lemiesze A
Le n  czesany A
Le n  su row y B
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Grupa
taryfowa

L ik ie r  (w ó dka ) A O tręby
L ito p o n  w  beczkach A Owoce świeże
L is tw y  do ob razów A Owoce suszone
Ln iane  czyściwo A O pony samochodowe
Liikopod ium A O pony samochodowe stare

Ł ó j A P ap ie r
Ł u p k i ko le jo w e  (lasze) B Papierosy
Łodzie A P ałeczk i do zapałek 

P ap ie rów ka
M agnezyt kaustyczny A P a k u ły
Masło A P ara fina
Masa drzew na (ce lu loza) B P ara fino w e  świece
M a ty  z w łókna A P a rk ie ty
M a n u fa k tu ra A P estk i d rze w  ow ocowych
M aku chy B Peluszka
M aterace w  k la tk a c h A P iasek
M a te r ia ły  s z lifie rs k ie A P ie rn ik i w  skrzyn iach
M te r ia ły  i  p rzew ody e lek tr. A P ierze
M ąka  zbożowa i  okopowa B P iry ty
M ąka  ryżow a B P iw o
M ąka kostna B P ły tk i podłogowe
M ąka rybn a B P ły ty  pancerne
M ąka k a rto fla n a B P odkow y
M aszyny ap a ra ty  oraz ich  części A P odk łady
M a k u la tu ra B Porcelana
M eble A Proch
M eta low e odpadk i w  beczkach A P rze tw o ry  chem iczne
M eta low e p o p io ły  w  beczkach A Przędza
M iedź A P tactw o
M ig d a ły A P y ł z cynku
M ięso wędzone i  m rożone A
M ió d A R a d ia to ry
M in e ra ln e  fa rb y A R am y
M in e ra ln e  w ody A Rogu odpadk i
M osiądz A Róg sztuczny (g a lla li t )
M u try A Rzepak
M yd ło A R udy żelazne i  inne
M o tocyk le  oraz ich  części A R u ry  lane, żelazne i  c iągnione

Napoje a lkoho low e A Rtęć
R yb y
Ryż su ro w y  
Ryż w y łu ska n y  
R a zory t

Nasiona
N aw ozy sztuczne 
N a fta lin a  surowa

A
B
B

O dpadki baw e łn iane B
Sadza (czerń d ru k a rs k a )O dpadk i ce lu lo idow e A

O dpadk i w e łn y A Saletra
Obręcze do beczek A Sam ochody oraz ic h  części
O ctow y kw as A Ser
O le je  roś linne A S epara to ry
O le je  drzewne A Seradela
O le je  m in e ra lne A S ia rka  luzem  i  w  w o rkach
O le j fu z lo w y A Siedzenia do krzese ł
O le j gazow y A Siarczan am onu
O liw a  an ilin o w a A Sierść zw ierzęca
O liw a  do m aszyn A S itow ie  w  w o rkach
O ło w ia n y  po p ió ł A S ia rka  w  w o rkach
O łow iana  g le jta A S iza l
O łow iana  m in ia A Skóra k le jo n a  w  be lach
O rzechy A S kó ry  w yp raw ion e

Grupa
taryfowa
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Grupa Grupa
taryfowa taryfowa

S kó ry  solone i  suche B
S kó ry  odpadk i B
Śledzie A
S łupy  te legra ficzne  B
Słód A
Sm oła B
Soczewica B
S m ary A
Soda B
Sole potasowe B
Sól a n ilin o w a  A
Sól kam ienna B
Sole lecznicze A
S p iry tu s  A
S łon ina A
Słom a B
Siano B
Ś lip ry  B
Ś liw k i A
Ś ru t soja B
Ś ruby  A
Świece A
S tearyna A
S yrop A
Szczecina •' A
Szczotki A
Szkło p łyn n e  i  ok ienne A
Szklane to w a ry  A
S zyny ko le jo w e  C
Szm aty w  beczkach i  be lach A
S znu ry  A
Szpagat A
Szpat B

T a lk  A
T e k tu ra  A
T eks ty lne  w y ro b y  A
T erpen tyna  A
Tłuszcze zw ierzęce A
Tłuszcze i  o le je  roś linne  A
T ra n  A
T k a n in y  A
Tom asyna B
T ym o tka  A
T y to ń  A

T rzc ina  A

W arzyw a  A
W azelina A
W apno B
W ełna A
W e łn y  odpadk i A
W ełna sztuczna A
W ę g lik  w apn ia  (k a rb id )  A
W ęgie l kos tn y  A
W ęgie l k a m ie n n y  B
W ęg ie l b u n k ro w y  B
W łosie A
W ió ry  mosiężne A
W ik lin a  i  obręcze eksport. A
W ino  A
W ódka A
W o rk i próżne A
W osk A
W y ro b y  gum ow e A
W y ro b y  kam ionkow e  A
W yro b y  mosiężne A
W y ro b y  ceram iczne A
W y ro b y  ze szkła A
W y ro b y  kotszykarskie A
W y ro b y  z drzew a A
W y ro b y  z m iedz i A
W y ro b y  skórzane A
W y ro b y  żelazne i  sta l. ( fa b ry k a ty )  A  
W y tło k i B

Zboże B
Z ia rn o  kakaow e A
Z ia rn o  słonecznikowe A
Z iem ie  lecznicze A
Z ie m n ia k i b
Z io ła  lecznicze A
Z ia rn o  d y n i A
Zą|b koń sk i B
Z łom  żelazny D

Ż e la tyna  A
Ż e liw o  .(su rów ka ) B
Żelazo C
żuż le  Thom asa B
Ż yw ica  A

D. Opłaty za Holowanie.

T a ry fa  op ła t za ho low an ie  została usta lona w spó ln ie  przez f irm y  m ak le rsk ie  
zrzeszone w  P o lsk im  Z w ią zku  M a k le ró w  O krę tow ych  i  przez p rzedsięb iorstw o t ru d ­
niące się ho low an iem  s ta tków  m orsk ich  w  G d y n i —  W yd z ia ł H o low n iczo -R a tow n iczy  
„Ż e g lu g i P o ls k ie j“  S. A . w  G dyn i.

T a ry fa  obow iązu je  od dn ia  29. I .  1934 r.
W ed ług  usta lone j ta ry fy ,  op ła ty  za ho low an ie  s ta tków  pob iera  się od po jem ności 

s ta tku  w yrażone j w  B R T  i  w  zależności od w ie lko śc i s ta tku  usta lono następujące 
s ta w k i:
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P rzy  po jem ności s ta tku  
w  B R T

do 500 
od 501— 1 000 

1 001— 1 500
1 501— 2 000
2 001— 2 500
2 501— 3 000
3 001— 3 500 
3 501— 4 000

”  4 001— 5 000 
ponad 5 000

Za pracę i  h o lo w n ik  
z ł

30
40
60
70
90

110
130
150
180
200

\

Praca w  n iedzie le  i  d n i św iąteczne p lus 50"/o.
Podczas lo dó w  dolicza się p lus 50°/o.
Podczas lo d ó w  dużych do licza się p lus 100u/o.

Uwaga 1. Czas trw a n ia  lodów  i  lo d ó w  dużych określa  c e r ty f ik a t Iz b y  P rzem ysłow o- 
H a nd low e j w  G dyn i.

Uwaga 2. Za 1 godzinę p racy h o lo w n ika  do in n y c h  ce lów  n iż  ho low an ie  sta tków , 
op ła ta w ynos i 60 z ł za każdą rozpoczętą godzinę.

E. Opłaty za cumowanie.
Na podstaw ie po rozum ien ia  m iędzy P o lsk im  Z w ią zk iem  M a k le ró w  O krę tow ych  

oraz Z w ią zk ie m  P rzeds ięb io rs tw  C um ow niczych w  G dyn i, obow iązu je  następująca 
ta ry fa  cum ownicza, począwszy od 1. IX .  1937 r. W  p rze c iw ień s tw ie  do dotychcza- 
sowej, now a ta ry fa  n ie  zaw iera doda tkow ych  o p ła t za pracę nocną, lecz ty lk o  za n ie - 
dzie lę i  św ięta, oraz za ok-res lo d o w y ; w  związku, z tym , s ta w k i u le g ły  zm ianie.

T ary fa  cumownicza ważna od dnia 1 września 1937 r.

Pojem ność s ta tku  
N R T

do 300
od 301- 600
od 601-- 1 000
od i 001-- 1 500
od i 501-—2 000
od 2 001-- 2 500
od 2 501-—3 000
od 3 001 w zw yż

T a b e la  225

P rzycum ow an ie  |
z ł o t y c h

10
15
20
25
30
40
50
60

O dcum owanie

10
10
15
20
20
30
30
30

W  niedzie le  i  św ię ta  oraz w  okresie lo do w ym  dodatek 50%>.

ZAŁĄCZNIK V.
Stawki Polskiego Związku Maklerów 

Okrętowych.
S ta w k i m ak le rsk ie , k tó re  zosta ły w  d n iu  1. X . 1931 ro k u  z w a lu ty  ang ie lsk ie j 

przew a loryzow ane na w a lu tę  polską, pozostały nada l w  te j samej wysokości. W a- 
ru n k i ta ry fy  je d n a k  nieco zm ieniono (zresztą zupe łn ie  n ieznacznie), m ianow ic ie  
sprecyzowano ściś le j w a ru n k i k la ro w a n ia  lich tu g . N ieznaczna też zm iana, odnosząca 
się do k la ro w a n ia  s ta tków  ponad 5 000 cbm  ne tto , zaszła w  ro k u  1934.
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T a ry fa  m akle rska , obow iązu jąca od dn ia  1. IV . 1934 r. p rzedstaw ia  się n a ­
stępująco:

Taryfa za czynności maklerskie obowiązująca od 1. IV. 1934 r.
N iże j podane s ta w k i za licza ją  m a k le rzy  o k rę to w i w  G d y n i za czynności m a­

k le rs k ie  s ta tkom  pa row ym , m o to ro w ym , żag low ym  i  lich tu g o m  m orsk im .
S ta w k i k la ro w a n ia  za w e jśc ie  i  w y jśc ie  d la  s ta tków  przychodzących i w ycho­

dzących z G dyn i:
do 1 500 cbm  n e t t ........................................................... .........  • ■ • “ 9 g r za cbm
dla  s ta tków  o po jem ności ponad p ie rw szych  1 500 cbm — 3 000 obm n e tt 15 g r za cbm
ponad 3 000 cbm— 5 000 cbm  n e t t .................................................  . 10 g r za cbm
ponad 5 000 cbm  n e t t ....................................... • • • • ' ■ 5 &  za cbm

O p ła ty  ob licza isię każdorazowo za we jście  i w y jśc ie  osobno.
S ta tk i z m ieszanym  ła d u n k ie m  płacą doda tkow o 25°/o. ., . . ,
S ta tk i przychodzące w  balaście lu b  próżne płacą po łow ę staw ek za we jście  lu n

w y jśc ie . , . .
S ta tk i z częściowym  ła d u n k ie m  nie  ponad połowę ładow ności p łacą po łowę

stawek. ., , "
S ta tk i wchodzące w  celach b u n k ro w y c h  płacą Vs stawek.
S ta tk i przychodzące z ła d u n k ie m  ru d y  luib wychodzące z ła d u n k ie m  węgla 

lu b  ko ksu  p łacą 2/.i c a łk o w ite j .stawki za we jście  i  w y jśc ie .
Z n iżka  ta dotyczy ta k  samo sta tków , k tó re  przychodzą próżne i wychodzą 

z węglem  lu b  przychodzą z rud ą  i  wychodzą próżne.
L ich itug i, żaglowce z pom ocn iczym  m otorem  o trz y m u ją  zniżkę 20°/o.
H o lo w n ik i,  ciągnące lic h te ry , p łacą n a jm n ie j z ł 50.,—  za w e jśc ie  i  w y jśc ie

S M in im a ln a  s taw ka za k la ro w a n ie  s ta tku  z ła d u n k ie m  w ynos i 50 zł, za k la ro w a ­
n ie  s ta tku  próżnego 25 zł. ,

P ro w iz ja  za inkaso fra c h tu  w ynos i V4»/o p rz y  ładunkach  m asowych, ViVo p rzy
ładunkach  m ieszanych. . . ,

P ro w iz ja  za w y k ła d y  w ynos i 2°/o za każdy rozpoczęty m iesiąc począwszy od 
d a ty  rach un ku , lecz ty lk o  w  w ypadku , gdy w y k ła d y  n ie  zosta ły zwrócone w  ciągu 
jednego m iesiąca od da ty  w ys taw ien ia  rachunku .

Powyższe s ta w k i n ie  dotyczą l in i j  regu la rnych .
S pecja lne op ła ty  za za ła tw ie n ie  fo rm a lnośc i celnych nie  is tn ie ją .

Gdynia, d n ia  1 k w ie tn ia  1934 r.
Polski Związek Maklerów Okrętowych

Tłumaczenie na język angielski.
TARIF OF THE POLISH SHIPBROKERS’ ASSOCIATION

In  force fro m  1 st A p r i l  1934

20 g r pe r cbm

15 g r per cbm  
10 g r p e r cbm 

5 g r per cbm

The underm entioned  fees w i l l  be charged to steamers, sailing-vessels, m o to r- 
vessels and seagoing lig h te rs  b y  the S h ipb roke rs  at G dyn ia .

A gency fee fo r  vessels a r r iv in g  to  o r le av in g  fro m  G dyn ia .
U p to 1 500 Cbm n e tt . . ■ • • • ' ,
F o r th a t p a r t o f vessel’s capacity  exceeding 1 500 cbm  ne tt bu t not

3 000 cbm  n e t t ..............................................■
do -do -do  3 000 cbm  n e tt b u t n o t 5 000 cbm n e tt • 
do -do -do  5 000 cbm  n e tt

The fees are charged each w ay, bo th  in w a rd s  and ou tw ards.
Vessels w ith  com pound cargoes are charged w ith  and a d d itio n a l fee of 25 /o. 
Vessels a r r iv in g  resp. le a v in g  in  ba lla s t o r em pty  are on ly  charged w ith  h a lf  

fees fo r  in w a rd  resp. o u tw a rd  clearance.
Vessels w ith  partcargoes no t ab ive h a lf  o f the deadw eigh t capac ity  resp. Cubic

or S tandard  capac ity  .only pay h a lf  fees.
Vessels c a llin g  fo r  bunke rs  pay Vs th  o f the fees.
Vessels a r r iv in g  w ith  cargoes o f ore and (o r  leave w ith  coal and) o r coke 

cargoes are on ly  charged w ith  Vs rds o f the to ta j in w a rd  and ou tw a rd  fees together.
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These reductions also come in  fo rce  fo r  in w a rd  and ou tw a rd  clearance i f  
a vessel a rrives  in  ba lla s t fa r  lo a d in g  coal o r a rrives  w ith  ore cargo and leaves in  
ba llas t.

L ig h te rs  (barges) as w e ll as sa iling-vesse ls  and aux. motor-vessels pa y  20%
less.

The m in im u m  agency fee fo r  vessels w ith  cargoes is charged w ith  50 z ł ves­
sels in  b a lla s t w ith  25 z ł each way.

Tugboats w ith  lig h te rs  in  to w  pay m in im u m  z ł 50,—  fo r  in w a rd  and same fo r  
o u tw a rd  clearance.

C om m ission fo r  co llec tin g  fre ig t:  l U %  fo r  b u lk  cargos. V2%  fo r  com pound 
cargoes.

O u tla y  com m ission is charged w ith  2%  fo r  each m o n th  commenced a fte r date 
o f d isbursem ents account, b u t  on ly  in  case the am oun t o f ou tlays has no t been re m it­
ted w ith in  one m on th  a fte r  the date o f the  d isbursem ents account.

The above nam ed charges do n o t re fe r to vessels in  re g u la r service on G dyn ia
Specia l fees fo r  despatch o f custom  -  fo rm a lit ie s  are n o t charged.
G D Y N IA , 1 s t A p r i l  1934.

P o ls k i Z w ią zek  M a k le ró w  O krę tow ych
The P o lish  Shipforokers’ Association.

ZAŁĄCZNIK VI.

Taryfa sztauersRa.
(Current ratę)

DLA PORTU GDYNIA.
W ażna od 1. V I I .  1934 r. W szystko za 1 tonę —  1 000 k g

załadunek: w y ła d u n e k :
z ł z ł

D robn ica  z w y k ł a ............................................................................... 2,15 2,00
D robn ica  przestrzenna, tru ją c a , b ru d n a  . . 3,25 2,90
Celuloza w  prasow anych  b e l a c h ................................................. 2,30 2,00
B aw e łna  w  prasow anych  b e l a c h ................................................. 2,25 2,25
Q uebracho E x tra k t  w  b e l a c h ........................................................... 2,20 2,20
C yn k  w  p ły ta c h ......................................................................................... 2,10 1,80

Ładunki całookrętowe:
T rym o w a n ie  węgla —  s ta tk i sam o trym u jące  się . 0,45

s ta tk i ła tw o try m u ją c e  się . 0,55
s ta tk i ciężkotrym uijące się . 0,70
za każdy m iędzypok ład  doda tku  0,10 
z ł z tym , że podwyższona staw ka p ła ­
tna  je s t za całą ła do w n ię  z m iędzypo- 
k ła da m i.

K oko  ja k  w ęg ie l i  50% doda tku  . . . . .
Z ło m  ż e l a z n y ......................................................................................... 2,50
Surow e żelazo............................................................................................... 2,10 1,80
R u ry  do 8 c a l i ......................................................................................... 1,80
R u ry  od 8— 12 c a l i ............................................................................... 2,20
R u ry  ponad 12 ca li w ed ług  in d y w id u a ln e j um ow y. 
B lachy , d ru t, żelazo fasonow e w e  w sze lk ich  postaciach . 2,00
S zyny  ko le jow e :

a) p rz y  s ta tkach k a te g o rii A : lu k i  d ługości n ie  m n ie j n iż 
10 m, bez m ię dzyp ok ła dó w  i  podpórek  (sz tuc) 0 p ła - 
sk im  dn ie  l u k i ..................................................................... 1,80

b ) p rz y  s ta tkach k a te g o rii B : lu k i kró tsze n iż  10 m , w zgl. 
jeden lu b  d w a  m iędzypok łady, w zg l. lu k i 0 n iedogo­
d n ym  do ła do w an ia  d n i e ................................................. 2,00
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c) p rzy  sta tkach k a te g o rii C: jeden lu b  w ięce j m iędzy-
po k ła d ó w  oraz p o d p ó r k i .................................................

Cem ent w  beczkach i  w o r k a c h * ) .................................................
Żużle  Thom asa w  w o r k a c h * ) ...........................................................
Fosfa ty, am on iak i  sa le tra  w  w o r k a c h * ) ........................................
Z w ią z k i azotowe w  w o rk a c h *) . . . . . . .
Ruda, fo s fo ry ty  i  p ir y ty  d robnoz ia rn is te  w inczą  luzem  .

g ru bo z ia rn is te  w inczą  luzem  . 
d robnoz ia rn is te  dźw ig iem  luzem  . 
g ru boz ia rn is te  dźw ig iem  luzem

C u k ie r w  w o r k a c h * ) ...............................................................................
S trączkow e w  w o r k a c h * ) .....................................................................
S trączkowe w o rk a m i lu b  ta c z k a m i.................................................
Nasiona ole iste w  w o r k a c h * ) ...........................................................
Nasiona o le iste w o rk a m i lu b  taczkam i . . . . .
Ś ru t i  m ąka z s o i ...............................................................................
Z ie m n ia k i w  w o r k a c h * ) .....................................................................
Z ie m n ia k i lu z e m .........................................................................................
Cebula w  w o r k a c h * ) ...............................................................................
W y tło k i buraczane w  w o r k a c h ...........................................................
Ś ledzie całe beczki . . . . . . . . .
Śledzie p ó ł b e c z k i ...............................................................................
R y ż ............................................................................................................
K am ie n ie  b r u k o w e ...............................................................................
Sól l u z e m ..................................................................................................
Sól w  w o r k a c h * ) ...............................................................................
Sól w  beczkach .........................................................................................
Sole potasowe luzem  s y p k i e ...........................................................
Sole potasowe luzem  zupe łn ie  skam ien ia łe  . . . .
A p a ty ty  k ra n a m i za pomocą c h w y ta c z y .......................................
A p a ty ty  tobam i
P ak sm o łow y —  s ta tk i .sam otrym ujące się . . . .

—  s ta tk i ła tw o try m u ją c e  się . . . .
—  s ta tk i ciężko try m u ją c e  się . . . .  

z tym , że podwyższana s taw ka je s t p ła tna  
za całą ła d o w n ię  z m iędzypok ładam i.

S ia rka  l u z e m .........................................................................................
W  w yp a d ku  używ an ia  d źw igó w  lą d o w ych  s ta tek  ponosi 

po łow ę kranow ego.

zł z ł

2,30
1,45 1,45
1,50 1,40
1,50 1,40
1,50 1,40
1,452) 1,452)
1,552 ) 1.552)
1.75a) 1,752)
1,85* ) 1,852)
1,45 1,45
1,60 1,70

— 1,60
2,00 2,00

— 1,85
— 1,603)

2,20 2,10
2,20 1,80
2,50 —

2,90 2,90
0,30 0,16
0,23 0,14
1,80 1,80

0,55
1,45
1,85

1,45

1,704)
3,255 *)
1,75

0,45+ 50W )  
0,55 +  50°/o 
0,70 +  50°/o

2,007)

Stevedoring tariff 
Current rates

IN  THE PORT OF GDYNIA
V a lid  since J u ly  1 1st 1934

G enera l cargo . . . . .
» „  spacious, poisonous, d ir ty

Cellu lose in  pressed bales .
C otton in  pressed bales
Quebracho e x tra c t in  bales
Z inc  in  p la tes ........................................

F o r 1 ton  —  1000 k ilog ram s 
Lo ad ing  U n loa d ing

zł z ł
2,15 2,00
3,25 2,90
2,30 2,00
2,25 2,25
2,20 2,20
2,10 1,80

*) O ile  w  w o rka ch  w  p a rtia c h  pow yże j 1000 ton  10 proc. zn iżk i.
To samo d o tyczy  w szys tk ich  in n ych  to w a ró w  w o rko w a n ych , z w y ją tk ie m  ryżu  

! ) W ażne od  1. V I I I .  1934 r.
3) W ażne o d  23. V . 1038 r.
‘ ) W ażne od: 1. V I. 1935 r.
s) „  od 10. I I .  193« r.
“ ) „  od 16. IV . 1036 r.
’ ) od 1. V I I I .  1936 r.
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F u ll steam er cargoes. zl

Coal tr im m in g  —  s e lf- tr im m e r . . . . 0,45
e a s y -tr im m e r . . . . 0,55
h e a v y - t r im m e r .................................................
F o r each tw ecndeck a d d itio n a l charge 
z l 0,10 is re q u ire d  w hereby  the  a d d itio ­
na le ra te  re fe rs  to the  e n tire  lo ad ing  ca­
pa c ity  —  tweendecks, inc luded .

Coke l ik e  coal p lus 50°/o a d d itio n a l charge . . . .
Scrap i r o n ..................................................................................................

0,70

R a w - i r o n ............................................................................... 2,10
Tubes up to 8 inches d ia m e te r ....................................... 1,80

„  8— 12 inches d iam e te r . . ■ -
over 12 inches, accord ing to agreem ent

2,20

P la te  (sheets), w ire  and iro n  bars, angles e tc ................................
Ra ils:

a) fo r  steamers o f the A - ty p e : ho lds sho rte r than  10 m. 
long  w ith o u t tweendecks &  supports and w ith  a f la t

2,00

ho ld  b o t t o m ...............................................................................
b )  fo r  steamers o f the B -ty p e : ho lds sho rte r tha n  10 m. 

reap, one o r tw o  tweendecks o r holds w ith  bottom s

1,80

unconven ien t fo r  lo ad ing  . . . . . .
c) fo r  steamers o f the C -type : one o r m ore tweendecks

2,00

and s u p p o r t s ........................................................... 2,30
Cem ent in  ba rre ls  an b a g s * ) ....................................... 1,45
Thom as slag in  b a g s * ) ................................................. 1,50
Phospates, am m oniac and salpetre  in  bags*) . 1,50
N itro u s  compounds in  b a g s * ) .......................................
Ore, phosphorites and p y rite s  sm a ll d ra n u la r loose, d ischa r-

1,50

g ing  w ith  sh ip ’s de rricks
and py rite s  b ig  g ra n u la r loose d ischa r-

1,452 3)

„  g in g  w ith  sh ip ’s de rricks  .
and p y r ite s  sm a ll g ra n u la r loose, d ischa r-

1,552)

g ing  w ith  cranes . . . . 1,75s)
„  b ig  g ra n u la r loose d ischa rg ing  w ith  cranes 1,852)

Sugar in  b a g s * ) ..................................................................... 1,45
Vetch p roduc ts  in  b a g s * ) ................................................. 1,60

„  „  ¡by oags o r ba rrow s . . . .
O il seeds in  b a g s * ) ...........................................................
O il seeds b y  bags o r b a r r o w s .......................................

—
2,00

Soia —  scrapand soia f l o u r .......................................
2,20Potatoes in  b a g s .....................................................................

Potatoes loose . . . . . . . . 2,20
Onions in  b a g s * ) ........................................................... 2,50
Sugar b e tt p u lp  in  bags..................................................... 2,90
H e rrin g s  in  ba rre ls  V1 . . . . . 0,30
H e rring s  in  ba rre ls  V s ................................................. 0,23
R i c e ........................................................................................
P av ing  s t o n e s .....................................................................

1,80

S a lt l o s s e ........................................................... .......... ■ 0,55
„  in  b a g s ..................................................................... 1,45
„  in  b a r r e l s .....................................................................

Potash sa lt sm al g r a n u l a r .......................................
1,85

*) I f  in  bags in  parcels ove r 1 0:00 tons, IWo rebate.
The same applies to  a ll goods in  bags w ith , excep tion  o f  rice . 

! ) V a lid  fro m  1. V I I I .  1934.
3) W hen de c im a l w e ig h in g  —  1,80 zt. V a lid  fro m  23. V . 1938.
4) V a lid  fro m  1 V I  1965.

2,50
1,80

1.45
1.40
1.40
1.40

1,452)

1,55^)

1,752)
1,852)
1.45 
1,70 
1,60 
2,00 
1,85 
1,60’ ) 
2,10 
1,80

2,90
0,16
0,14
1,80
1.45

1,704)
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z l
Potash rock  sa lt . . . . . . . . . .  3,25')
A pa tites  by  cranes w ith  grabes . . . . . .  1,75
A pa tites  by  t u b e s ................................................................................................  1,90s)
G oudrcn  pack —  s e lf- tr im m e r . . . . . . .  0,45 +  50°/o6)

—  e a s y - t r i m m e r .................................................  0,55 +  50°/o
—  h e a v y - t r im m e r .................................................  0,70 +  50%>

F o r each tw eendeck a d d itio n a l charge
z l 0,10 is re q u ire d  w h ere by  the ad d itio n a l 
ra te  re fe rs  to  the e n tire  load ing  capaci­
ty  —  tweendecks inclused.

S u lph u r l o o s e .......................................................................................................... 2,007)

In case of using shore cranes ' h  cranage to be borne by ship.

<) V a lid  f ro m  1. V I. 1985.
‘ ) ,. „  10. I I .  1986.
■) „  „  16. IV . 1936.
’ ) „  „  1. V I I I .  1986.
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ZAŁĄCZNIK VII.

Spis placówek konsularnych w Gdyni w dniu 1 grudnia 1938 roku 
przedstawiał się następująco:

Państwo

N azw isko i  cha rak te r 
k ie ro w n ik a  p la có w k i 

i  data
o tw a rc ia  p la có w k i

A dres i  te le fon O kręg dz ia łan ia

1. A n g lia C ecil H . J e ffre y  
w icekonsu l 

(2 V I I  1931)

u l. W aszyngtona 15 
te l. 29-91

w o jew . Pom orskie

2. A rg e n ty n a M arcos A . Savon 
konsu l

(17 V I I I  1936)

u l. 3 M a ja  22/24 
te l. 35-90

»>

3. B e lg ia *) F ranço is  G iaco m in i 
konsu l

(10 X I I  1935)

u l. B e rn a rd a  Chrza­
nowskiego 9 

te l. 26-70

m iasto  G dyn ia

4. Costa-R ica A leksander W ia tra k  
w icekonsu l 

(20 I I  1936)

u l. P io tra  W ysockiego 39 
te l. 33-32

”

5. Czecho­
s łow acja

konsu l
Josef P av lovsky

u l. Ś w ię to jańska  120 
te l. 21-25

w o jew . P om orskie

6. D an ia  
i  Is lan d ia

L u c ja n  B yczkow sk i 
konsu l 

(5 I I  1932)

u l. Derdowskłego 7 
te l. 29-46

m iasto G dyn ia  
i  po w ia t m o rs k i

7. Eston ia A n d rze j C iencia ła  
konsu l

(17 I I I  1930)

u l. Ś w ię to jańska  10 
te l. 30-51

w o jew . P om orskie

8. F in la n d ia D r  S tan is ław  D a rsk i 
konsu l 

(1 IV  1934)

u l. W aszyngtona 15 
tel. 29-91

J> >>

9. F ra n c ja * * ) R obert C hau le t 
konsu l 

(19 V  1936)

u l. S ienk iew icza  36 
te l. 30-18

U  ”

10. G rec ja J u lia n  R urnm el 
konsu l genera lny 

(1 V I I  1936)

u l. Ś w ię to jańska  3 
te l. 27-78

m iasto G dyn ia

11. H iszpan ia po śm ie rc i śp. w ic e -k o n - 
sula Czesława 

Raczewskiego —  vacat

u l. K orzen iow sk iego  8/10 
te l. 29-71

w o j. Pom orskie

12. H o land ia Jean M au rice  Vaes 
w icekonsu l 

(16 X I I  1932

u l. B e rna rda  C hrza­
now skiego 9 

te l. 26-70

m iasto G dyn ia  
i  po w ia t m o rsk i

* ) O d 20 V I 1931 r .  is tn ia ła  w  G d y n i A gen c ja  ko n su la rn a  aż do c h w il i  o tw a rc ia  ko n su la tu . 
* * )  Od 21 V I  1924 r .  is tn ia ła  w  G d y n i A genc ja  K o n su la rn a  aż do chw iili o tw a rc ia  kon su la tu .
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Państwo
N azw isko i  ranga 

konsula, da ta o tw a rc ia  
konsu la tu

A dres i  te le fon O kręg dz ia łan ia

13. I ta lia A r tu r  o S te lla  
k ie ro w n ik  agencji 

konsu la rne j 
(1 X I  1934)

u l. Ś w ię to jańska  1 
te l. 19-00

m iasto G dyn ia

14. Japonia F e liks  K o lla t  
konsu l 

(1 V  1936)

u l. W aszyngtona 15 
te l. 29-91

w o jew . P om orskie

15. Jugosław ia Jan D erez ińsk i 
konsu l 

(31 V  1937)

u l. Ś w ię to jańska  135 
te l. 25-05

m iasto G dyn ia

16. Ło tw a Inż. M iro s ła w  L a u re ck i 
konsu l 

(1 I I  1933)

.port —  Nab. D uńskie  
te l. 19-08

m iasto G dyn ia  
i  p o w ia t m o rsk i

17. N iem cy W erne r H o ffm a n n  
konsu l 

(8 V I  1936)

P lac K aszubsk i 13 
te l. 37-44

m iasto G dyn ia  
p o w ia t m o rsk i 

i  k a rtu s k i

18. N orw eg ia ^ La rs  U s te ru d - 
Svendsen 

konsu l
(23 I I I  1929)

u l. P o rtow a  13 
te l. 39-21

m iasto G dyn ia  
p o w ia t m o rsk i

19. P o rtu ga lia Jan M ack 
w icekonsu l 
(1 V I  1933)

u l. Ś w ię to jańska 120 
te l. 35-60

w o jew . Pom orskie

20. R um un ia D r  B o les ław  K asprow icz 
konsu l

(15 X I I  1934)

u l. Ś w ię to jańska  44 
tel.

» »

21. Szwecja Inż. Napoleon K orzon  
konsu l genera lny 

(3 I I  1928)

K am ienna  G óra 
u l. K orzen iow sk iego  8/10 

tel. 29-71 
oddz ia ł d la  sp raw  

m orsk ich
p o rt —  M o lo  W ęglowe 

(Polskaro ib) 
te l. 29-81

ł ł  »

22. W ęgry W ład ys ław  G eysztor 
konsu l 

(5 V I I  1936)

p o r t —  Nab. F rancusk ie  
m agazyny i  b iu ra  

fy  „W a r ta “  
te l. 19-31

j )  »
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ZAŁĄCZNIK VIII

P R Z E M Ó W I E N I E

Prezesa Rady Interesantów Portu w Gdyni na Rocznym, Walnym Zgromadzeniu 
członków w dniu 18. I I I .  1938 r. (Skrót).

W  ro k u  1936 za jm ow a ła  się Rada In te re san tó w  P o rtu  przew ażnie zagadnien iam i: 
a d m in is tra c ją  po rtu , de w izo w ym  i  in w e s tycy jn ym .

W  ro k u  1937, za jm u ją c  się nada l b ieżącym i sp raw am i in w e s ty c y jn y m i, g łów ną 
uwagę m us ie liśm y  -poświęcić poza ty m  zagadnien iom : robo tn iczem u i  poda tkow em u, 
z k tó ry c h  zagadnienie robotn icze w ysunę ło  się na p ie rw szy  p lan .

Sprawy robotnicze
Na naszym  po rc ie  sp raw dz iła  się słuszność p rzys łow ia , że „lepsze je s t w ro g ie m  

dobrego“ . —  Tę p ra w d ę  muszę s fo rm u łow ać ta k  pod naszym  w ła sn ym  adresem, ja k  
i  pod adresem tych  czyn n ikó w  urzędow ych, k tó ry m  pod lega ją  bezpośrednio czy po­
średnio zagadnienia op ie k i społecznej,. W  1933 ro k u  u re g u lo w a liśm y  we w łasnym  
zakresie, k u  zupełnem u naszem u zadow olen iu  oraz zadow o len iu  św ia ta  robotniczego, 
w a ru n k i p ra cy  w  porcie . S tw o rzy liśm y  k o n tyn g e n t ro b o tn ik ó w  p o rto w ych  i  w szystko 
dz ia ła ło  spraw n ie . W ydaw a ło  się nam , że nadanie stw orzonem u przez nas i  p ro w a ­
dzonem u w e w łasnym  zakresie system ow i o rgan izacy jnem u p ra cy  w  po rc ie  na leżałoby 
nadać podstaw y p raw ne.

W sku tek  naszych starań zostało w ydane rozporządzenie P rezydenta  R. P. z dn ia  
27. 10. 1933 r .  o p ra cy  ro b o tn ik ó w  p o rto w y c h  w  G d yn i oraz rozporządzenie w y k o n a ­
wcze, k tó re  —  re a liz u ją c  nasze zam ierzen ia  —  posz ły  da le j, an iże li życie tego w y m a ­
gało i  da le j, an iże li ono zezwalało. —  S tw orzono s ły n n y  § 10, w p row a dza jący  ko le jność 
p rz y d z ia łu  do pracy. M od u lac ja  t. zw. o k ó ln ik ie m  B ies iek ie rsk iego  trochę  n a p ra w iła  
sytuację, lecz u jem ne konsekw encje  P anow ie  zna ją  i  odczuw ają  codziennie w  fo rm ie  
obn iżen ia  się w yd a jn ośc i i  upadku  d y s c y p lin y  i  po rząd ku  w  pracy.

C hc ie liśm y m y  m ieć le p ie j, a u rzędn icy  chc ie li po p ra w ić  na jeszcze lepsze, co 
spowodowało, że je s t na całej l i n i i  gorzej i  trudn ośc i i  zaognien ia d a tu ją  się dopiero od 
m om entu, gd y  spraw a została ustaw ow o1 uregu low ana.

S ytuację  w  te j dz iedzin ie  zna ją P anow ie, p o w ie m  w ięc ty lk o  pokró tce , że od 2 
la t  zab iega liśm y o uchy len ie  § 10 i  ostatecznie s taną ł rząd  na s tan ow isku  kon ieczno­
ści kon ku re n cy jn o śc i p o r tu  i  w n ió s ł odnośną now e lę  do Sejm u. M im o  obniżenia się 
w yd a jn ośc i p ra cy  b y liś m y  zmuszeni, poddając się a rb itra ż o w i w ładz, podwyższyć od 
dn ia  1. I .  1938 r. p łace robotn icze o ca 4 proc. A c z k o lw ie k  n ie  b y ło  dostatecznych po­
w o dó w  rzeczowych i  raczej w szystko p rzem aw ia ło  za tym , aby n ie  zw iększać kosztów  
robocizny, podd aw a liśm y  się lo ja ln ie  orzeczeniu, m im o , że koszty  te są w  G dyn i znacz­
n ie  wyższe, an iże li w  G dańsku.

Oczyw iście, że podw yżka  roboc izny  au tom atyczn ie  m usia ła  za sobą pociągnąć 
podw yżkę  kosztów  p rze ła dun ku  portowego.

Obecnie ważą się w  c ia łach  ustaw odaw czych losy  us ta w y o ro b o tn ika ch  p o rto ­
w ych . W  S e jm ie  zw yc ię ży ł w zg ląd na in te res P aństwa, n ie w ą tp liw ie  i  w  Senacie 
zna jdzie  spraw a swe zrozum ien ie .

Los naszych ro b o tn ik ó w  leży nam  na sercu, daw a liśm y  i  da jem y tego dowody, 
ale n ie  m ożem y zgodzić się, że odpow iadać może is to tn y m  in te resom  większości ro b o t­
n ik ó w  —  w prow adzen ie  „k o le jn o ś c i“ . W pros t p rze c iw n ie  —  tw ie rd z im y , że na w p ro ­
w adzen iu  ko le jnośc i u c ie rp i w  p ie rw szym  rzędzie stale p rz y w ią z a n y  do p racy p o rtu  
ro b o tn ik  po rto w y , u c ie rp i pracodawca, u c ie rp i p o rt. Jedyn ie  d la  ro b o tn ika  doraźn ie 
pom agającego sobie zarobk iem  n ie re g u la rn ym  w  porc ie  —  m og ła by  ko le jność okazać 
się wygodna.

Zresztą n ie  po trzebu ję  udaw adn iać Panom , że je s t to zasada ca łk iem  niesłuszna, 
k tó re j u s p ra w ie d liw ie n ia  n ie  może n ik t  znaleźć, a n iedopuszczalne naszym  zdaniem  
je s t rob ien ie  eksperym entów  w p ro s t niedorzecznego „g le ich sza lto w an ia “  lu b  k a ry k a ­
tu ry  „k o m u n iz m u “  —  (w  danym  w yp a d ku  krańcow ośc i ideowe się zb iega ją ) —  w  je ­
dyn ym  po rc ie  naszym , gd y  n igdz ie  w  Polsce do ta k  da leko1 idącego b ra k u  szacunku do 
fachow ości ro b o tn ika  n ie  posunięto się i  gdy w  całej Polsce pracodaw ca m a praw o 
dobierać sobie ro b o tn ika  i m a m ożliw ość n a le ży tym  tra k to w a n ie m  go przyw iązać do
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przeds ięb io rs tw a i  s tw orzyć spoko jną i  zgodną w spółpracę przeds ięb iorcy  i  rob o tn ika . 
Tę m ożliw ość chc ie liby  nam  w  po rc ie  odebrać —  zw o lenn icy  n iedorzecznej tezy k o ­
le jnośc i.

Zagadnienia inwestycyjne portu
M ó g łb ym  w łaśc iw ie  w szystko to, co pow iedz ia łem  w  ro k u  ub ieg łym , na ty m  

m ie jscu  dosłow nie po w tó rzyć , —  i w  -tym ro k u  w  -tej dz iedzin ie  n ic  się n ie  zm ien iło . 
S tanęło k ilk a  now ych  dźw ig ó w  i  to  je s t w szystko. M ożna Iby pow iedzieć, że przecież 
p o r t znów  zw iększy ł s w ó j' p rze ła dun ek o jeden m ilio n  ton  i  w yka zu je  w ca le pokaźny 
obrót, trzym a ją c  4 m ie jsce w  E u rop ie  po H am burgu , R o tte rdam ie  i  A n tw e rp ii i  za jm u je  
p ierw sze m ie jsce na B a łty k u , n ie  m us i w ięc z ty m  n iedo inw estow an iem  być  ta k  źle. 
T ak ie  stanow isko m ia ło b y  ty lk o  pozory  słuszności.

P o r t  g d yń sk i n ie  p rze ła dow yw a ł, ale dosłow nie p rzepycha ł ten  zeszłoroczny 
obró t. P rzepycha ł go kosztem  o lb rzym iego  w y s iłk u  organ izacyjnego i  kosztem  podro ­
żenia p rze ła dun ku  portow ego, opłacanego w  końcu  zawsze przez tow a r, to znaczy 
przez konsum enta tow a ru . C h ron iczny  b ra k  m ie jsca, dźw igów , p ilo tó w  —  wszystko 
sk łada ło  -się na to, że za ładow cy nie  m o g li w yko rzys ta ć  „d isp a tch ó w “ , a p rzec iw n ie
—  n ie je d n o k ro tn ie  m u s ie li uc iekać się do ta k ic h  m etod, ja k  w za jem ne odstępowanie 
sobie za e kw iw a le n tem  p ierw szeństw a ko rzys tan ia  z urządzeń p rze ładunkow ych , aby 
jakoś zadow olić  swego odbiorcę i  w ykonać obow iązk i na n ich  nałożone przez k lie n ta .

Nasze us iłow an ia  o rea lizac ję  choćby -w części po s tu la tó w  zaw artych  w  przed­
łożonym  w  -końcu 1935 ro k u  m em oria le  o potrzebach in w e s tycy jn ych  p o rtu  w  G dyn i 
n ie  są na leżycie -brane pod uwagę. P rog ram  in w e s ty c y jn y  na ro k  następny nie  p rze ­
w id u je  żadnych in w e s ty c y j, bo te 4,3 m ilio n y  z ło tych , z k tó ry c h  na fak tyczne  nowe in ­
w estyc je  w  po rc ie  g d yń sk im  p rzypada oko ło  700 0-00 z ł w  ty m  p ra w ie  wszystko na 
budow le  o charakterze adm in is tracy jno-gospodarczym , n ie  m ożna nazwać in w e s ty ­
c ja m i w  porc ie , -którego p rzychody b ru tto  wynoszą około 9 m ilio n ó w  z ło tych, a do­
chody ne tto  oko ło 4,5 m ilio n ó w  z ło tych .

P rzypom nę Panom , że w-szystkie w ażnie jsze zadania inw es tycy jn e , a w ięc pogłę­
b ien ie  p o rtu , przed łużen ie  m o la  pasażerskiego, zorgan izow an ie  p rze ła dun ku  ru d  i  to ­
w a ró w  masowy-ch, budow a k a n a łu  przem ysłow ego n ie  posunęły się an i o k ro k  na ­
przód w  osta tn im  ro ku .

K ry tyk a  in ic jatyw y pryw atnej na odcinku morskim

W  zw iązku  z b ra k a m i in w e s ty c y jn y m i w ypada k ilk a  s łów  odpow iedz i udz ie lić
—  k ry ty k o m  G dyn i, k ry ty k o m  z zasady, a p r io r i tw ie rdzącym , że in ic ja ty w a  p ry w a t­
na w  G d yn i n ie  dopisuje . T w ie rdzen ia  ta k ie  pada ły  i  pada ją  na w e t z ust czynn ików , 
k tó re  zupełn ie  zb liska  p rzyg lą d a ją  się naszej p racy  i  k tó re  są odpow iedzia lne za to, 
aby s tw orzyć w a ru n k i, sp rzy ja jące  p ryw a tn e m u  k a p ita ło w i w  po-rcie gdyńsk im .

Że in ic ja ty w a  p ry w a tn a  w  naszym  po rc ie  w yka zu je  wca le pokaźny stan posia­
dania, ta k  w  zakresie m aszyn prze ładow czych, magazynó-w ja k  i  w  zakresie szeregu 
in n ych  pom ocn iczych dziedzin  p racy  p o rto w e j, —  o ty m  może się przekonać każdy, 
k to  weźm ie do rę k i s ta tys tykę  urządzeń po rto w ych . D orobek in ic ja ty w y  p ryw a tn e j 
w  zakresie zorgan izow an ia  ru ch u  i  życ ia  w  po rc ie  je s t ogrom ny.

Przecież gdy Rząd s ta w ił-n a m  do dyspozyc ji urządzony p o rt, —  to  ruch  i  treść 
życ iow ą w la liś m y  m y  do niego. Przecież -przeładunek węgla zorgan izow a liśm y sami, 
ta k  samo złom u, skom p likow ana  i  żm udna akw izyc ja  ba w e łny  i  owoców p o łu d n io ­
w ych  rów n ież  je s t naszym  dzi-ełem. Jeże li zaś chodzi o in w es tyc je  m agazynowe, to 
w yd a je  m i się, że k a p ita ł p ry w a tn y  okazał naw et odwagę i  dużą ruch liw ość , budu jąc  
w  ta k  m ało ko rzys tn ych  w a runkach , z w ie lk im  nakładem  k a p ita łu , m asyw ne m aga­
zyny, k tó re  po 35 lu b  naw e t 20 la ta ch  -będzie m u s ia ł oddać -bezpłatnie -rządowi.

W arunki rozwoju przemysłu i handlu morskiego
P rzem ys ł czeka na stw orzenie w a ru n k ó w  osiedleńczych, szczególnie przez b u ­

dowę kan a łu  przem ysłow ego oraz s fo rm u łow an ie  zasad po lityczno -p rzem ys łow ych , 
k tó re  b y ły b y  wobec pow sta jących zak ładów  stosc-wane w  dziedzin ie  p o lity k i k o m u n i­
k a c y jn e j, kon tynge n tow e j i  t. d,

P ow stanie h a n d lu  im portow ego i  eksportowego je s t zależne n ie  o-d in ic ja ty w y  
p ry w a tn e j, lecz od kon tynge n tów , k tó re  o trzym a lu b  nie  o trzym a i  k tó ry c h  n ie je dn o­
k ro tn ie  zazdrośnie strzeże zaplecze.
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N ależy s tw ie rdz ić , że W okresie, gdzie n ie  m ożem y uzyskać ju ż  n ie  sprzedaży 
g ru n tów , ale naw e t „p ra w a  zabudow y“ , gdzie każda zdrow a in ic ja ty w a  gospodarcza 
się p rze jaw ia jącą , spo tyka  się z szeregiem  drob iazgow ych  w a ru n kó w , k tó re  u tru d n ia ­
ją  je j dzia ła lność, a n ie  na po tyka  sprzyja jącego „k l im a tu “  zau fan ia , n ie  można sta­
w iać  na je j drodze c iąg łych  in w e k ty w , a to  z te j samej s trony , od k tó re j m ie lib yśm y  
raczej p ra w o  oczekiwać pom ocy.

U s tró j adm in is tra c ji p o rto w ej

W  zw iązku  z b ra k a m i in w e s ty c y jn y m i w  porc ie  łączy się log iczn ie  zagadnienie 
u s tro ju  adm in is tracy jnego  p o rtu .

Jest jasne, że tam , gdzie są b ra k i techniczne, m ożna sobie dopomóc organ iza­
cją, i  tam  gdzie b ra k  dźw igów  i  m agazynów , może ad m in is tra c ja  p o rtu , rządząca się 
w ła sn ym  przem ysłem , a n ie  dyrygow ana  in s ta n c y jn ie  z m e tro p o lii, dobrą  organ iza­
c ją  nad rob ić  b ra k i techniczne. W  ty m  prześw iadczen iu  zn a jd u ją  P anow ie  źród ło na ­
szej a k c ji o re fo rm ę  a d m in is tra c ji po rtu . Siedząc w  po rc ie  i  odczuw ając w p ły w  jego 
w ad i  zalet we w łasne j p ra cy , zda jem y sobie sprawę n a jle p ie j, ja k  dalece je s t m u  po­
trzebne uzyskanie sprężystości o rgan izacy jne j i a d m in is tra c y jn e j. Poza dysp roporc ją  
m iędzy stanem  techn icznym  p o rtu  a jego po trzebam i is tn ie je  d ru g i pow ód: kom órka  
gospodarcza o zadaniach w y łączn ie  hand low ych , w in n a  m ieć fo rm y  organ izacy jne  
hand low e, a n ie  ustrój, u rzędu  państwowego, gdyż wysoce je s t pożądane, aby w  porc ie  
naszym  —  ta k  ja k  w  in n ych  po rtach  św ia ta  —  is tn ia ł stosunek n ie  w ładzy  do s trony , 
lecz p rzeds ięb io rs tw a do k lie n ta .

W  ro k u  1936 odbyw a ła  się akc ja  uzgadnian ia  p ro je k tó w  s fe r gospodarczych 
i  rządowego. Pod kon iec 1937 ro k u  czy ta li P anow ie  na w e t enunc jac je  w ładz reso rto ­
w ych  o zgłoszeniu p ro je k tu  do, R ady M in is tró w . B y ły  to w iadom ości, acz o fic ja ln e , 
to je d n a k  przedwczesne. Obecnie —  ja k  Panom  w iadom o —  znalazła się ta sprawa 
w  Sejm ie z in ic ja ty w y  poselskie j, lecz los je j w  te j c h w ili tru d n o  przesądzić.

S p raw y ko le jo w e portu

Zagadn ien iem , k tó re  bardzo b lisko  do tyka  zagadnienia inw estycy jnego  i  a d m i­
n is tra c ji p o rtu , je s t zagadnienie ko le jow e . I  tu ta j muszę s tw ie rdz ić , że w  p rze c iw ień ­
s tw ie  do odcinka portow ego, w yka zu je  odc inek k o le jo w y  w  po rc ie  od s trony  in w e s ty ­
cy jn e j pod kon iec ubiegłego ro k u  znaczną popraw ę. Spowodow ało nas to do złożenia 
podziękow an ia  prezesow i D y re k c ji P. K . P. w  T o ru n iu , p. inż. D obrzyck iem u, k tórego 
ene rg ii g łów n ie  tę po p raw ę  zawdzięczam y.

In n e  spraw y ko le jow e , ja k  sp raw y ta ry fo w e  oraz organ izacyjne , b y ły  p rzed­
m io tem  naszych s ta łych  s ta rań  i  prac. K o le j je s t zby t w ażnym  czynn ik ie m  w  ru c h u  
p o rto w ym , aby w spó łdz ia łan ie  z n ią  n ie  b y ło  naszym  Chlebem codziennym . W spó ł­
praca ta odbyw a się na k i lk u  odcinkach. N a jp ie rw  w  P aństw ow e j Radzie K o m u n ik a ­
c y jn e j. Na P aństw ow e j Radzie K o m u n ik a c y jn e j przede w szys tk im  za in teresow a liśm y 
się zagadn ien iem  ta ry f  po rto w ych . B ra liś m y  rów n ież  czynn y  ud z ia ł w  dyskusjach 
nad ¡pro jektem  p o d w yżk i ta ry f,  co —  j,ak P anow ie  w iedzą —  leżało i  le ży  w  zam ierze­
n iach  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji. Poza ty m  od by liśm y  szereg ko n fe re n cy j z w ładza ­
m i k o le jo w y m i, czy to bezpośrednio, czy na te ren ie  R ady P o rto w e j, celem  za ła tw ien ia  
różnych  a k tu a ln ych  zagadnień bieżących.

R ów nież w prow adzono na podstaw ie  wspólnego po rozum ien ia  reg u lam in  obsłu­
g i k o le jo w e j w  porc ie . Z zadow oleniem  można s tw ie rdz ić , że odcinek k o le jo w y  w  p o r­
cie dozna ł dość znacznej po p ra w y  i  je że li p ro je k ty  now a to rsk ie , k u lm in u ją c e  w  l i k w i ­
d a c ji lu b  os łab ien iu  p ra cy  B iu ra  P ortow ego P. K . P. w  G d y n i n ie  w s trzym a ją  k o rz y ­
stne j e w o lu c ji ro k u  ubiegłego, to m ożem y liczyć, że m im o  w zros tu  ob ro tów  dalsza 
praca k o le i będzie się usp raw n ia ła .

S p raw y  dew izow e

O zagadnien iach dew izow ych  nie  m am  Panom  w ie le  do zakom un ikow an ia . 
G eneralne zezwolenie, k tó re  uzyska liśm y w  m a ju  1936 roku , zostało pod kon iec 1936 
ro k u  zm ienione. W  1937 ro k u  została rozszerzona lis ta  f irm , u p ra w n io n ych  do o trz y ­
m an ia  generalnego zezwolenia. W  spraw ach dew izow ych  m us ie liśm y  odbyć k ilk a  
ko n fe re n cy j z w ładza m i d e w izo w ym i i  tu te jszym  O ddzia łem  B a n k u  Polskiego, gdyż 
w ładze te, w  s łusznym  dążen iu  do udoskona len ia  swego apa ra tu  k o n tro li,  w ystępow a­
ły  z życzen iam i, k tó ry c h  p ra k tyczn e  życie w  ru ch u  p o rto w y m  zrea lizow ać n ie  m o­
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gło. D o tyczy ło  to pew n ych  rygo rów , k tó re  chciano na łożyć f irm o m  m ak le rsk im . 
U da ło  nam  się zagadnien ie  to, dz ięk i dobre j w o li K o m is ji D ew izow e j i  tutejszego 
O ddzia łu  B an ku  Polskiego, k u  obopólnem u zadow olen iu  za ła tw ić .

Organizacja przeładunku w porcie
Pozw olą Panow ie, że ju ż  te raz w y m ie n ię  ty lk o  w  k i lk u  s łowach znaną Panom  

dzia ła lność now e j k o m ó rk i o rg an izacy jne j w  k ie ru n k u  s tw orzen ia  no w ych  w a ru n k ó w  
p racy  i  w spó łp racy  m iędzy poszczególnym i czynn ika m i tra n sp o rtu  m orskiego, m ia ­
now ic ie  s tw orzenie K o m is ji P orozum iew aw cze j d la  ta ry f  p rze ła dun kow ych  w  porc ie  
gdyńsk im , k tó ra  to in s ty tu c ja  p ra cu je  zadaw ala jąco i  pożytecznie. Z w raca m  specja l­
n ie  na ten m om en t uwagę, gdyż uważam,, że ta  dziedzina k o o rd y n a c ji w sp ó łd z ia ła ­
n ia , a w ięc dziedzina w ew nę trzne j w spó łp racy  członków , k tó ra  dotychczas sta ła  na 
d ru g im  p la n ie  z pow odu ogrom u zadań w ew nę trznych , będzie w  p rzys łośc i b a r­
dzie j nas absorbowała.

W ym ien ię  sp ra w y  celne, k tó ry c h  ca ły  szereg bieżących zagadnień m am y 
i  m ie liś m y  do za ła tw ie n ia .

W reszcie wskażę na naszą pracę na te ren ie  R ady P o rto w e j i  naszą współpracę 
z in s ty tu c ja m i.

Rada Handlu Zagranicznego
N ależy tu  zw róc ić  uwagę na nasz stosunek do R ady H a n d lu  Zagranicznego, 

w  k tó re j n ie  o trzym a liśm y  należytego m ie jsca. Z os ta liśm y je d y n ie  dopuszczeni do 
R ady H a n d lu  Zagranicznego, ja ko  eksperci w  K om ite c ie  M o rsk im , ale n ie  ja ko  
cz łonkow ie  n o rm a ln i. Zachodzi w ięc ta k i paradoks, że n. p. Izb y  Rzem ieślnicze, 
czy C en tra la  Z w ią zku  K u p c ó w  w  W arszaw ie i  „K a m m e r fü r  A ussenhandel“  w  G dań­
sku zasiadają w  K om ite c ie  M o rs k im  ja ko  cz łonkow ie , a Rada In te re san tó w  P o rtu  
w  G d yn i ja k o  ekspert.-'  N ie  chcąc u tru d n ia ć  p ra cy  R. H . Z ., zgodziliśm y się tym cza­
sowo b ra ć  ud z ia ł w  je j pracach, prosząc równocześnie kom peten tne w ładze R. H . Z. 
o w prow adzen ie  naszej o rg a n iza c ji ja k o  członka norm alnego.

Współpraca z M iędzynarodową Izbą Handlową
W  ub ie g łym  ro k u  b ra liś m y  ud z ia ł w  obradach K ongresu  M iędzynarodow e j 

Izb y  H a nd low e j w  B e rlin ie , k tó re j jesteśm y cz łonkam i, gdzie w sp ó łd z ia ła liśm y w  
K om ite c ie  K o m u n ik a c y jn y m , k tó ry  m. in . om a w ia ł sprawę r a ty f ik a c j i  ko n w e ncy j 
b rukse lsk ich .

Stosunek do Rady Polskich Interesantów Portu w  Gdańsku
W reszcie w ypadn ie  m i z zadowoleniem, po dkre ś lić  p rzy ja zn ą  w spółpracę, ja ka  

się ro z w ija ła  m iędzy nam i a Radą P o lsk ich  In te re san tó w  P o rtu  w  G dańsku. W szy­
stko w skazu je  na to, że ta w spółp raca będzie się stale pogłęb ia ła .

ZAŁĄCZNIK IX.

Statut oraz spis członków i władz Zrzeszenia Ekspedytorów Portowych
w Gdyni.

S T A T U T

Zrzeszenia Ekspedytorów Portowych w Gdyni. 
R O Z D Z I A Ł  I.

Nazwa, siedziba, okręg, rodzaj przemysłu i charakter praw ny.

§ I-
Zrzeszenie, rządzące się n in ie js z y m  statutem , nosi nazwę:
„Zrzeszenie E kspedyto rów  P o rto w ych  w  G d y n i“ . S iedzibą Zrzeszenia jes t m ia ­

sto i  p o r t  G dyn i. D zia ła lność Zrzeszenia rozciąga się na obszar G dyn i. Zrzeszenie 
obe jm u je  p rze m ys ł ekspedycy jny  i  tra n sp o rto w y .
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Zrzeszenie je s t osobą p raw ną .
Zrzeszenie .może nabyw ać i  zbyw ać m a ją te k  ruch o m y  i  n ie ruchom y, zaciągać 

zobow iązania, pozywać i  być  pozyw anym . Za swe zobow iązania Zrzeszenie odpow ia ­
da ty lk o  w łasnym  m a ją tk ie m .

§ 2.

R O Z D Z I A Ł  II.

§ 3.
Cele i środki działania.

Celem Zrzeszenia je s t rozw ó j i  obrona w spó lnych  in te resów  gospodarczych 
zrzeszonych cz łonków  i  rep rezen tac ja  ty c h  in te resów  na zew nątrz.

R O Z D Z I A Ł  III.
Podział członków, warunki przyjęcia, wystąpienia i wykluczenia członków 

oraz ich prawa i obowiązki.

§ 4.
C z łonkow ie  Zrzeszenia dz ie lą  się na:

a) cz łonków  zw ycza jnych ,
b ) cz łonków  nadzw ycza jnych.

Z w y c z a jn y m  członkiem  Zrzeszenia może być  każde przedsięb iorstw o ekspedy­
cy jne  i  transportow e , m agazynowe lu b  p rze ładunkow e, k tó re :

a) w y ko n yw a ło  p rz y n a jm n ie j przez 3 la ta  odnośny p rze m ys ł w  po rtach  po lskiego 
obszaru celnego,

b ) może się w ykazać je d n y m  z 4-ch pon iże j w ym ie n io n ych  w a run ków , a m ia ­
now ic ie :
1. rea ln ym  do robk iem  w  p ra cy  po rto w e j, lu b
2. posiada w łasne m agazyny,
3. posiada od po w ie dn i apara t p rze ładunkow y
4. posiada odpow iedn ią  organ izację  ekspedycyjną,

c) posiada koncesję na do kon yw an ie  od p ra w  celnych, o ile  chodzi o członków , 
za jm u ją cych  się ekspedycją,

d ) złoży p isem ny w n iosek o p rzy ję c ie  do grona cz łonków  na ręce Zarządu Z rze­
szenia, i  na w n iosek Zarządu Zrzeszenia zostanie p rz y ję ty  przez W alne Z g ro ­
madzenie, k tó re  rozstrzyga o p rz y ję c iu  na cz łonka  zw ycza jną większością g ło ­
sów obecnych. W alne Zgrom adzenie może w  w y ją tk o w y c h  i  szczególnie usp ra ­
w ie d liw io n y c h  w ypadkach , na w n iosek Zarządu, zw o ln ić  od zadośćuczynienia 
w ym ogom  par. 4., p rzy  czym  p rz y  g łosow an iu  nad powyższym  w n iosk iem  roz - 
szczyga zw ycza jna w iększość g łosów  obecnych delegatów.
G łosowanie je s t jaw ne , a na żądanie choćby jednego, członka, P rzew odniczący 

Zgrom adzenia zarządza g łosowanie ta jne . P rzeds ięb io rs tw u, chociażby w  zupełno­
ści odpow iada jącem u w ym ogom  pa r. 4,, p rzys ług u je  p ra w o  należenia do g ru p y  
cz łonków  nadzw ycza jnych  na podstaw ie złożonego pisemnego w n iosku .

C z łonk iem  na dzw ycza jnym  może b yć  każde przeds ięb io rs tw o ekspedycyjne, 
transportow e, m agazynowe lu b  p rze ładunkow e, k tó re  odpow iada wym ogom , zaw ar­
ty m  w  pa r. 4 -ym , p u n k t a, b i  d, przyczyno odnośnie p u n k tu  a i  b, może nastąpić 
zw o ln ien ie , ja k  pow yże j d la  cz ło n kó w  zw ycza jnych , d rogą  g łosow an ia na W a ln ym  
Zgrom adzeniu .

P rzy ję c ie  cz łonków  zw ycza jnych  odbyw a się na ta k ic h  sam ych zasadach, ja k  
p rzy jęc ie  cz łonków  nadzw ycza jnych

§ 5.
C złonkow ie  zw ycza jn i m a ją  p ra w o :

a ) ko rzys tan ie  z w sze lk ich  urządzeń i  św iadczeń Zrzeszenia,
b ) b ra n ie  ud z ia łu  w e w szys tk ich  poczynaniach i  p racach Zrzeszenia,
c) czynnego w y b o ru  do w ładz  Zrzeszenia, o ile  są de legatam i na W a ln ym  Z gro ­

m adzen iu i  zawsze biernego w y b o ru  do tychże w ładz, zaś czynnego i  b iernego 
w y b o ru  do w ładz sekcy j b ranżow ych ,

d ) żądania poparc ia  c.d w ładz Zrzeszenia p rz y  s taran iach u  w ładz  państw ow ych, 
w zg l. sam orządu te ry to ria ln ego .
C z łonkow ie  nadzw ycza jn i m a ją  praw o :
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a) do ko rzys tan ia  z w sze lk ich  urządzeń i  św iadczeń Zrzeszenia,
b ) b ra n ie  u d z ia łu  wie w szys tk ich  poczynaniach i  pracach Zrzeszenia,
c) żądanie poparc ia  u  w ładz Zrzeszenia p rz y  s taran iach u  w ładz państw ow ych, 

w zgl. sam orządu te ry to ria ln ego .
C z łonkow ie  nadzw ycza jn i n ie  m a ją  p ra w a  czynnego i  b iernego ud z ia łu  i  w yb o ­

ru  do w ładz Zrzeszenia, u d z ia łu  w  de legaturze i  g łosow an iu  na W a ln ych  Z g rom a­
dzeniach oraz ud z ia łu  w  zarządzie sekcyj, na tom iast cz łonkow ie  na dzw ycza jn i m a ją  
p raw o  czynnego w y b o ru  do w ładz sekc ji b ranżow e j.

§ 6.
Do obow iązków  cz ło n kó w  zw ycza jnych  i  nadzw ycza jnych  na leży:

a) przestrzeganie p rzep isów  n in ie jszego s ta tu tu  i  w yd an ych  na jego podstaw ie 
reg u lam inów , u c h w a ł i  zarządzeń w ładz  Zrzeszenia, 

ib) pop ie ran ie  Zrzeszenia we w szys tk ich  jego poczynaniach, zm ie rza jących do 
osiągnięcia celów, okreś lonych  n in ie js z y m  statutem ,

c) uczęszczanie na zebran ia Zrzeszenia i  b ra n ie  u d z ia łu  w  jego pracach,
d ) regu la rne  uiszczanie sk ładek cz łonkow skich , określonego wpisowego oraz 

w sze lk ich  op ła t, uchw a lonych  przez w ładze Zrzeszenia.

§ 7-
C złonkostw o kończy się przez:

a) w ypow iedzen ie  przez członka,
b ) w yk luczen ie ,
c) lik w id a c ję  przeds ięb iors tw a , p rzy  czym  te rm in  cz łonkostw a usta je  au tom a­

tyczn ie  z p ie rw szym  dn ie m  następnego m iesiąca, po m iesiącu, w  k tó ry m  wszczę­
to, w zg l. ogłoszono lik w id a c ję .

§  8.

C złonek zw ycza jny, w zgl. nadzw ycza jny  może w ypow iedz ieć członkostw o p i­
semnie lis te m  po leconym , ccna jm n ie j na trz y  m iesiące przed te rm in e m  zam ierzone­
go w ys tąp ie n ia  z Zrzeszenia.

§ 9-
C złonek może być w yk lu czo n y  uchw a łą  W alnego Zgrom adzenia, pow zię tą 

zw ycza jną w iększością g łosów  (z  tym , że każdy  g łosu jący ma jeden g łos), je że li:
a) u tra c ił w a ru n k i w ym ien ion e  w  par. 4,
b ) je ż e li zosta ł sądow nie uznany za kupca  upadłego,
c) na podstaw ie w n io sku  Sądu P olubownego Zrzeszenia,

d ) je ż e li m im o  dw ukro tnego  upom n ien ia  pisemnego, wystosowanego lis te m  po­
leconym , zalega z zap ła tą sk ładek cz łonkow sk ich  przez czas dłuższy, n iż  trz y  
m iesiące.

§ 10.

Członek, k tó ry  w y s tą p ił z Zrzeszenia dobrow o ln ie , k tórego cz łonkostw o w yg a ­
sało z m ocy samego s ta tu tu , lu b  k tó ry  został z Z rzeszenia w yk luczon y , t ra c i w sze lk ie  
p raw a  do Zrzeszenia i  jego m a ją tk u , a w  szczególności n ie  m a p raw a  dom agania się 
zw ro tu  w p łaconych  składek, wpisow ego i in n y c h  op ła t, w p łaconych  na rzecz Z rze­
szenia.

R O Z D Z I A Ł  IV.

Sposób ustanawiania opłat i ich pobieranie oraz fundusze Zrzeszenia.

§ 11.
W ysokość wpisowego i  sk ładek cz łonkow skich  cz łonków  zw ycza jnych , ja k  

i  nadzw ycza jnych  ustanaw ia  W alne Zgrom adzenie na w n iosek Zarządu Zrzeszenia, 
zw ycza jną w iększością głosów.

W p ła ta  s k ła d k i cz łonkow sk ie j członka zwyczajnego, w zg l. nadzw yczajnego 
upow ażnia do na leżenia do je d n e j ty lk o  z sekcyj b ranżow ych  Zrzeszenia. Należenie 
danego członka zwyczajnego, czy też nadzw yczajnego do w ięce j, ja k  je dn e j sekc ji
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branżow e j w ym aga ty lo k ro tn e j s k ła d k i cz łonka zwyczajnego, w zg l. nadzwyczajnego, 
do i lu  sekcyj, ponad1 no rm a ln ie  jedną, dany  cz łonek na leży.

S k ła d k i członkow skie , ja k  i  w sze lk ie  inne  o p ła ty  m uszą być uiszczane bez­
pośrednio do b iu ra  Zrzeszenia, lu b  do wskazanego przez Zarząd Zrzeszenia banku. 
R ok iem  ob rach unko w ym  Zrzeszenia je s t ro k  ka lendarzow y.

§ 12.

Fundusze Zrzeszenia, k tó re  pow sta ją  z wpisow ego i  sk ładek członkow skich , 
z o p ła t za ko rzys tan ie  z urządzeń Zrzeszenia, z dochodów  własnego m a ją tk u  oraz za­
p isów  i  da row izn , mogą być  przeznaczone ty lk o  do spe łn ien ia  zadań Zrzeszenia, 
okreś lonych  n in ie jszym  statutem , i  na p o k ryc ie  kosztów  a d m in is tra cy jn ych  Zrzeszenia.

R O Z D Z I A Ł  V.

Podział Zrzeszenia na sekcje branżowe.

§ 13.
Celem  usp raw n ie n ia  prac zaw odow ych Zrzeszenie d z ie li się na sekcje b ra n ­

żowe, a m ia no w ic ie  na:
a) sekcje ekspedyto rów  d robn icow ych
b ) „  „  m asow ych
c) „  w ęg low ych
d ) „  „  baw e łny.

Dalsze sekcje m cgą być tw orzone  na m ocy postanow ień nin ie jszego s ta tu tu  i 
u c h w a ł W alnego Zgrom adzenia C z łonków  Zrzeszenia. C z łonkow ie  Zrzeszenia obo­
w iązan i są wg. w łasnego m n iem an ia , do zgłoszenia swego p rzys tąp ien ia  p rz y n a jm n ie j 
do je dn e j z w yże j w ym ie n io n ych  sekcyj. .

K ażda sekcja może posiadać sw ój odrębny reg u lam in , k tó ry  w ym aga za tw ie r­
dzenia przez Zarząd Zrzeszenia, na podstaw ie  k tó rego  dz ia ła  w  zakresie spraw , do­
tyczących w y łączn ie  danego d z ia łu  p ra cy  p o rto w e j.

C z łonkow ie  sekcyj zw ycza jn i i  nadzw ycza jn i, w y b ie ra ją  przewodniczącego i  je ­
go zastępcę z grona cz łonków  zw ycza jnych  sekc ji. C i sam i cz łonkow ie  w y b ie ra ją  de­
lega tów  sekc ji na W alne Zgrom adzenie. Członek Zarządu Zrzeszenia m e może byc 
de legatem  sekc ji b ranżow e j na W a ln y m  Zgrom adzeniu .

W y b o ry  i  u ch w a ły  sekcyj zapadają z w y k łą  w iększością g łosów  obecnych, p rz y ­
czyna każdy z u p ra w n io n ych  do głosow ania cz łonków  posiada jeden głos. P rzy  ró w ­
ności g łosów  rozstrzyga głos przewodniczącego. T a k  pow zię te  uch w a ły  danej sekc ji 
w ym a ga ją  za tw ie rdzen ia  p rzez Zarząd Zrzeszenia. —  W  raz ie  zakw estionow an ia  PI-2®2 
Zarząd danej u ch w a ły  sekcji, Zarząd obow iązany je s t zw o łać w  c iągu 8 d n i N ad­
zw ycza jne  W alne Zgrom adzenie, k tó re  ostatecznie decydu je  w  danej spraw ie . W y ją ­
te k  w  ty m  w zględzie s tanow i sekcja ekspedyto rów  w ęg low ych , k tó re j uch w a ły  n ie  
w ym a ga ją  za tw ie rdzen ia  Zarządu. . , , .

Jeże li członek zw ycza jny , lu b  na dzw ycza jny  Zrzeszenia n ie  na leży do danej 
sekcji, a m im o  to  w y k o n u je  pracę po rto w ą  z zakresu czynności te j sekcji, obow iązu ją  
go p rzy  w y k o n y w a n iu  te j p ra cy  ściśle postanow ienia, w iążące cz łonków  odnośnej 
sekcji.

R O Z D Z I A Ł  VI .

W ładze Zrzeszenia.

§ 14.
O rganam i Zrzeszenia są:

a) W alne, w zgl. N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie,
b ) Zarząd Zrzeszenia,
c) K o m is ja  R e w izy jna ,
d ) Sąd P o lubow ny.

§ 15.
W alne Zgrom adzenia m ogą być:

a) zw ycza jne,
b )  nadzw yczajne.
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W alne Zgrom adzenie stanow i na jw yższą w ładzę Zrzeszenia, up ra w n io n ą  do 
decydow ania o ty c h  w szys tk ich  sprawach, należących do zakresu dz ia ła n ia  Zrzeszenia, 
do k tó ry c h  za ła tw ie n ia  s ta tu t n ie  up o w a żn ił in n y c h  organów .

Z w ycza jne  W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd Zrzeszenia raz do ro ku , w  
p ie rw szych  trzech m iesiącach po zam kn ięc iu  ro k u  obrachunkow ego, celem  złożenia 
spraw ozdan ia rocznego ze swej dzia ła lności.

N adzw ycza jne W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd:
a) z in ic ja ty w y  w łasne j,
b ) na żądanie k o m is ji re w iz y jn e j,
c) na żądanie con a jm n ie j ogółu cz łonków  Zrzeszenia, złożone na p i­

śmie, zaw ie ra ją cym  proponow any porządek dz ienny  obrad,
d ) na żądanie ustaw ow e j w ładzy  nadzorczej.

Z w o łan ie  Nadzwycza jnego W alnego Zgrom adzenia na żądanie ad p u n k t to) c)
d ) w inno  nastąp ić w  te rm in ie  n a jd a le j 14 d n i od da ty  złożenia w n iosku , lu b  wezwania .

W alne Zgrom adzenie zw o łu je  Zarząd Zrzeszenia w  drodze p isem nych zapro­
szeń, doręczonych bezpośrednio, za p o kw ito w an ie m , ¡podpisanym pod pieczęcią f i r ­
m ową, w zg l. lis ta m i po leconym i, co n a jm n ie j na 5 d n i przed te rm in e m  Zgrom adze­
n ia , p rz y  czym  w  zaproszeniach podaje się m ie jsce, dzień, godzinę i po rządek dz ienny 
obrad Zgrom adzenia.

§ 16.
Do zakresu dz ia łan ia  W alnego Zgrom adzenia na leży:

a) w y b ó r cz łonków  Zarządu, K o m is ji R e w iz y jn e j i Sądu P olubownego, 
ja k  rów n ież  ich  zastępców, oraz w yb o ry , uzupe łn ia jące  do w ładz 
Zrzeszenia,

b ) uchw a len ie  p re lim in a rz a  budżetowego Zrzeszenia,
c) za tw ie rdzan ie  sprawozdań i  rocznych zam knięć rachunkow ych ,
d ) udz ie lan ie  Z arządow i abso lu to rium ,
e) usta lan ie  w ysokości wpisow ego i  sk ładek cz łonkow skich ,

f ) nabyw anie , zbyw an ie  lu b  obciążanie n ieruchom ości i  zaciąganie poży­
czek,

g ) p rzy jm o w a n ie  i  w yk luczan ie  członków ,
h ) zm iana s ta tu tu ,
i )  lik w id a c ja  Zrzeszenia, sposób je j p rzeprow adzen ia  oraz rozporządzenie 

pozosta łym  po Zrzeszeniu m a ją tk ie m .

§ 17- ,
P rzew odniczącym  zwyczajnego., w zg l. nadzw yczajnego W alnego Zgrom adze­

n ia  je s t z urzędu Prezes Zarządu, a w  razie jego nieobecności jeden z w iceprezesów, 
zaś w  czasie w y b o ru  nowego Zarządu osoba w yb ra n a  przez obecnych cz łonków  w  
zw ycza jnym  g łosow an iu  ja w n y m  lu b  ta jn ym .

W alne Zgrom adzenie s tanow ią  cz łonkow ie  Zarządu oraz de legaci sekcyj 
b ranżow ych , p rzyczym  sekcja ekspedyto rów  d ro bn icow ych  de leguje na W alne Z g ro ­
m adzenie 5 delegatów, a w szystk ie  inne  sekcje po trzech de legatów , z k tó ry c h  każdy 
de legat rozporządza je d n ym  głosem, p rzyczym  d a n y  członek Zrzeszenia może być 
de legatem  z je d n e j ty lk o  sekc ji. Delegat może głosować w  im ie n iu  in n y c h  de legatów  
danej sekc ji, w zgl. całej de legac ji sekc ji, na zasadzie pisemnego, upow ażnien ia .

G łosow anie na W a ln ych  Zgrom adzeniach je s t ja w ne , a na żądanie choćby jo d - 
nego członka p rzew odniczący zarządza g łosowanie ta jne .

S ekre tarzem  na W a lnych  Zgrom adzeniach jest z urzędu D y re k to r Zrzeszenia,
lu b  jego zastępca. ,

Z posiedzeń W a lnych  Zgrom adzeń spisuje się p ro to k ó ł, k tó ry  podp isu je  p rze ­
w odn iczący w raz z d y re k to re m  Zrzeszenia lu b  jego zastępcą.

W alne Zgrom adzenie może zadecydować zw ycza jną w iększością głosów, czy 
na g ły  w n iosek może być  przedm io tem  u ch w a ły  na danym  W a ln y m  Zgrom adzeniu . 
W  każdym  raz ie  p rzedm io tem  w o lnych  w n ioskó w  n ie  może być  w yb ó r, an i uzupe łn ie ­
n ie  w ładz Zrzeszenia, usta len ie  wysokości składek, zm iana s ta tu tu , an i lik w id a c ja  
Zrzeszenia. U c h w a ły  na W a ln ym  Z grom adzen iu  zapadają z w y k łą  w iększością g ło ­
sów obecnych, chyba, że postanow ien ia  nin ie jszego s ta tu tu  w ym a g a ją  inacze j, p rzy  
czym  w  raz ie  rów ności g łosów  decydu je  głos przewodniczącego Zgrom adzenia.

Do ważności u ch w a ł W alnego Zgrom adzenia potrzebna je s t obecność p rz y ­
n a jm n ie j 3/5 delegatów. W  raz ie  b ra k u  wym aganego quorum , odbędzie się 30 m in u t
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późn ie j następne W alne Zgrom adzenie z ta k im  sam ym  po rządk iem  dz iennym  obrad, 
z tym , że Zgrom adzenie to jes t zdolne do pow zięcia  p raw om ocnych  u ch w a ł bez w zg lę ­
du  na liczbę  obecnych delegatów.

§ 18.
Zarząd je s t w y b ie ra n y  na W a ln y m  Zgrom adzen iu  na okres d w u le tn i. C złon­

kow ie  Zarządu mogą być  w y b ie ra n i spośród w szys tk ich  zw ycza jnych  cz łonków  
Zrzeszenia, p rz y  czym  każda sekcja w in n a  posiadać sw oje p rzedstaw ic ie ls tw o  w  Z a­
rządzie.

W  sk ład Z arządu wchodzą: prezes, dw óch w iceprezesów, sześciu cz łonków  
Z arządu  oraz dw óch zastępców, p rzy  u trz y m a n iu  zasady, że sekcję d robn icow ą w  Z a­
rządzie  rep rezen tu je  5 cz łonków  te j sekc ji, p re dys tyno w an ych  stale: na jednego z w i­
ceprezesów, na 3 cz łonków  Zarządu i  na 1 zastępcę członka Zarządu,

Zarząd  k o n s ty tu u je  się sam oistn ie, w yb ie ra ją c  ze swego ¡grona prezesa i  dw óch 
w iceprezesów, z k tó ry c h  jeden w y b ie ra n y  je s t stale z grona cz łonków  Zarządu, na le ­
żących do sekc ji d robn icow e j. Prezes i  dw óch w iceprezesów  stanow ią  p rezyd ium  
Zarządu Zrzeszenia.

W y b ó r członka Zarządu ma ch a ra k te r osobisty, w sku te k  czego członek Z a­
rządu nie  może być  zastępowany przez in ną  osobę, ja k  ty lk o  przez m ianowanego 
zastępcę członka Zarządu.

W  raz ie  zdekom ple tow an ia  cz łonków  Zarządu, w zgl. ich  zastępców, w  czasie 
trw a n ia  kadenc ji, Z arządow i p rzys ług u je  p raw o  uzupe łn ien ia  cz łonków  Zarządu, 
w zgl. zastępców cz łonków  Zarządu do lic z b y  s ta tu tow e j, p rzy  u trz y m a n iu  zasady, od­
nośnie u d z ia łu  sekc ji d robn icow e j w  Zarządzie, ja k  w ym ien ion o  pow yże j w  n in ie j­
szym pa rag ra fie . K oop tac ja  ta w in n a  je d n a k  b y ć  za tw ierdzoną przez na jb liższe W alne 
Zgrom adzenie.

Zarząd odbyw a swe posiedzenia w  m ia rę  po trzeby. Na posiedzeniach Zarządu 
p rzew odn iczy  prezes Zarządu, w zgl. w  raz ie  jego nieobecności zastępczo jeden 
z w iceprezesów.

Do ważności u ch w a ł potrzebna je s t obecność n a jm n ie j p ięc iu  cz łonków  Zarządu. 
U c h w a ły  zapadają z w y k łą  w iększością głosów, p rzy  rów ności g łosów  rozstrzyga głos 
przewodniczącego.

Do zakresu dz ia łan ia  Zarządu należą w szystk ie  sp raw y, k tó re  n ie  są zastrze­
żone W alnem u Zgrom adzeniu , K o m is ji R e w izy jn e j, lu b  Sądow i Polubow nem u.

W  szczególności Zarząd:
a) rep rezen tu je  Zrzeszenie nazew nątrz wobec w ładz i  osób trzecich,
b ) w y k o n u je  uch w a ły  W alnego Zgrom adzenia,
c) a d m in is tru je  funduszam i i  m a ją tk ie m  Zrzeszenia.

W szelką korespondencję i  czeki podp isu ją  łącznie , pod w yc iśn ię tą  pieczęcią 
z nazwą Zrzeszenia, Prezes Zarządu lu b  zastępczo jeden z w iceprezesów oraz d y re k ­
to r  Zrzeszenia, w zg l. jego zastępca. Zarząd może ud z ie lić  d y re k to ro w i Zrzeszenia 
w zgl. jego zastępcy p ra w a  jednoosobowego podpisu.

U m o w y i  zobow iązania podp isu je  dw óch cz łonków  Zarządu oraz d y re k to r Z rze­
szenia, w zg l. jego zastępca. ,

Z  posiedzeń Z arządu Zrzeszenia sp isu je  się p ro to k ó ł, k tó ry  podp isu je  p rzew od­
niczący i  sekretarz, k tó ry m  z urzędu jest d y re k to r  Zrzeszenia, w zgl. jego zastępca.

§ 19.
K ie ro w n ic tw o  b iu ra  Zrzeszenia spoczywa w  rę k u  d y re k to ra  Zrzeszenia. D y ­

re k to r  Zrzeszenia może posiadać swojego zastępcę. T ak  d y re k to ra  Zrzeszenia, ja k  
zastępcę d y re k to ra  Zrzeszenia m ia n u je  Zarząd.

T a k  d y re k to r Zrzeszenia, ja k  zastępca d y re k to ra  Zrzeszenia są odpow iedz ia ln i 
wobec Z arządu  za dzia ła lność b iu ra  i  za personel, w  zakresie im  ¡powierzonym .

D y re k to ro w i Zrzeszenia, w zg l. jego zastępcy w yd a je  zarządzenia Prezes Z a ­
rządu Zrzeszenia, a w  raz ie  jego nieobecności zastępujący go wiceprezes.

W  poszczególnych sekcjach b ranżow ych  oraz w  Sądzie P o lub ow n ym  Zrzeszenia 
pe łn ią  z urzędu fu n k c ję  sekre ta rzy  d y re k to r Zrzeszenia, w zgl. jego zastępca, w  m yś l 
zarządzeń Z arządu Zrzeszenia, p rzydzie la jącego im  pe łn ien ie  ty c h  fu n k c y j.

§ 20 .

K o m is ja  R e w izy jn a  składa się z dw óch cz łonków  i  jednego' zastępcy. Do za­
kresu dz ia łan ia  K o m is ji R e w izy jn e j na leży k o n tro la  nad rachunkow ośc ią  Zrzeszenia,

274



w zg l dz ia ła lnością  gospodarczą. K o m is ja  R e w izy jn a  ma p ra w o  każdego czasu, a obo­
w iązek raz do roku , t .  j.  przed roczn ym  W a ln y m  Zgrom adzeniem , zbadać stan f in a n -  
sow y w zgl. gospodarczy Zrzeszenia. W y n ik i z badania w  fo rm ie  sprawozdan ia przed- 
s taw ia K o m is ja  R e w izy jna  na W a ln y m  Zgrom adzeniu , s taw ia odnośne uw ag i, w n io sk i 
i  spostrzeżenia w  te j dz iedzin ie  Z arządow i oraz W alnem u Zgrom adzeniu .

§ 21.

R ozpa tryw an ie  sporów, pow sta łych  pom iędzy cz łonkam i Zrzeszenia w  zw iązku  
ze sp raw am i zaw odow ym i oraz orzekan ie w  sprawach naruszania przez cz łonków  
Zrzeszenia postanow ień s ta tu tu , na leży do kom p e ten c ji Sądu Polubownego Zrzeszenia.

Sąd P o lub ow n y  możne rów n ież  rozp a tryw a ć  i  rozstrzygać spory powstałe 
m iędzy cz łonkam i Zrzeszenia, a osobami, n ie  na leżącym i do Zrzeszenia, o ile  obie 
s trony  zgodz iły  się na to i  p rze d s ta w iły  Z arządow i Zrzeszenia, odpow iedn i p isem ny
w niosek. . .

Sąd P o lub ow n y  dzia ła  na podstaw ie  oddzielnego regu lam inu , zatw ierdzonego 
przez W alne Zgrom adzenie oraz na podstaw ie odnośnych przepisów , ustanow ionych  
wg. przep isów  kodeksu postępowania cyw ilnego  w  przedm iocie  sądow nictw a po­
lubow nego. . .

C z łonków  Sądu Polubownego w yb ie ra  W alne Zgrom adzenie w  ilośc i s iedm iu. 
Z  k o le i cz łonkow ie  Sądu Polubownego w y b ie ra ją  spośród siebie stałego p rzew od­
niczącego i  stałego zastępcę.

P rzew odniczący (w zg l. jego zastępca) de leguje dw óch cz łonków  Sądu P o lu ­
bownego do za ła tw ie n ia  danej sp raw y, obe jm u jąc  p rzew odn ic tw o , w zg l. pow ie rza jąc 
je  swem u zastępcy.

R O Z D Z I A Ł  V I I .

Zaciąganie zobowiązań, zmiany statutu i likwidacja Zrzeszenia.

§ 22 .

Zaciąganie zobow iązań m a ją tko w ych  następu je na zasadzie u ch w a ł Zarządu, 
o ile  te zobow iązania n ie  p rzekracza ją  sum y 2 000 zł. W  raz ie  zaciągnięcia zobow ią­
zań na sumę wyższą od 2,000 zł, po trzebna jes t uchw a ła  W alnego Zgrom adzenia.

§23.
Z m ianę s ta tu tu  uchw a la  W alne Zgrom adzenie. W niosek o zm ianę może być 

poddany pod uchw a łę  W alnego Zgrom adzenia, o. ile  w  zaw iadom ien iu  o W a ln ym  
Z grom adzen iu  umieszczono w n iosek o zm ianę s ta tu tu  w  po rządku  dz iennym  i  w y m ie ­
n iono te postanow ienia, k tó re  m a ją  u lec zm ianie . Do zm iany s ta tu tu  w ym agana je s t 
uchw a ła  W alnego Zgrom adzenia, pow zię ta w iększością 2/s g łosów  obecnych.

§ 24.
Rozw iązan ie Zrzeszenia następu je :

a) na m ocy zarządzenia w ładzy  nadzorczej,
b )  na m ocy u ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia, pow zię te j w iększością 

'V4 g łosów  obecnych,
c) z pow odu o tw a rc ia  upad łości do m a ją tk u  Zrzeszenia.

We w szystk ich  w ypadkach  rozw iązan ia  Zrzeszenia następuje lik w id a c ja  Z rze­
szenia. W alne Zgrom adzenie w y b ie ra  trzech lik w id a to ró w  spośród cz łonków  Z rze­
szenia. L ik w id a to ro w ie  będą reprezentow ać i  podp isyw ać Zrzeszenie k o le k ty w n ie  
pod pieczęcią Zrzeszenia z dodan iem  w yra zów : „ w  l ik w id a c ji“ .

W  raz ie  l ik w id a c ji Zrzeszenia zadecyduje o przeznaczeniu jego m a ją tk u  
W alne Zgrom adzenie.

W  raz ie  rozw iązan ia  Zrzeszenia przez w ładze nadzorcze, pozostały m a ją tek  
przechodzi na cele w ed ług  uznan ia w ładzy  nadzorczej, w  po rozum ien iu  z osta tn im  
Zarządem .

§ 25.
S ta tu t n in ie jszy  w chodzi w  życie z dn iem  zatw ie rdzen ia  przez M in is te rs tw o  

P rzem ysłu  i  H a nd lu .
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Członkami Zrzeszenia Ekspedytorów Portowych w Gdyni 
są następujące firmy:

1. „A n k e r la g e r“  —  D om  T ransp o rtow o -E kspe dycy jn y , Spółka 
z o. o. w  G d yn i

2. „A v is “  —  T ra n s p o rty  M iędzynarodow e, S pó łka  z o. o. w  G dyn i
3. „B ach m an n  J. H .“  —  T ow a rzys tw o  S pedycyjne, S pó łka z o. o. 

w  G dyn i
4. „B a lto -L e w a n t“  —  B iu ro  E kspe dycy jno -T ran spo rto w e , Spółka 

z o. o. w  G dyn i
5. „B a n d e ra “  —  T ow arzys tw o  T ransportow e, Sp. z o. o. w  G d yn i
6. „B e cke r H e in r ic h “  —  Przedstaw ić. S pedycyjne, S pó łka z o. o., 

O ddz ia ł w  G d yn i
7. „B e rg tra n s “  —  T ow arzys tw o  Żeglugowe, Spółka z o. o. w  G d yn i
8. „C zesko-P o lsk ie  T ow a rzys tw o  T ransp o rtow e “  —  Spółka z o. o. 

w  G d yn i
9. „E lib o r “  —  S. A . P rzem ys łow o -H a nd low a  w  G dyn i, reprezen­

tu jąca  koncern  w ę g lo w y  „F u łm e n “  w  K a to w ica ch
10. „E x p e d b lo k “  —  D om  S pe d ycy jn o -T ra n sp o rto w y  w  G d yn i
11. „E x tra n s “  —  D om  E kspe dycy jno -T ran spo rto w y , Oddz. w  G d yn i
12. „G a ls te r M a u ry c y “  —  D om  E kspe dycy jny , Spółka z o. o. 

w  G dyn i
13. „G iesche“  —  Sp. A kc . O ddz ia ł w  G dyn i, rep rezentu jąca k o n ­

cern w ę g lo w y  „G iesche“  S. A . w  K a to w ica ch
lć .  „G o ra j A . &  Co“  —  M orsk ie  T ow arzys tw o  T ransportow e, S pó ł­

ka  z o. o. w  G dyn i
15. „H a r tw ig  C.“  —  M ię dzyn a rod ow i E kspedyto rzy, S pó łka A kc.

O ddzia ł w  G d yn i ,
16. „H e rm a n  J u l. &  Co“  —  D om  H a nd low o -E ksp edycy jny , Spółka 

z o. o. O ddz ia ł w  G d yn i
17. „ I c k  Johannes“  —  Spedycja w  G dyn i, S pó łka z o. o.
18. „L o rb e r  i  B ie be rs te in “  —  Dom  E ksp e dycy jno -T ran spo rto w y  

w  G d yn i
19. „L e p “  —  P rzedsięb io rstw o d la  M iędzynarodow ego T ransp o rtu  

w  G d yn i
20. „M in k ie w ic z  Tadeusz“  —  D om  H and low o-E ksped. w  G d yn i
21. „M o rtra n s “  —  M orsk ie  T ow arzys tw o  T ransportow e, Sp. z o. o. 

w  G dyn i
22. „P a n ta re i“  —  Powszechne Z a k ła d y  M agazynowe i  T ra n sp o r­

tow e S. A , w  G d yn i
23. „P a n tra n s “  —  Powszechne T ow arzys tw o  T ransportow e, S pó ł­

ka  z o. o. w  G dyn i
24. „P o ls k i L lo y d “  —  S. A . T ra n s p o rty  M iędzynarodow e, O ddz ia ł 

w  G d yn i
25. „P o lska ro b “  —  P o lsko -S kandynaw sk ie  T ow a rzys tw o  T ra n s ­

po rtow e S. A . w  G d yn i
26. „P o ltra n s “  —  P o lsk ie  T ow arzys tw o  T ransportow e, Sp. z o. a .

w  'G dyn i ■
27. „P ó łnocne  T ow a rzys tw o  T ransportow e  i& k s p e d y c y jn e “  —  S. A . 

O ddz ia ł w  G dyn i
28. „P rogress“  —  Tow . z o. o. O dd z ia ł w  G d y n i, rep rezen tu jący  

koncern  w ę g low y „P rog ress“ , Tow . z o. o. w  K a to w ica ch
29. „P ro w e  F e rdyn an d “  —  T ow a rzys tw o  Eksped. i  A ge n tu ra  M o r­

ska w  G dyn i, Sp. z o. o.
30. „P rzew óz“  —  B iu ro  S pedycyjne, S pó łka  z o. o. w  G d yn i
31. „R a p id “  —  T ow arzys tw o  E kspe dycy jno -T ranspo rtow e , Spółka

z o. o. w  G d yn i ,
32. „R a w a “  —  D om  S pedycy jny, O ddz ia ł w  G d yn i
33. „S chenke r i  S ka“  —  S. A . P o lsk ie  Tow . T ra n sp o rtu  M ię d z y ­

narodowego, O ddz ia ł w  G d yn i

19.
1.

19.

19.
1.

1
19.

1.

19.
19.
19.

19.

19.

19.

19.

19.
19.

19.

1.
27.

19.

19.

1.

19.

19.

19.

19.

19.

19.
19.

19.
19.

19.

W stąpiła

V II .  1938 r.
IX .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r. 
V I I I .  1938 r.

X . 1938 r. 
V I I .  1938 r.

IX .  1938 r.

V I I .  1938 r. 
V I I .  1938 r. 
V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r. 
V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

IX .  1938 r. 
V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

X I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r. 
V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r. 
V I I .  1938 r.

V I I .  1938 r.
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Wstąpiła
34. „S ka rb o p o l“  —  M o rs k i E kspo rt węgla i  koksu  z po lsk ich  k o ­

p a lń  skarbow ych  na G ó rn ym  Śląsku, Spółka z o. o. w  G dyn i
35. „S pedopo l“  —  B iu ro  E kspedycy jno -T ranspo rtow e , Sp. z o. o. 

w  G d yn i
36. „S z te jn  Izaa k “  —  D om  H a nd l.-E ksp e d ycy jn y , Oddz. w  G dyn i
37. „T o w a rzys tw o  E k s p e d ycy jn o -K o n tro ln e  B a w e łn y  —  Spółka 

z o. o. w  G d yn i
38. „W a rra n t“  —  S k ła d y  T ow arow e , S. A . w  G d yn i
39. „W a rta “  —  T ow arzys tw o  E kspedycyjne, Spółka z o. o. w  G d yn i
40. „W arszaw sk ie  T ow arzys tw o  T ransp o rtow e “  —  S półka z o. o. 

w  G dyn i, E kspedycja  M orska , Ekspedycja  Lądow a
41. „W o lf f  A u g u s t i  S ka“  —  S półka z o. o. w  G d yn i
42. „Z ad ro żny  A d a m “  —  M iędzynarodow e T ransp o rty , Sp. z o. o. 

w  G d yn i

19. V I I . 1938 r.

19. V I I . 1938 r.
19. V I I . 1938 r.

19. V I I . 1938 r.
19. V I I . 1938 r.
19. V I I . 1938 r.

19. V I I . 1938 r.
19. V I I . 1938 r.

19. V I I . 1938 r.

W alne Zgrom adzenie z dn ia  19. V I I .  1938 r. w y b ra ło  Zarząd w  sk ładzie  n a ­
stępującym :

P r e z e s  Z a r z ą d u :
1. L u c ja n  B yczkow sk i, w iceprezes R ady In te re san tó w  P o rtu  w  G dyn i, d y re k ­

to r  f y  „W arszaw sk ie  T ow arzys tw o  T ransp o rtow e “  Sp. z o. o. w  G dyn i.

W i c e p r e z e s i :
2. W ła d ys ła w  G ieysztor, członek Zarządu R ady In te re san tó w  P o rtu  w  G d yn i, 

d y re k to r  fy  „W a rta “  T ow arzys tw o  E kspedycy jne  Sp. z o. o. w  G dyn i,
3. F ranc iszek M arsza ł, członek Z arządu R ady In te re san tó w  P o rtu  w  G d yn i, 

w ic e d y re k to r f y  „B e rg tra n s “  T ow a rzys tw o  Żeglugowe Sp. z o. o. w  G dyn i.

C z ł o n k o w i e  Z a r z ą d u :  ,
4. B ro n is ła w  G arbow icz, d y re k to r fy  „E lib o r “  S. A . P rzem ys łow o -H and low a  

w  G dyn i,
5. W ład ys ław  Henschel, d y re k to r fy  „J u l.  H e rm an i  Ska“ , D om  H a n d lo w o - 

E kspedycy jny , Sp. z o. o. w  G dyn i,
6. A lf re d  Jaeger, d y re k to r  f y  „Johannes le k “ , Sp. z o. o. w  G dyn i,
7. M ieczys ław  L ip iń s k i, d y re k to r f y  „E x tra n s “ , D om  E kspe dycy jno -T ran spo r- 

to w y  w  G dyn i,
8. L u d w ik  R otsta t, w ic e d y re k to r fy  „P a n ta re i“  S. A . Powszechne Z ak ła d y  M a ­

gazynowe i  T ransportow e  w  G dyn i,
9. W ac ław  W ie rzb ick i, d y re k to r fy  „W a rra n t“  Sp. z o. o. w  G dyn i.

277



'a  / '  8 0 .0 0 0

f l  trän t-P o rt

" P / l o t o w Q

v d t l t i *

Basen Preztjdenta^

inrül'nmnnn

Obiosníania
kolorótu

$  t r u f a  p o r to u jc

Strefor wo/noc?.
d ____I

Jtrofa Kokjouut \
m : ... i

ffíiasto

W  h u c /o w ts t .

UJoda

*
f

S . J k ,

B
 

f
)

L
 

T
 

V
K


