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Przedruk dozwolony z podaniem zrédta

Rok IV Nr.6(29) Czerwiec r.1948

Obroty"towarowe w zespole portowym Gdansk/Gdgnia w maju r.1948
(BIK)/f/”miesigcu sprawozdawczym“przesztO przez zespoOt/portowy* ~ *“
Gdansk/Gdynia tacznie 1.047-944,7 t, co przedstawia znizke wobec
rekordowego miesigca poprzedniego o 7,4"/ Spadek ten nie dotyczy
przywozu, ktory w wysokos$ci 213.771,7 t wykazuje wzrost o 43" w pc=
rownaniu z miesigcem poréwnawczym; natomiast wywéz w ilosci 874.173
t cofnat sie wobec rekordowego wywozu poprzedniego miesigca o 15"'/
lecz jeszcze zawsze przekracza wysokos¢ wywozu poprzednich miesiecy
br. Udziat wywozu w ogdllnych obrotach stanowi w miesigcu sprawoz=
dawczym 80 , podczas gdy w miesigcu poprzednim stosunek ten wynidst
87 . Obroty powyzsze przedstawiajg sie w nastepujgacy sposob:

Gdynia Gdansk Razem
t t
Przyyv()z 96,666,9 117.104.8 213.771,7
Wywdz 402'536,9 431.636,1 - 834.173,0
Razem R 499.2c¢7,8 548.740.9 1.047.944.,7
Wpoprz.mles, 540.428,1 591.878,0 1.132.306,1
W maju r .1947 522.647,4 508.897,5 1.031.744,9

Jak wynika z powyzszego zestawienia, znizka obrotow ogélnych
dotyka oba porty w tej saniej mniej wiecej mierze* Natomiast zwyzka
w przywozie rozdzielita sie nierbwno, wykazujac w Gdyni wzrost o
22 , w Gdansku za$ az o 68"™; w wywozie spadek przetadunkéw w Gdyni
w poréwnaniu z poprz-ednim miesigcem wyniost 13"/ w Gdansku 17"/
Zwyzka w przywozie zaréwno jak znizka w wywozie przedstawiaj? *sie
jaskrawiej w Gdansku, gdyz dotycza towar6w masowych, ktérych wiek=
sza cze$¢ kieruje sie, do Gdanska, Udziat towar6w masowych w ogél=
nych obrotach wyniéost 87"/ podobnie jak w poprzednim miesir.cuT RoOow=
niez prawie ze jednakowy jak w poprzednim miesigcu jest podziat
przetadunkéw pomiedzy porty: 48" przez Gdynie i 52" przez Gdansk..
Przewaga Gdanska uwydatnia sie zaréwno w przywozie jak i w wywozie.

W poréwnaniu z tym samym miesigcem ub.roku obroty ogdllne wy=
kazujg minimalna zwyzke o 1,5"/ natomiast- zwyzka w wywozie wynosi
i>" N osunek ogdélnych obrotéw zmienia wysoka cyfra pr.zywozu,
sktadajgcego sie w maju r.1947 w 36" z transportow UNRRA.

Przywboz przez porty Gdansk/Gdynis w maju r.1948

____________ .(wW™tonach 1

Grupa towarowg Gdynia Gdansk Rasem
l. Wytwory roslinne 7.319 9 7.180,9 14.500,8
Il Wytwory zwierzece i!1580*2 1.580,2
I1l.Wytwory mineralne 55.409*2 86.107,7 141.516,9
IV.Ttuszcze T*791,7 953,2 1.744,9
V. Przetwory spozywcze 1,269*0 1.269,0
VI. Przetwory chemiczne 2.998 8 22.454 .0 25.452.8
VI1I. Skéry i futra - B14*2 814.2
VII.Surowce witék. i wyroby 12,501,6 10,5 12_512:1

W 4l do przeniesienia: 82.684,6 116.706-,3 199.390,9



Grupa towarowa Gdynia Gdansk: Razem
z przeniesienia: 82*684,6 116.706,3 199.390,9
IX. Kauczuk:, guma i wyroby 65,5 - 65,5
X. Drewno i wyroby 5.09C.8 - 5.096,8
X 1. Papier i wyroby 4.112.4 393,0 4.505,4
X1l. Kamienie, szkto, porcel 8,3 - 8,3
X11l. Metale i wyroby 2.068,3 - 2,068,3
XIV. Maszyny i sprzet elek» 1,5*3,1 5,2 1-558,3
XV. Srodki transportowe 864,9 0,2 865,1
XVI. Aparaty precyzyjne 42,2 42,2
XVII-XX.R6zne 170,8 0,1 _
Razem: 96.666,9 117.104,8 213.771,7
W poprz.mies. 79.586,7 69.518,5 149.103,2
W maju r ,1947 169.582,8 169.340,5 338.923,3

Duzy wzrost przywozu nastapit wskutek podniesienia sie ilo$ci
wytadunkow towaréw masowych, ktoérych udziat wyniéost w ogllnym przy=_
wozie 557, wobec 55" w miesigcu poprzednimi Wzrastajgcy od poprzednie=
go miesigca przywo6z towaréw masowych przywraca strukture przywozu
portow naszych do normy, od ktérej uchyla sie ona wskutek braku ta=
dunkéw rudy i nawozéw sztucznych w pierwszych miesigcach br. W mie=
sigcu sprawozdawczym wytwory mineralne doznaty ogromne” zwyzki o
lo7 w poréwnaniu z poprzednim miesigcem, poza tym zwyzki_doznaty
wytadunki przetworéw chemicznych ( o 37”7), Sledzi w ilosci 1.414,9 t
wobec 1.296,8 t w miesigcu poprzednim, przetworOw spozywczych iwy=
robow drewnianych; natomiast spadt przyw6z wytworéw roslinnych i
surowcow wtdkienniczych. M porOdwnaniu z tym samym miesigcem. r.zesz=
tego nastgpit spadek przywozu o 37”; wprawdzie na spadek, ten wptyne vy
transporty UNRRA, ktore w miesigcu sprawozdawczym przybyty w meznacz=
nych ilosciach, lecz przywo6z przez port gdynski bez transportow UNRRA
w maju r .1947 przewyzszyt przywdéz miesigca sprawozdawczego o loiWV

Przywéz w ramach transportow UNRRA, ktéry w catos$ci kierowat
sie przez Gdynie, wyniost 979,1 t, Wtym z Kanady przybyto 778,2 t
Sledzi, z Anglii wagony - 112,3 t, samochody - 21,4 §, maszyny elek=
tryczne - 24,5 t itd,

Przyw6z przez port gdanski doznat znacznego wzrostu wobec po=
przedniego miesigca, gtéwnie dzieki podniesieniu sie tadunkéw rudy
na 65.734,0 t z 47.954,8 t i nawozow sztucznych”22.454,0 t wobec_
9.200,0 t w poprzednim miesigcu. Przyw6z do Gdanska byt mato zros=
niczkowany; wymieni¢ nalezy jeszcze 20.370,7 t produktow ropy
(1.130,7 t w poprz.mies.) i zboze 7.180,0 t.

Przyw?oz towarow umownych do portu Gdansk/Gdynia w
maju r.1948 wg krajéw pochodzenia (w tonach)

Kraj Gdynia Gdansk

Kraje europejskie:
Szwecja 55,285,1 57.030,0 112.315,1
Rumunia 8.437,3 2;‘3303
Sardynia 6.600.0 . :
Finlandia 6.078,4 423,6 6*.502.0
Norwegia 3.714,9 3,034,8 g (7342122
Anglia 3.621,3 . ,
Be|ggia 2.927,0 . 3.695,5 6.622,5

2.700.0 2.700.0

Z.S.R.R.
Dania 978,1 978,1
Holandia _705,8 . _ .7Toba8

do przeniesienia: 73.310,6 81,921,2 155.231,8



Kraj Gdynia Gdansk Razem
z przeniesienia 73.310,6 81.921 ,2 155.231,8
Portugalia 4,3 — 4,3
Prane ja 3,3 0,2 3,5
Triest . £,4 b 2.4
Razem 73.370,6 81.921,4 155/242,0
W poprz.mies. 44.042,9 59.753,1 103.796,0
Kraje pozaeuropejskie ¢
Persja 18.229,4 13.229,4
Marokko - 16.954,0 16.954,0
Filipiny 6»604,0 — 6.604,0
Egiot 5.991,6 o 5.991,6
Stany Zjednoczone 3.772,9 — 3.772,9
Indie Bryt. 2.061,i m” 2.061,3
Unia Pta.-Afryk. 1.181,2 b 1.181,2
Chile 914.,5 — 914.5
Argentyna 772,6 - 772.6
Australia 477,1 — 477,1
Kana da 249,4 — 249,4
Sudan 155,9 — 155,9
Meksyk l02,4 — 102 .,4
Urugwaj 71,7 — 71,7
Brazylia 8,4 o 8.4
Palestyna 3,7 3,7
Turcja o 2,5
Razem * 22.367,2 35.183,4 57.550,6
W poprz.mies. 35.113,8 9.765,4 44.879,2
Ogdétem : 95.687,8 117»104,8 212.792,6
W poprz.mies. 79.156,7 69.518,5 148.675,2

Przyw6z w miesigcu sprawozdawczym pochodzit z 13 krajow ouro=
pejskich i 17 krajow pozaeuropejskich. Udziat przywozu z krajow euro=
pejskich wynidost w Gdyni 34"% w Gdansku 38v ogdélnego przywozu przez
oba porty. W porédwnaniu z poprzednim miesigcem przyw6z europejski do
Gdyni wzrést o 66"% w Gdansku o 37"% Udziat przywozu z krajéw poza=
europejskich w ogélnym przywozie wyniést w Gdyni 10,5"% w Gdansku 17"%
przy czym w porownaniu z poprzednim miesigcem cofngt sie pozaeuropejs=
ki przywéz do Gdyni o 36"% natomiast przyw6z do Gda-ska wykazuje
niemal 4-krotny wzrost. . ,

Na czoto przywozu z krajow Europy (72"% wysuwa sie Szwecja o:zie=
ki znacznym tadunkom rudy w obu portach, w itgcznej sumie 108.525,3 t
wobec 14.225,0 t w poprzednim miesigcu? poza rude przybylo ze Szwe=
cji 2,825,0 t celulozy (2463,4t), 153,3 t aparatow i elektrod, 24,9 t
chemikalii. Na drugim' miejscu znalazta sie Rumunia z transportem
7.180.0 t kukurydzy (13.940,0 t) i smarow 1.246,8 t (1.138,7 t)?
trzecie miejsce zajeta Norwegia, skad przywieziono 5.013,6 t rudy
(51.702,8 t), 1.722,2 t tranu (1.632,2 t); z Belgii przybyto 5.400,0
t zuzli Thomasa ( - )f 895,4 t olei smarowych, 313,5 t Inu (2%0,7 t)]
z Sardynii przyszio 6.600,0 t rudy? z Finlandii 4.990,0 t domkoéw
finskich (2.100,0 t), celulozy 483,8 t (1.431,5 t), makulatury 604,6
t (1,000,1 t), 22,4 t ttuszczu? Anglia eksportowata do naszych por=
tow 472,3 t $Sledzi, 81,1 t chemikalii, 500,606 t wetny (533,0 t) i
380.0 t innych surowcow wtdékienniczych, 1.260,5 t maszyn elektr. i
aparatow (445,1 t), 705,4 t samochodéw i traktoréw (349,4 t). Ze
Zwigzku Radzieckiego przybyto 2.700,0 t apatytow;? z Danii 30,0 t
S§ledzi, 120,0 t albuminy, 491,3 t margaryny, 64,4 t chemikalii? z
Holandii 207,6 t przetworow chemicznych, 81,4 t weiny,402,5 t metali.

Na pierwszym miejscu w przywozie z krajow pozaeuropejskich wy=
mieni¢ nalezy 18.228,5 t ropy naftowej z Persji, na drugim 16.954,0 t
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Kr a Gdynia Gdansk Razem
z przeniesieniaj 17.426,2 7.970,0 25.596,2
Niemcy 267,4 1.567,7 1.835,1
Belgia 197,1 316,4 513,5
Witochy 52,9 52,9
Portugalia 22,4 22,4
Francja 1,5 '1>5
Z.S.R.R.
Razem: 27.966,0 5.856,2 37*822,2
Wpoprz.mies.: 27.974,3 8.530,9 36.505,2
Kraje pozaeuropejskie:
Brazylia 8.385,8 6.178,2 14.564,0
Egipt 1.562,5 346,2 1.908,7
Palestyna - 1.362,2 1.362,2
Turcj a - 957,6 957,6
Argentyna 325,7 271,5 597,2
Chiny 299,2 - 299,2
Unia Pt<3.-Afryk. 195,1 » 195,1
Stany Zjednoczone 96,7 96,7
Siam 93,9 - 93,9
Cypr — 43,6 43,6
Marokko 40,1 y 40,1
Indie Bryt. 29,6 m 29,6
Kenia 4.1 - 4.1
Zatoka Perska 1,4 - 1,4
Indie Portug. 1,2 1,2
Sudan 1,1 - 1,1
Sumatra 0,9 0,9
Tangier 0,5 - 0,5
Mozambik 0,2 - 0,2
Razem: 11.038,0 9.159,3 20.197,3
V poprz.mies. 16.350,1 23.641,0 39.991,1
Ogdétem 39.004f0 19,015,5 58.019,5
W poprz.mies. 44.324,4 32.171,9 76.496,3

Wywé6z drobnicy, ktéry w poprzednim miesigcu wykazywat silne
tendencje zwyzkowe, w miesigcu sprawozdawczym,-.cofngt sie o 24",
zwtaszcza wywoOz do krajéw pozaeuropejskich spadt dosS¢ znacznie', pod=
czas gdy wywobdz europejski przedstawia, zwtaszcza w Gdansku, wyzsze
cyfry niz w poprzednim miesigcu.

Wywéz kierowat sie do 31 krajow, z tego 12 europejskich i 19 po
zaeuropejskich. Udziat krajéw europejskich w ogdlnym wywozie drob=
nicy wyniést 657, na wywOz pozaeuropejski przypadto 35"% podczas
gdy w poprzednim miesigcu stosunek ten przedstawiatl przewage wywozu
pozaeuropejskiego. Na czele krajow europejskich staneta tym rasem
Anglia, jako odbiorca 11,274,2 t ziemniakéw (1.302,2 t). 4.008,8 t
wytworéw zwierzecych, jak jaja, bekony, ryby (5.082,5 t), 118,9 t_
chemicznych przetworéw, zwtaszcza bieli i sody itd. Na drugim miejs=
cu wymieni¢ nalezy Szwecje z tadunkiem 2.371,2 t soli (2.289,4 t) ,
6.923,4 t metali, jak zelazo, cynk, i wyrobéw metalowych, maszyn i
pomp 311,9 t. Na trzecie miejsce wysuneta sie Norwegia,dokgd eks=
portowano 4.354,4 t eukru (685,9 t), 19,0t tkanin baweinianych,
konfekcji itp., 595,7 t wyrobow metalowych, rur, drutu (1,475,6 t).
Do Danii wyszto 1,048,4 t wyrobéw metalowych, cynku (1.171,6 t);
do Finlandii wyszto 392,3 t bieli, 233,4 t rur i wyrobow metalowych
(399,17 t ) , 281,4 t narzedzi rolniczych i kotiow, 700,0 t Swiezej
cykorii. Do Niemiec-wywieziono 1.567,7 t ziemniakéw i 26774 t P<*=
pieru gazetowego; do Holandii wyroby metalowe, cynk w ilosci 394,3
t (460,9 t), 54,5 t szkta, 179,6 t tektury, 212,9 t materiatow ko=
szykarskich; do Belgii-88,0 t .cynku, 38,1 t jaj; do Wioch 52,4 t
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cakru; do Portugalii 22,4 t chemikalii.

, Sposrod panstw pozaeuropejskich najwieksze transporty kierowaz
ty sie w miesigcu sprawozdawczym do Brazylii, mianowicie 14.250,0 2
cementu, 164,6 t cynka; na drugim miejscu staty tadunki cukru 955,
t, 540,9 t sody (153,0t) i 345,9 t bieli-(428,9 t) do Egiptu, Do
Palestyny wywieziono 999,5 t ziemniakéw, 11,5 t tkanin bawetnia=
nych, Do Turcji wyszio 887,6 t rur; poza tym wystano 169,9 t rur
do Argentyny, dokad wyszto ponadto 325,7 t wyrobow metalowych, Do
Chin wyszto 234,7 t papieru, 28,3 t cynku, 17,8 t przedzy bawetnia=
nej i 16,5 t chemikalii, Do Stanow Zjednoczonych wywieziono w mie=
sigcu sprawozdawczym tylko 12,3 t wosku ziemnego, 12,3 t pierza itd.
Do innych krajow zamorskich wyszty przewaznie tkaniny bawetniane,
metale? i wyroby z nich oraz chemikalia,

Wy woé z wegla (bez bunkru) i koksu przez port
Gdansk/Gdynia w maju r ,1948 ( w tonach )

Kraj Gdynia Gdansk Razem
Franc ja lo01,082,4 120.991,3 222.073,7
Szwecja 95.294,9 65.963,2 161.258,1
Finlandia 70.056,9 51.220,5 121.277,4
Dania 23.025,5 63.167,9 86.193,4
ZiS.R.R, 13.318,3 43.291,3 56.6c9,6
Norwegia 13.998,0 27.424,9 41.422,9
Wtochy - 26.721,0 * 26,721,0
Belgia - 10.246,0 lo.246,c
Niemcy - 11.720,9 11.720,9
Islandia 3.985,1 — 3.985j 1
Razem : 347.482,1 394.026,0 741.568,1
W poprz.mies. 396,733,4 472.-177,8 868.911,2
W maju r.1947- 297.885,9 303.'916,8 601.802,7

Wywo6z wegla i koksu spadt w poréwnaniu z poprzednim miesigc

o 15", natomiast wobec tego samego miesigca ub.r, wykazuje zwyzke
o 23"% Spadek wywozu wegla jest wiec mniejszy niz znizka.wywozu
drobnicy w porownaniu z poprzednim miesigcem. Spadfek ten silniej sie
zaznacza w Gdanhsku niz w Gdyni. Wegiel kierowat sie do l1lo krajéw
europejskich, ws$réd ktoérych juz od 2 miesiecy zajmuje pierwsze miejs
ce Francja, z udziatem 30"f catego wywozu; wywéz do Francji wzrost
0 20™ w stosunku do poprzedniego miesigca. Na drugim miejscu w wy=
wozie staneta Szwecja z udzialem 22"% pozostajgac mniej wiecej na
poziomie poprzedniego miesigca; nastepnie idzie Finlandia z udzis=
tem 16"% Transporty kierujgce.sie do Niemiec, ktére pojawity sie
po raz pierwszy w marcu b,r, i w kwietniu wykazywaty juz wzrost o
418"% w miesigcu sprawozdawczym, podniosty sie jeszcze wobec kwiet=
nia o 145",

Z atadunek bunkru
wg bander w porcie Gdansk/Gdynia w maju r.1948 (w tonach)

BANDERA Gdynia Gdansk Razem

szwedzka 5.090,5 3.759,7 8,550 ,2
dunska 3.805.0 2.440.0 6.245.0
finska 2.799.0 2.763.0 5.562.0
francuska 198,0 3.241,9 3*439,9
radziecka J\i.o59x0

do przeniesienia 11.892,5 13.263,6 25.156,1



BANDERA Gdynia Gdansk Razem
z przeniesienia: 11.892,5 1-3.263,6 25.156,1
norweska 822,3 1.899,0 2.721,3
angielska 1.659,0 704,0 2.363,0
polska 813,0 991,0 1,804,0
panamska 5,0 876,0 881,0
wioska 758,0 — 758,0
grecka 101,0 635,0 736,c
belgijska - 226,0 226,0
Razem:. 16,050,8 18.594,6 34.645,4
W poprz.mies. 19.787,6 18,009,8 37.793,4
W maju r,1947 19.243,5 16.734,9 35.978,4
W (Piesiecu sprawozdawczym zaopatrywaty sie w bunkier statki 12

bander (w poprz.mi

es,:

lo0).

Zbyt

o 8" w poréwnaniu z poprzednim miesigcem.

Ruch okretowy w £orcie J3dansk/Gd”nia_wjnaju
ny ruch"okretowy w miesTgCu~sprawézcTawczym wylcazu”e spaHeH:
0 14~ w porownaniu z poprzednim miesigcem.

kéw o pojemn.

to

.bunkra wykazuje niewielka znizke

r.1948r,-(BIM)Og6l=

nazu

Przeszto ogotem 895 stat=

922,918 NET wobec”964 statkow o pojemn,

1.077,967 NRT

w miesigcu poréwnawczym. Ra wej$ciu przypada z tego 450 statkow o

pojemn.

453.952 RET w poréwnaniu z 482 statkéw,«
w poprzednim miesigcu? na wyjsciu 445 statkow *

wobec 482 statkéw o pojemn. 534 .0,01 NRT.

Z tego przypadto na Gdynie 460 statkow o polemnosm
(529 statkéw o pojemn.

424,140 NRT (435 statkéw o pojemn.

Statki

zajeta bandera szwedzka,

597.282 NRT),

reprezentowaty 14 bander,
drugie dunska,

498

pojemn.543.966JERT
pojemn.468.966 NRT

778 NRT

na Gdansk 435 statkéw o pojemn.
480.685 NRT)*
z ktérych pierwsze miejsce
trzecie polska z udziatem

15°* w og6lnym ruchu okretowym, nastepnie finska, norweska itd,
Przez Gdy n i e przeszty nastepujgce statki w maju r.1948
wg ba.nder
Na we i S c i u Na 21 S$ciwu

BANDERA zaladowane prézne zatladowane réozne

ié NRT ilo $¢ NRT ilosc NRT ilo SC NRT
polska 18 29.940 8 3.172 13 22.851 11 17.839
angielska 3 3.805 15 14.445 16 15.707 1 9co
dunska 7 13.312 24 24.178 32 40.336 2 394
finska 7 6,338 18 21.158 25 29.629 3, 2.78
francuska 1 1.546 - . 2 4.672 - —
grec ka m o 1 1.105 1 1.105 —
holenderska 4 979 2 3,135 5 1.191 - —
niemiecka 1 21 : - 1 21
norweska 10 14,287 8 5.833 10 9.844 3 8.144
panamska 2 6.667 2 6.667 -
radziecka 1 4.235 2 6.7-48 2 6.748 1 4.235
szwedzka 26 10.935 67 39.311 89 49.140 1 231
amerykanska 6 27.052 - 2 9.478 5 21.954
wtoska - : o1 3.306 1 3.306
Razem: 83 112.429 149  129.079 200 200.674 28  56.596
W poprz.mies . 93 136.098 173 169.418 243 259.325 20 32.441

Weszty do Gdyni 232 statki o pojemn. 241.508 NRT, wyszty 228

statkObw o pojemn. 257.270 NRT. Wykorzystanie tonazu na wejsSciu
przedstawia sie korzystniej niz w poprzednim miesigcu. Stosunek



bowiem zatadowanych statkow wynosi 46~ wobec niespetna 45" w mie=

sigcu poprzednim, .Na wyjsSciu 78" zatadowanych statké6w wobec 89"
w poprzednim miesigcu.

Przez Gdansk przeszty nastepujgce statki w
maju r.1948 wg bander

Na we j Sci u Na wy j S ciu

BANDERA zatadowane prézne zatadowane prézne

ilos¢ NRT ilos¢ NRT ilos¢ NRT ilosc NRT
polska 9 18.675 9 11,615 14  22.643 5 8.312
angielska — - 9 8.998 9 9.507 . -
duriska 5 5.414 53 37.516 56 39,761 5 4.902
finska 5 3.124 23 27.195 24 26.408 1 1.042
franc uska 1 1.931 3 4.586 4 6.517 - -
grecka 3 8.221 2 4.436 2 4.436 1 2.750
norweska 5 l10.032 16 13,359 14 11.511 5 12.079
panamska - - 3 5.513 2 4.417 . -
radziecka 1 3.661 9 m 12.741 1 20,785 - -
s zwed zka 1o 5.807 52 29.620 62  35.537 2 1,089

Razem . 39 56.865 179 155,579 198 181.522 19 30.174
W pop,mies . 3o 40.228 186 198.222 205 226.368 14 15.867

Do Gdanska weszto ogotem 218 statkow o pojemnos$ci 212,444 NRT,
wyszio 217 statk6w o pojemn, 211,696 NRT. Zatadowanych statkéw wesz=
to 26"% wobec 17v w miesigcu poprzednim; wyszto 86" z tadunkiem, w
porownaniu z 93" w miesigcu porownawczym. Na wejsciu wiec wykorzystac
nie tonazu przedstawiato sie znacznie lepiej niz w miesigcu po=
rownawczym, na wyjsciu za$, w zwiazku ze spadkiem tadunkoéw drobnic
cy, wprawdzie gorzej niz w miesigcu poprzednim, lecz korzystniej
niz w Gdyni,

Ruch pasazerski w porcie Gdansk/Gdynia' w maju r,1948

Przez Gdynie Przez Gdansk Razem

KRAJ Wyjecha= Przyje¢ Wyjecha= Przyje= Wyjecha¢ Przyje:

to do: chato z: to do: chato z: to do: chato z
Stany Zjedn. 171 247 - o 171 247
Holandia 12 — — — 12 —
Finlandia 21 - 11 21 11
Anglia 9 31 - 9 31
Szwecja 4 4 2 2 6 6
Francja 3 1 — — 3 1
Dania 9 20 7 20 16
Belgia 4 2 1 2 5
Z.S.R.R. 6 — 6 )
Norwegia - - - 4 — 4
Razem: 220 296 30 25 250 321
W poprz.mies .; 174 557 10 - 184 557

Ruch pasazerski cofnagt sie w poréwnaniu z poprzednim miesigc
cera, w ktorym przyjechato o tyle wiecej os6b niz zwykle, wskutek
dwukrotnego zawiniecia M/S "Batory" do Gdyni,



Urzgdzenia przetadunkowe w zesgole portowym Gdanhsk”"Gdynia
w maju r ¢T9i8T-TbTmJ W Eieslgcu“sprawéz?gwczym Hy?o0” w* Gdansféu"3l
czynny¢h”urzadZzen przetadunkowych ( w poprz.mies.: 29), w tym dzZwi=
gow dla towaréw masowych 22 sztuki (19), drobnicowych 9 sztuk (10).
W Gdyni pracowaty 43 dzwigi, w tym 17 dzZzwigéw dla towaréw ma=

sowych, 24 drobnicowe i 2 dzwigi ptywajgce.
Przetadunek dzwigami obejmowat;
w Gdansku 430.727,3 t
w. Gdyni __517*361,1 t
Razem; 948*038,4 t

Dzieki dostarczeniuzamowionych w krajowym przemys$le hutni=
czym dzwigéw dla towar6ow drobnicowych trudnos$ci wynikajace z braku
urzgdzen przetadunkowych dla drobnicy, sygnalizowane niejednokrot=
nie w ciggu r.1947, zostaty pokonane.

Magazyny portowe¢-(EIM) Eksploatowana powierzchnia magazynowa
w zespole“portowym Gdansk/Gdynia przedstawiata sie w maju b.r. w

nastepujgcy sposoOb; w Gdyni 126.453 mz2,
w tym; na magazyny | linii 77*382 m2
) " Il " 33.623 "
" chtodnie 15.448 "
w Gdans ku 52.786 n2
Ze wzgledu na trudnos$ci skitadowania i przewidziany wzrost po=
trzeb drobnicy, zwtaszcza bawetny, witasnej i tranzytowej, cukru itd.,

administracja portowa zamierza uzupetni¢ istniejace urzadzenia
sktadowe drogg budowy niedrogich, lekkiego typu magazyndéw, z ter=
minetn wykonczenia w okresie jednego roku, o powierzchni 2l,000 n2.
Magazyny te zapewnig przetrzymanie trudnego okresu w Gdansku i Gdy=
ni, zanim zostang, wybudowane pietrowe | wielopietrowe “nowoczesne
magazyny, ktore rozwigzg sytuacje na dalszg przysztosc.

Reorganizacja metod gracy w portach.-(BIM) W ciggu b.r. na=
stapib5a*'reorganTzac3a"6srodl¢6w "racy fizycznej przez powstanie or=
ganizacji robotniczej, kontrolowanej przez panstwo. OS$rodki te skta=

dajg sie ze spo6tki "Portorob" i "Portowiec". Wprowadzenie tej re-
formy -"poza korzysciami spotecznyni - daje duze korzy$ci gospodar=
cze zaréwno pod wzgledem wydajnos$ci, jak i celowos$ci organizaciji
pracy.

Osrodek dyspozycji w sprawie tranzytu,-(BIM) Do opracowywania
gagadnhien”tranzytowych zostat"'ufworzony w"Warszawie Miedzymini=
sterialny Komitet Tranzytowy, W skiad jego wchodza; Ministrowie £eg=
tugi, Komunikacji i Skarbu.

Handel zagraniczny Europy wr .1947 (BIM) Jak podaje "The
Shipping Worlcf"™z*'1?,v.39787 Komisja Gospodarcza Narodéw Zjednoczo=
nych opublikowata swoéj "Przeglad potozenia gospodarczego Europy
i jej widokéw na przysztosé". Wydawnictwo to stwierdza n.in., ze
po okresie szybkiej odbudowy w r ,1946 handel zagraniczny krajow
europejskich wykazywat w r .1947 niezbyt wielkie postepy. Vg cen
z r*1938 catkowity import europejski w r.1947 stanowit ok. 79 PO=
ziomu z r. 1938, zas catkowity eksport stanowit ok, 64" masy ekspor=
towej z r.1938, Szczegllnie stabe postepy obserwujemy w zakresie
wymiany towarowej miedzy krajami europejskimi, ktéra w r. 1947
osiggneta zaledwie 56" poziomu z r.1938. Eksport do”“krajow pozaeu=
ropejskich osiggnagt 78" poziomu z r,1938, import za$ z tych krabdéw
stanowit 107~ poziomu z r.1938. Odbudowa handlu zagranicznego w
poszczegO6lnych krajach europejskich przedstawia sie rozmaicie,Oe=
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cha niemal powszechng jest niewspdéimierny wzrost importu w stosun=
ku do eksportu, W Niemczech w r.1947 eksport stanowit 9* poziomu
przedwojennego, za$ import 18~ Jes$li nie bra¢ w rachube Niemiec,
wymiana towarowa miedzy krajami europejskimi stanowita w r.1947 -
84" poziomu z r .1938 pod wzgledem masy, eksport do krajow pozaeu=
ropejskich osiggnat 947, zas import tych krajow 117~. W.Brytania'
zajmuje ws$rdéd narodow europejskich stanowisko, o tyle wyjgtkowe, ze
jej eksport przewyzszyt w r ,1947 poziom przedwojenny, podczas gdy
jej import jest znacznie mniejszy niz przed wojna, Warto przy tym
podkresli¢, ze eksport statkébw morskich stanowi w eksporcie brytyj=
skim jedyng pozycje, ktéra pod wzgledem wartosci ( 2,5 mil.funt.szt,)
przekroczyta w styczniu i lutym r ,1948 poziom preliminowany.

Podczas gdy taczny import Europy z krajéw pozaeuropejskich
osiagnat w r.1947 - 107~ poziomu z r.1938, import ze Stanow Zjedno=
cz.onych osiggnat 130”. Niemal 90" te] nadwyzki przypada na dostawy
w ramach pomocy Europie, a wiec na towary, ktére przed wojna badz
to wcale nie byty importowane do Europy, bgdZz w znacznie mniejszych
iloSciach. Normalne dostawy 2z innych krajow pozaeuropejskich wyka=
zywaty w r.1947 pewng znizke, najczesdciej z powodu braku dostatecz=
nych ilosci pewnych towardéw, jak np,” olejéw ros$linnych z Dalekiego
Wschodu, Kraje europejskie, oprécz Niemiec, na ogo6t utrzymaty po=
ziom przedwojenny importu z tych krajow.

Powotana do zycia przez O.N.Z. na przetomie lat 1946/47 Mie.dzy=
narodowa Organizacja Handlu jest wyrazem tendency]j zmierzajgcych
do rozszerzenia zasad gospodarki planowej na skale $wiatowa, Orga=
nizacja ta popiera idee wielostronnych uktadéw handlowych oraz
ograniczenia iub zniesienia wszelkich preferencyj.

W .Brytania odnosi sie do tych tendencyj_bardzo sceptycznie,
a nawet z niepokojem, stwierdzajgc, ze zniesienie systemu profe=
rencyj imperialnych uczynitoby W.Brytanie w pewnym sensie bezbron=
ng w momencie przewidywanego kryzysu gospodarczego w Stanach Zjed=
naczonych. Kraje Wspolnoty Brytyjskiej, ktére w ramach Miedzynaro=
dowej Organizacji Handlu byltyby moze nastawione raczej na produk=
cje dla innych krajow niz dla W.Brytanii nie mogtyby w razie kry=
zysu w Stanach Zjednoczonych i zarazem fiaska M,0,H, przyj$¢ z po=
mocag W .Brytanii i wtedy jedynym sposobem utrzymania jakiej takie]
rbwnowagi bilansu ptatniczego bytoby dalsze ograniczenie importu.

Wyrazem tego stanowiska W .Brytanii jest podjecie przez Impe=
rialny Zwigzek Przemystowy i Brytyjskg lige Imperialng szeroko za=
krojonej akcji wykazywania niebezpieczenstw wynikajgcych z ewcntu=
alnego porzucenia polityki brytyjskiej wspotpracy imperialnej.
("The Shipping World", 12,V, 194-8)#

Prasa holenderska o rynku frachtow”m_przewozéw__morskich.-(BIM)
Holenderskie pismo “Pinancieel BagbTaéT" jesk zdania, ze aczkolwiek
rynek frachtowy nie ulegt w ostatnich miesigcach zasadniczym zmia=
nom, to jednak daje sie zauwazy¢ lekka tendencja znizkowa.

Morskie transporty zboza osiagnety poziom rekordowy, zwtasz=
cza w zwiagzku z dostawami z Z.S.R.R,’i Australii. Na trasie Kana=
da - Anglia stawki za przewéz zboza utrzymaty sie ha wysokim po=
ziomie., natomiast transporty zboza z rejonu Da Plata zmniejszyty
sie na skutek wysokich cen w Argentynie, co oddziatywato znizkowo
na stawki.

Niedobo6r wegla w Europie zachodniej sprawia, ze duze ilosSci
tonazu uzywane sg do transportu wegla a to powoduje brak tonazu
w innych branzach. Zdaniem pisma jednak rézne czynniki, m.in.
strajk weglowy w Stanach Zjednoczonych oraz stopniowo wzrastajgcy
eksport angielski, wywotaty pewng dfpresje na rynku frachtowym.

Na odcinku zeglugi regularnej "Financieel Dagblad" uwaza .sy=
tuacje za bardzo dobrg.
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Pismo "Economische Voorlichting" bada zagadnienie frachtow z
punktu widzenia planu Marshalla, stwierdzajgac, ze plan Marshalla
dotychczas nie*wywart zadnego wptywu na rynek frachtowy, tym bar=
dziej, ze zastdoj w transportach weglowych wywotat tendencje znizké=
wg. Zdaniem cytowanego pisma, zaréwno w zegludze regularnej jak i
w nieregularnej masa tadunkéw zmniejszyta sie znacznie w poréwnaniu
z sytuacja sprzed kilku miesiecy,

Tramging”a”linie®regularne”™-iEIM) Obserwowany od kilkunastu
lat staty rozwdj zeglugi'regularnej odbywal sie w powaznym, stopniu
kosztem pozycji trampingu, Wr.1909 udziat trampow w tonazu $Swia=
towym wynosit jeszcze 60", a do r .1939 spadt o 30*% czyli roczny
ubytek wynosit V . Rozrost zeglugi regularnej byt natomiast inten=
sywniejszy. Przyczyny takiego przestawienia sytuacji sg jasne. Gos=
podarczy rozwd] wszystkich krajow, a szczegélnie proces industria=
lizacji stworzyty potrzebe statych i regularnych potaczen z catym
Swiatem, dajgc tym podstawy organizacji sieci linii regularnych.

Czynnikiem ostabiajacym podstawy trampingu byt jednoczes$nie
rozwo6j techniki. Zwrot od wegla do ropy jako zrédta energii zmniej=
szyt wolumen przewozéw wegla, pozbawiajgc tramping duzej""czesSci
podstawowych tadunkoéw, Perspektywy zeglugi trampowej nie sa jednak
najczarniejsze. Wprawdzie od czasu do czasu pojawiaja sie w prasie
wypowiedzi bardzo pesymistyczne co do przyszito$ci trampingu(ostat=
nio w angielskim "Sunday Times": okres trampdéw minat juz i wobec
nowej sytuacji na rynku weglowym tramping jest powaznie zagrozony)
pamieta¢ jednak nalezy, ze dopoOki tadunki masowe krgzy¢ beda mie=
dzy producentem a konsumentem - tramping ma by¢ zapewniony. Ruda,
zboza czy nitraty bowiem nie stang sie tadunkiem pozadanym przez
liniewce. Tani i wydajny ich transport zapewnia zresztg tylko tramp.
Liniowiec szuka tadunku warto$sciowego. ROznica miedzy trampem a
liniowcem praktycznie polega na r6znorodnos$ci zadan i warunkow
pracy. Wspotistnienie zatem tych dwoch typow zeglugi jest zupetnie
mozliwe i najdalej idacy rozwoéj zeglugi liniowej nie zagraza pod=
stawom trampingu.

Przyczyny wzrostu kosztéw budowy tonazu*-(BIM) Dyrektor jed=
nej z wielkich stoczni Bryty jskicE StwiercTzT{' niedavmo, ze "u pod=
staw wzrostu kosztéw budowy tonazu lezy wegiel; cena wegla bowiem
jest miernikiem kosztow wszelkich fabrykatow". Dzisiejsza cena weg=
la walijskiego w Anglii jest wyzsza 4-5 razy od ceny przedwojennej.
Nie bez znaczenia jest réwniez czynnik robocizny, ktdora obecnie ko=
eztuje ok, 2,5 raza wiecej niz przed wojna. Koszt budowy statkéw
jest 2 -3 razy wiekszy niz przed wojng. Chcac udowodni¢, ze faktycz
nie wzrost ten jest mniejszy, dyrektor stoczni brytyjskiej twierdzi,
ze w calym okresie miedzywojennym budowano na stoczniach brytyjskich
bardzo niewiele statk6w, wskutek czego szereg wielkich firm catkowi=
aie wycofato sie z produkcji. Pozostate stocznie prowadzity dalej
produkcje tylko dzieki doktadaniu do niej z witasnych rezerw kapi=
talowych”czy tez z pozyczek bankowych, a ceny produkowane”przez
nie tonazu byty niewspdétmiernie niskie w stosunku do rzeczywistych,
kosztéw produkcji. To twierdzenie nie wydaje sie stuszne odno$nie
lat wczes$niejszych okresu miedzywojennego, bowiem w r ,1922 stocz=
nie brytyjskie miaty produkcje bardzo wysoka, mianowicie znajdowa=
to sie na nich w budowie mniej wiocej tyle tonazu, co wr,b1947>
roku ich wielkiej ekspansiji.

Obecnie brytyjski przemyst stoczniowy przezywa okres wielkie«
go "boomu", jednak kota fachowe liczg sie z tym, ze po zaspokoje«
niu potrzeb odbudowy tonazu liniowego i tankowego moze nastgpic
gwattowne zatamanie sie i diugotrwata depresja w zwigzku z niedo«
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statecznie jasnymi widokami na ustabilizowanyarozwdj Swiatowej wy=
miany towarowej. Stad tez niezadowolenie stoczniowcdéw brytyjskich

z powodu zmniejszenia przydziatdow stali o 20" w stosunku do r.1947,
co utrudnia petne wykorzystanie obecnej dobrej koniunktury przez
rzucenie jak"najwiekszej ilosci tonazu produkcji brytyjskiej na eks=
port. Mimo to jednak eksport tonazu brytyjskiego wcigz wzrasta:

w marcu r .1946 tonaz w budowie na zamdwienia zagraniczne wyniost
loe,000 BRT, w kohcu r,1946 juz 475.000 BRT, obecnie za$ 696.000
BRT ( koniec marca r.1948), Ta ostatnia cyfra stanowi 32,6" ogdlnego
tonazu w budowie na stoczniach brytyjskich.

Po raz pierwszy od grudnia r»1944 ogo6lna ilo$¢ tonazu w budo=
-wie za | kwartat r .1948 zmniejszyta sie w stosunku do poprzedniego
kwartatu ( o 25.000 BRT; wynosi 2.138.000 BRT), jednakowoz, jak wy=
nika z danych Lloyd 's Register zg ten okres, zmniejszenie to tltuma=
czy sie w pewnej mierze przys$pieszeniem prac_kohncowych przy budowie,
ozyli stosunkowym zwiekszeniem cytr pfodukcji.

ZamoOwienia tonazowe na stoczniach brytyjskich opiewajg obec=
nie na sume ponad 300 mil.funt.szt., ponadto za$ uwzgledni¢ trzeba
jeszcze ok. 3 mil. BRT tonazu znajdujgcego sie w remoncie i w kon=
wersji, co razem stwarza petne zatrudnienie na 2 lata. Mimo iz zys=
ki stoczni w tym okresie szacowane sg na co najmniej 5 - 7 ~, za=
mierzajg one zamrozi¢ dywidendy, przekazujac je do rezerw, aby w
ten sposéb przygotowaé sie na przetrwanie przysztego okresu depresji.

Kto bedzie__przewozit_towar® ze Standw Zjednoczonych?”"- (BIM)
Kongres ""Sianow Zjednoczonych powzig? uchwate,“moce htorej 5o0”towa=
row dostarczanych w ramach tzw. Planu Marshalla majg przewozi¢ stat=
ki amerykanskie, przy czym statki te majg pracowa¢ wg stawek obowig=
zujgcych aktualnie na rynku frachtowym. Omawiajgc te sprawe, prasa
brytyjska ("The Shipping World" - 5.V.1948) twierdzi, ze uchwata
Kongresu zostata powzieta na skutek zgodnej presji_ kot armatorow
oraz marynarzy, ktdérzy w zamian zazadali i uzyskali znaczne podwyz=
ki zarobwno ptac zasadniczych, jak i ptac za godziny nadliczbowe.
Anglicy stwierdzajg w zwigzku z uchwalg Kongresu amerykanskiego,
ze "miliony dolaréw przyznanych W .Brytanii bytlyby w ten sposéb wy=
datkpwane na pokrycie frachtow". Pismo brytyjskie cytuje wypowiedzZ
pewnego urzednika amerykanskiego, ktéry stwierdzit, ze "wiele setek
milionéw z sum wydatkowanych w ramach Planu Marshalla wré6ci do Sta=
néto Zjednoczonych w postaci optat za przewozy na statkach amerykans=
kish i3rytyjskie kota zeglugowe usitujg ostabi¢ wrazenie, jakie ten
fakt mogtby wywrze¢ na opinie publiczng. Pierwszym argumentem zeg=
lugowcoéw brytyjskich jest to, ze Stany Zjednoczone nie bedg mogty
wykona¢ uchwaty Kongresu, gdyz, wobec przeszio 2 razy wyzszych kosz=
tow eksploatacyjnych statkow amerykanskich, rzgad musiatby stale sub=
wenc jonowa¢ amerykanska flote handlowg, aby mogta ona pracowac ‘g
rynkowych stawek. Argument wydaje sie powazny, rownoczesnie?jednak
pismo brytyjskie samo podwaza jego znaczenie sugerujac mozliwos¢
Swiadomej tendencji w kierunku podwyzszenia poziomu stawek frachto=
wych na wszystkich rynkach, tak aby Ameryce "optacita sie ta gra').

Drugim, ale juz mato przekonujgcym argumentem prasy _brytyjsdej
jest to, ze V/.Brytania - chociaz bedzie musiata ptaci¢_miliony dola=
row za przewozy na statkach amerykanskich - réwnoczes$nie zaoszcze=
dzi miliony dolarow miesiecznie dzieki zwrotowi statkéw, ktore uzyt=
kowata na zasadzie dzierzawy od Stanow Zjednoczonych. Jak pisaliS$my
w poprzednim numerze, Anglicy sami stwierdzajg, ze zwrot tych stat=
kow amerykanskich jest tylko ciezka koniecznosScig.

Wreszcie ostat&i argument, to ze statki brytyjskie, ktdre byty=
by ewentualnie zatrudnione w przewozach "marshallowskich", beda



mogty pracowac¢ na innych szlakach, zarabiajac wiecej, wtasnie dzie®
ki owej akcji podwyzszenia poziomu stawek frachtowych. Cytuje sio
tu przede wszystkim przewozy pszenicy australijskiej, ktérej tego®
roczne zbiory byly szczegdlnie obfite,

Anglia wobec ewentualnej odbudowy zeglugi niemieckiej i ¢apon®
skieg 7-(BTM7' Irfyfcuf wstepny Brytyjskiego“czasopisma "Tiie SFippTng
World" (19«V.1948) w sposOb bardzo znamienny okres$la stanowisko ze=
glugowcow brytyjskich wobec zarysowujgcych sie coraz wyrazniej moz®

liwosci odbudowy floty handlowej Niemiec i Japonii. Przypomina sie,
ze flota handlowa jest w czasie #)jny jednym z najwazniejszych in=
strumentédw walki i ze nie wolno obecnie®powtarza¢ bitedu sprzed lat

30, kiedy to pozwolono Niemcom odbudowaé po pierwszej wojnie Swia®
towej ich potege morska, dzieki czemu w drugiej wojnie Swiatowej
mogli zniszczy¢ ok, 21 mil.ton tonazu alianckiego. Wr.1939 flota
handlowa Niemiec byta niemal réwnie wielka jak w r,1914, tgcznie za$
z flotg japonskg, liczacg w chwili wybuchu wojny niemal 6 mil.BRT,
oba te panstwa dysponowatly ok, 1o mil.BRT,

Tymczasem " w pewnych kotach politycznych " moéwi sie o zasto-
sowaniu wobec Niemiec po raz drugi polityki "przebaczenia i zapom®
nienia" w zakresie odbudowy potegi morskiej, co do Japonii zas, to -
jak pisali$my w poprzednim numerze BIM - miarodajne czynniki ame®

rykarfskie planujag odbudowe floty japonskiej w ciggu najblizszych
6 lat do ok, 4 mil.BRT, Zeglugowcy brytyjscy wystepuje ostro prze®
ciwko temu stanowisku stwierdzajgc, ze za zbrodnie wojenne, w kté=

rych uczestniczyty floty handlowe Niemiec i Japonii, nalezy sie sto=
sowna kara i dopiero po jej wymierzeniu oraz w razie gotowos$ci do
"poprawy" po stronie winnych - mozna stosowac¢ wobec nich polityke
przebaczenia i zapomnienia.

Takie potraktowanie zagadnienia stwarza pewna fasade ideowg
dla sprawy, ktérej istota tkwi w zupetnie odmiennych kategoriach
mysSlenia. Oto bowiem autor omawianego artykutu stwierdza,- ze wr.
19*14 Swiatowy tonaz handlowy liczyt ok. 49 mil.BRT, w r,1939 licz®
ba ta wzrasta do 69 mil.BET, obecnie za$ wynosi o ok, 15 mil,BRT
wiecej niz w chwili wybuchu drugiej wojny Swiatowej. Wprawdzie na=
lezato/by uwzgledni¢ fakt, ze cze$¢ tonazu pod banderg Stanéw Zjedno®
czonych stanowi rezerwe tonazowe i ze ok. 20 mil.BRT przypada na
tonaz przestarzaty liczgcy ponad 25 lat wieku, z drugiej strony jed=
nak pamieta¢ trzeba, ze na stoczniach $Swiata znajduje sie obecnie
w budowie 4 mil.BRT. Mimo przewidywanej w bliskiej przysztos$ci roz®
biorki na zitom znacznej ilosci tonazu przestarzatego, stale wzrasta®
jaca produkcja nowego tonazu bedzie przyczyniata sic do dalszego
wzrostu wydajnosci transportowej Swiatowego tonazu handlowego, pod®
czas gdy Swiatowa wymiana towarowa nie wykazuje tendencyj zwyzko®
wych. Wte| sytuacji zeglugowcy brytyjscy twierdza, ze ani oni, ani
skandynawskie floty handlowe nie obawialiby sie Swiatowej walki kon®
kurencyjnej w zakresie przewozow morskich, gdyby walka ta byta pro®

.wadzona na zasadach konkurencji wytacznie gospodarczej. Obecnie

jednak zupetnie wyraznie zarysowuje sie powszechna tendencja panstw
posiadajgcych miode floty handlowe, lub nie posiadajgacych ich jesz®
cze wcale, do stosowania polityki interwencyjnej, celem zapewnienia
wiasnym flotom narodowym pewnego udziatu w transportach towarow wtas
nej wymiany zamorskiej, "The Shipping Wofcld" przypomina, ze Niemcy

i Japonia przed ostatnig wojna byty "najwiekszymi grzesznikami" w
zakresie dyskryminacji obcyoh bander, a ich odbudowane floty hand®
lowe niewatpliwie uprawiatyby te sama polityke, tym bardziej, ze re=
zolucje miedzynarodowej konferencji zeglugowej w Genewie w lutym r,
1948 pozostawiajg panstwom moznos$¢ stosowania w pewnym zakresie po®
lityki interwencyjnej. Wobec takich perspektyw zegluga brytyjska
nie jest juz tak pewna swej zdolnos$ci konkurencyjnej, czuje sie za®



grozona w swym charakterze intratnego przedsiebiorstwa jak i jedne«
go z najistotniejszych czynnikbw dobrobytu narodowego W .Brytanii,
Chodzi wiec W .Brytanii o to, aby spadkiem po dwoch powaznych_pote=
gach morskich, mogty podzieli¢ sie raczej panhstwa dysponujgce flo=?
tami handlowymi o charakterze zdecydowanie posSredniczgagcym, pracujg«
cymi na zasadach czysto handlowych, przy czym oczywiscie zegluga
brytyjska miataby znaczny udziat w obstudze Ilinii, obstugiwanych
dawniej przez zegluge niemieckg czy japonskg.

Zegluga wobec zmian w $wiatowych”obrotach rogg”-(BIM) IColosal«
ny wzrost"~spozycia ropy”w’catyEn""Swiecie, w szczegdélnosci zas w Sta«
nach Zjednoczonych A.P., gdzie odnosne obliczenia szacunkowe muszg
podlega¢ coraz czestszym korekturom, powodujg pewne przesuniecia w
tradycyjnych szlakach marskiego transportu ropy. Pakt ten z kolei
Wywiera wpltyw na sytuacje w zakresie tonazu tankowego. Czasopismo
brytyjskie "The Shipping World" (19,V.1948) podaje interesujgce ze=
stawienie krajow pochodzenia ropy importowanej do Anglii w | kwarta«
le r.1948 i w odpowiednim okresie r.1947i Z zestawienia tego wynika,
ze dostawy ropy z krajow imperium brytyjskiego stanowity w | kwar«
tale r,1948 - 13,5 ogo6lnego brytyjskiego importu ropy, za$s w | kwar«
tale r.1947 - 14, Kk Natomiast udziat Stanéw Zjednoczonych w tych
dostawach ulegt bardzo powaznemu zmniejszeniu, mianowicie z 30,4"*
w | kwartale r.1947 do 12,6 w | kwartale r,1948. Odpowiednio zwiek=
szyt sie wudziat panstw Srodkowego Wschodu w dostawach ;ropy do W,Bry=
tanii, mianowicie z 1 7 , w | kwartale r,1947 do 30,3 W I kwartale
r,1948. Wr, 1947 najpowazniejszym dostawcg W .Brytanii byty Indie
Holenderskie ( 31,27), ktoérych udziat w r.1948 wzrost jeszcze do 1
40,8".

Anglicy nie mogli w r.1947 obstuzy¢ swego importu ropy wilasnym
tonazem tankowym i czarterowali w tym celu tonaz Standw Zjednocz#«
nych oraz norweski. Wg przewidywan brytyjskiego Ministerstwa Gospo«
darki Opatowej i Energetycznej juz w ostatnim kwartale r ,1948 W,Bry=
tania pokryje wltasne zapotrzebowanie na tonaz tankowy, zas$ w r,t950
bedzie dysponowata ogromng flote tankowg o tgcznym tonazu 6.360,000
BRT, Mimo to, wg obliczen z tego samego zrédta, jezeli program bu=
dowy tankowcOw nie zostanie rozszerzony, w r,1950 $wiatowy niedobdr

w zakresie tankowcéw wyniesie ok. loo jednostek, i to W wypadku
wykonania planowej budowy rurociggdéw na Srodkowym Wschodzie.
Ze strony Ministerstwa Gospodarki Opatowej i Energetycznej zac«

pewnla sie, ze przydziaty stali na budowe tankowcéw i zaktadow ra=
fineryjnych beda miaty najwyzszy priorytet. Jednakowoz k#ta zeglu-
gowe zwracajag uwage, ze brytyjscy prywatni wtasciciele tankowcow
pracujg przy stawkach ustalonych przez Ministerstwo Transportu,

a przeszto 1oo” nizszych niz stawki-na wolnym rynku frachtowym.
Pakt ten znajduje wymowng reakcje w stosunkowo niskich cyfrach”za=
mowien brytyjskich na tonaz tankowy w poréwnaniu z zamowieniami
innych’krajow. Oto brytyjscy armatorzy majag w budowie lub zamodwio-
nych *k, 2o0o0.o000 TDW tonazu tankowego, podczas gdy armatorzy skari«
dynawecy 2.420.000 TDW, czyli 51,3 Swiatowej ilo$ci tonazu tanko«
wego w budowie i zamdwionego. Wprawdzie nalezy oczekiwac¢ spadku
stawek frachtowych na tonaz tankowy i w zwigzku z tym wyréwnania
szans armatorow brytyjskich, z chwila gdy podaz bedzie pokrywata
zapotrzebowania, tymczasem jednak, zdaniem czasopisma "The Shipping
World" (3*VI1.1948), armatorzy zagraniczni (przede wszystkim norweec
<jy) zarabiajg na kazdym rejsie 3 lub 4 razy wiecej niz armatorzy bry«
tyjsey i gromadze rezerwy na chude lata.

Zwraca sie jednak uwage, ze'wgskim gardtem dla $Swiatowych do«
staw ropy jest przede wszystkim nie zadawalajgca sytuacja w zakresie
rafineryj, nie zas$ w zakresie tonazu tankowego. Rafinerie w Burmie
i w Europie doznaty powaznych zniszczen w czasie wojny, a 0sSigg«
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doeiyig”8°~7pWni?S| 6wiat U dukcji fi inej t k
ORIy A58 " D RIS R WIRIqWAG) & TOdghell, fafine ry nedq Yy stosugki,
ton) nie zaspakaja gwattownie wzrastajacego zapotrzebowanial!
Zuzycie ropy i“wegll\a w_zegludze. - Wg statystyk Lloyd's

(I?e_glstgr, wkr7l935 d:wd tonazu™swiatgwego byto bunkrowane weglem:;
kizrr:Of:ktSoevtvei tzinwsspzastkig 26 | co nalezy przypisa¢ przede wszyst=

' >2Y statki amerykanskiej produkcji wojennej
opalane sg ropa Wliczbach wyglada to nastepujaco:

partOWCG na rope . . . .. 7,200 (43,5 mil.BRT)
motorowce I e 1 4°0 «.(15A2_mil (tBRT2
Razem,; 13.600 (58,7 mil,BRT) =73,8"

Z liczby tonazu Swiatowego nalezy jednak wydzieli¢ zesnnt
amerykanskie j rezerwy tonazowej: 1.400 jednostek = 9'mi|l BPTW te-n
spos6b otrzymujemy 12.200 jednostek (49 7 mil.BRT) buSkr*wan”ci
ropa. Znaczny wzrost tonazu bunkrowanego ropa przyczynit sie do
wzrostu Swiatowej lconsumoji ropY. Anallzujeo zuSylLe r"Sy w ze?]lu-
dze uwzgledni¢ trzeba poszczego6lne tvnv L L py w zegiu-
bywaja znacznie diuzej-na niz~SLic* kio Liso SSi
a udhat tLioScdw

5TM*

zug? w [ a Z'i« kBza paliwa,
eleonomiczne ViL+°1" Z1 CEnlL’ Jak® przeciwwage notujemy bardziej
Iczne konstrukcje maszyn parowych i silnikéw; przedwojenny
tramp parowy ( na ropeg) spalat ok, 17 |p ropy na godz dzié juz
tylko 0,8 Ib, liniowiec parowy nawet 06 Ib. zaé silnik dieslowski

®?4 |b. Liczby te nalezy rozpatrywac ; : : £ _

L .~ W powigzaniu z wielkosScig stat=
kow# Nizej podana tabela przedstawia gpecne zapotrzebowanie zeglu=
gi na rope w oparciu o powyzsze dane:

. [losé Mil. Wielkos$¢ A .
Typ tonazu Stat= BRT przecietna £2£EE2|a_£2EL..W_£on-
KOW " BRT * dzienna roc zna
Tankowce;
T2
500 5.0 10,000 42 6.8 mil,
parowe 800 5.1 6. 400 25 6.4 "
motorowe 75 ’
. o] 5.1 6.800 12 2.9 "
Towarowe i pa=
sazersléie:*
Liberty 1. 300 9,2 7.150 35 8,2
parowce 3.200 15,2 4.800 20 11’5
motorowce 5.650 10,1 1,800 1o 10.2
12. 200 49,7 46,0 mil.

, Uwzgledniajac paliwo zuzyte w czasie postoju w portach. zao=
ton"rocznie?8 zapotr2ebowanie $Swiatowego tonazu na rope do 50 mil.

Odpowiednie obliczenie dla czasow przedwojennych daje liczbe
cCzaitV mnia *Szg » mian°wicie 35 mil.ton rocznie przy og6lnym to=
nazu bunkrowanym ropa w wysokos$ci 37,1 mil.BRT. Powazng role o0d?
grywa tu fa.et, ze me byto wéwczas tonazu "Liberty", bardzoQie =
ekonomicznego w eksploatacji ( zuzycie ropy - 1,4 |Ib per w/godz.),
_ obe°nie towarowce, przebywajag na morzu przecietnie
o 20 dni (w roku) krécej niz przed wojng ( 200 dni)? mozna pr?y=
jac, ze zuzycie ropy wzrosto o 12 mil,ton rocznie. P vy

1



Spadek zuzycia wegla w zegludze jest jednak mniejszy niz wy=
nika to z poréwnawczego stosunku procentowego (47" i 26'*") trzeba
bowiem pamietac¢, ze tonaz $wiatowy wzrost w stosunku do okresu
przedwojennego,

Tonaz $Swiatowy opalany weglem liczy obecnie 11,900 statkow
(18,4 mil,BRT), Przy przecietnej wielko$ci statku 1,600 BRT zuzy=
cie wegla wynosi 1,5 Ib per RM/godz,, czyli 18 ton dziennie, Przyj=
majac, ze statek przebywa 180 dni (rocznie) na morzu, zapotrzebowa=
nie roczne na wegiel bunkrowy szacuje sie na ok. 39 mil.ton rocznie.
Przed wojng przy tonazu bunkrowanym weglem = 31 mil.BRT (18.000
statkow wielko$s¢ przecietna 1,700 BRT) przy dituzszym okresie
spedzanym przez statek na morzu ( 200 dni), zapotrzebowanie tonazu
Swiatowego na wegiel bunkrowy osiggato 75 mil.ton rocznie.

Obserwowana po wojnie powszechnos$¢ konwersji statkébw z wegla na
rope byta nastepstwem przede wszystkim kryzysu weglowego, Z chwilg
poprawy sytuacji na rynku weglowym oraz wzrastajgcych trudnos$ci
w pokryciu Swiatowego zapotrzebowania na rope proces ten ulegt
znacznemu zahamowaniu.

Niska ¢akos¢Jounkru angielskiego¢-(BIM) Jako$¢ bunkru dostar”
czanego na statki w”porkac¢h angielskich staje sie ostatnio prsed=
miotem coraz ostrzejszej krytyki ze strony armatoréw. Przed wojng
stosowano zasade dostarczania specjalnych gatunkéw bunkru, w za=
leznosci od typow maszyn, co zapewniatlo uzyskanie maksimum wydaj=
nosci. Obecnie nie tylko zarzucono stosowanie takiej specyfikaciji,
lecz bunkruje sie niejednolitym gatunkiem wegla, co obniza znacz=
nie wydajnos¢ maszyn, lub zupetnie®nieodpowiednim dla danego typu
statku, a przy tym o matej wydajnos$ci energetycznej. Kilkakrotnie
zanotowano np, wypadki, ze bunkier angielski zawierat 254 popiotu.
Zjawisko to ma specjalng wymowe w powigzaniu ze statym wzrostem
cen bunkru, totez zeglugowa prasa angielska zwraca uwage na ko=
niecznos¢ zrewidowania tego stanu rzeczy.

Eksport wegla angielskiego do pé6inocnych Niemiec.-(BILO Wg "The
Shipping Worl¢J" (T2.V.194S) projektowane jest"niedtugim czasie
podjecie eksportu we”ia z péinocno-waachodniej Anglii do péinocnych
Niemiec. Tamtejsi eksporterzy twierdzg, ze import wegla do péinoc=
nych Niemiec droga morska z po6itnocno-wschodniej Anglii jest"tanszy
niz z Zagtebia Ruhry, Obecnie wegiel z Ruhry eksportuje sie przez
porty holenderskie i niemieckie za dolary. Kombinacja importowo-
eksportowa, polegajgca na eksporcie wegla niemieckiego za dolary
i imporcie wegla angielskiego za funty szterlingi ma by¢, zdaniem
eksporterow brytyjskich, korzystna pod wzgledem gospodarczym-zaréwno
dla Stanow Zjednoczonych jak i dla W ,Brytanii.

Konferencja w sprawie bezpieczenstwa na morzu,-(BIM) Pierwsza
miedzynarodowa konferencja w sprawie EeZpieczenstwa”na morzu odbyta
sig wr,1913, a uchwalona ., . .. konwencja zostata znowelizowana
WAr.1929. Od r .1945 czyniono przygotowania do nowej konferencji
miedzynarodowej, “ktérej uchwaty, muszg uwzglednia¢ ogromny postep
wiedzy i“techniki w zakresie spraw interesujgcych konferencje,

kwietniu r.1948 rozpoczeta obrady w Londynie nowa konferencja
miedzynarodowa w sprawie bezpieczenstwa na morzu. Stwierdzenie, ze
w r,1946 Swiatowa marynarka handlowa stracita na morzu ogoétem
373.000 BRT daje podstawe do postulowania nowej organizacji bezpie=
czenstwa na morzu. Prace konferencji zostaty podzielone miedzy pie¢
sekcyj, z ktorych pierwsza zajmowata sie zagadnieniami dotyczgcymi
budownictwa okretowego, druga urzadzeniami ratowniczymi, trzecia
stuzbg radiotechniczng, czwarta bezpieczenstwem nawigacji i pigta
urzgdzeniami ogdélnymi.
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Wg czasopisma "The Shipping World" (5.V,1948), jednym.z wy=
nikow obecnej konferencji .bedzie rozciaggniecie niektdérych zarzg=
dzen dotyczacych statkéw pasazerskich réwniez na statki towarowe.
Dotychczasowa norma maksimum 12 pasazeréw na statku niepasazers=
kim zostanie prawdopodobnie zwiekszona dla szybkich”liniowcow to=
warowych do 30 - 40, przy odpowiednim zwiekszeniu liczby urzadzen
iatowniczych, Taka zmiana stanowitaby ponadto®"pewne odcigzenie dla
statkOw pasazerskich, ktére nie mogag zaspokoi¢ zapotrzebowania w
zakresie przewozu pasazerdw.

Nowe ustawodawstwo zeglugowe _w_Stanach Zje dnoczonyctu —Bilu)
Przewodniczgcy Komisji Marynarki Handlowej lzby Reprezentantéw
przedstawit Kongresowi Stanéw Zjednoczonych projekt ustawy maja-
cej na celu wzmocnienie pozycji zeglugi amerykanskie 3* Projekt
przewiduje m. ) _

a) subsydla budowlane w wysokcoci 50’ dla tonazu oceamczne=
go i kabotazowego,

b) subsydia eksploatacyjne dla spétek 1 armatoréw pojedyr-
czych (nawet statkéw pasazerskich),

C) przyznanie armatorom prawa do zwrdtu tonazu rzgdowi w za=
mian za peina jego réwnowartos¢ w wypadku wycofania przez rzad
subsydidw,

d) zalecenie Miedzystanowej Komisji Handlowej niezatwierdza=
nia stawek konkurencyjnych w transporcie lgdowym lub $rédlagdowym,

e) zmiany w ustawie .0 flocie handlowej, majgce na celu ozy-
wienie budownictwa okretowego,

f) rewizje skali oprocentowania przy kredytach diu,gotermino=
wych, .

Y g) zalecenie Komisji Morskiej zbadania warunkéw pracy 1 ptac
zatdg na statkach subsydiowanych.

Warunki czarteru”!. sprzedazy amerykanskie 3,nadwyzki tonazo=
wejj, -TbTmJ Komisja f ors!¢a“Slandw Zjednoczonych zdecydowata nie
czarterowa¢ wiecej statkow rzadowych armatorom zagranicznym, ani
armatorom amerykanskim, ktérzy nie posiadajg wtasnego tonazu towa=
rowego lub pasazerskiego, lub ktérzy czarterujg tonaz zagraniczny,
Decyzja ta ma na celu poparcie amerykanskich armatoréw prywatnych,
a przypuszczalnie ozywi tez prywatny kapitat zainwestowany w ame=
rykanskich koncernach zeglugowych. Obecnie 75 amerykanskich towa=
rzystw zeglugowych czarteruje ok, 800 statkéw (przewaznie "Liber*
ty") od Komisji Morskiej. Wprzyszto$ci_jednak liczba tonazu czar=
terowanego bedzie uzalezniana przez Komisje Morskag od ilosci to=
nazu posiadanego, W zwigzku z wygasnieciem petnomocnictwa Komisji
Morskiej do sprzedazy nadwyzki tonazowej za granicg odrzucone.

480 ofert zagranicznych, W czasie od ogtoszenia ustawy o sprzedazy
statkow do chwili jej wygasSniecia sprzedano armatorom zagranicz=
nym 1.159 statkéw (Anglia - 218 statkow,- 2,4 mil,ton, panstwa
*marshallowskie’790 statkowl- 8,6 mil.ton),

Armatorzy brytyjscy nie chcag inwestowgcC?~(BIM) Jak podaje
"The Shipping World" J26,7,T918J,“udziat Jednostek powyzej 25 lat
wieku w brytyjskiej flocie dalekomorskiej jest obecnie dwa razy
wiekszy niz przed to laty, 500 jednostek o tgcznym tonazu 1,4 mil,
BRT ma 20 - 25 lat wieku, czyli przekroczyto granice optacalnos=
ci eksploatacyjnej. Wobec tego faktu armatorzy brytyjscy, zwtlasz=
cza w zakresie zeglugi trampowej, winni teoretycznie interesowac
sie inwestowaniem w nowy tonaz. Wprawdzie na stoczniach brytyjs=
kich znajdowalo sie w budowie w wniu 31.111*1948 niemal 2,14 mil.
BRT, czyli 54,6 Swiatowego tonazu w budowie, z czego powazna
czesS¢ przeznaczona jest dia armatorow brytyjskich, jednak obja=
wiajg oni duzg rezerwe w tym wzgledzie. Oczekiwana przez armato=
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rdw obnizka cen nowego tonazu nie nastepuje, i, zdaniem "The Ship=
ping World", obecne wysokie ceny utrzymajg sie jeszcze przez czas
nieokreslony, Drugim zasadniczym czynnikiem decydujagcym o tenden=
cjach polityki inwestycyjnej w zakresie tonazu jest. poziom stawek
frachtowych, ktéry wcigz jeszcze jest wysoki, niemniej jednak arma=
torzy_zdaja sobie sprawe z tego, ze rynek frachtowy znajduje sie
obefnie pod wptywem szeregu czynnikéw ubocznych, nie majacych nic
wspllneg« z prawem podazy i popytu, rn.in. za$ pod wptywem fluktua=
cyj walutowych, Tak wiec do dwéch zasadniczych, a obecnie raczej
nie okreslonych na przysztos¢ czynnikéw, jakimi sg koszty nowego
tonazu i poziom stawek frachtowych, dochodzi w wypadku armatorow
fcrytyjskich trzecia niewiadoma w postaci ewtl. dewaluacji funta
szterlinga. Zdaniem kot zeglugowych ("The Shipping World", 2,VI.
1948), zachetg do inwestowania mogtoby by¢ wprowadzenie dalekolide =
cych ulg podatkowych w stosunku do zarobkéw tych armatorow, ktorzy
zamawiajg nowy tonaz.

Finanse zeglugi brytyjskiej wr.1947.-(BIM) Wg danych opub=
likowanycE przez "Financial TimesZ (koniec maja 1948), zarobki nie=
ktérych brytyjskich towarzystw zeglugi liniowej i.trampingu oraz
dywidendy wyptacane udziatowcom w r .1947 Przedstawiaty sie naste=
pujacos

Zarobki (opro=

TOWARZYSTWO: : .
centowanie Dywidendy
kapitatu)

Liniowe: Anchor Line 131,3 12,57

Cunard Steamship 95,5 lc,o”

Currie Line 60,1 17,5«*

Donaldson Line 226,8 31,257

Union Castle 120 0 8. 0"

Tramping; Britain Steamship 67,9 15 oA

United British Steam= '

ship Co. 275,0 100,07
Pool Shipping Co, 25,4 15,0rf
Tankowe British Oil Shipping 47,5 40,0A

Zadawalajacy stan finansowy towarzystw tankowych, mimo ze pra=
eujg one na stawkach nizszych niz na wolnym rynku, tlumaczy sie

znaczng jeszcze dysproporcjg miedzy Swiatowym popytem i podazg'to=
nazu tankowego,. Z przytoczonych cyfr wynika, zdaniem "Financial
Times", iz zegluga brytyjska jest doskonale przygotowana finansowo

do walki konkurencyjnej w przysztosci. Zdaniem "The Shipping World"
(2.vV1.1948), nalezy patrze¢ na te sytuacje o tyle Kkrytycznie, ze
samo gromadzenie ogromnych rezerw kapitatowych bez réwnolegtej i
odpowiednio szerokiej akcji inwestycyjnej bytoby tylko objawem in=
flacji, bez pozytywnego znaczenia,,

Rueh_statkéw i“obroty towarowe_Godtebcrga,-(BIM) GOteborg jest
dzis 3®*nym z nielicznych porléw Ea"*Swiecie7 fctérego obroty wzrosty
w stosunku do czasow przedwojennych, Ruch statkéw w r.1947 przed-
stawiat 104" stanu z r,1938 ( 9" wr.1946), a obroty towarowe 1277
(87* w r,1946),

Ruch_statkowj/v NRT Obroty towarowe w t
1938 14,592,105 3,579,988
1946 13.159.080 3.108,991

1947 15,183.053 4.543.206
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Goteborg nalezy rowniez do portow najnowoczes$nie jszych, Ju.z
w r.1939 planowano szereg nowych inwestycyj, uniemozliwionych
nrzez wybuch wojny. Wszczete po wojnie prace nad modernizacjg da=
ty wrezultacie doskonate wyposazenie portu; czynnych jest tu
166 nowoczesnych dzwigbéw, z czego 124 drobnicowe, a 2 pitywajace
(80o-tonowe). Powierzchnia magazynow wzrosta od r.1938 o 50%,

Z £ortow_niemieckichi -(BIM) Jednym z licznych przejawow po=
stepujacej aktywizacji Hamburga jest wznowienie znanego pizedwo=
jennego tygodnika "Hanza" oraz miesiecznika "Hamburger Hafen ltach
richten", inauguracyjne numery zawiera jg wypowiedzi i artykuty
znanych zeglugowcow hamburskich dotyczace odbudowy portéw niemiec
kich, zeglugi, rybotowstwa, budownictwa okretowego itd. Ha uwage
zastuguje artykut dotyczacy maklerstwa. Wydane ostatnio przez
anglosaskie wtadze okupacyjne pozwolenie reaktywizacji zeglugi
niemieckiej w zasiegu Battyku * czes$ci Morza Pdéinocnego nie czyni
zdaniem tamtejszych zeglugowcéw, zadnych nadziei na polepszenie
sytuacji maklerow niemieckich; w okresie ich przymusowej bezczyn=
nosei, jak pisze tygodnik, armatorzy zagraniczni przekazali swe
agentury maklerom zagranicznym i trzeba bedzie dilugiego czasu,
zanim agenci niemieccy zostanag znow wciggnieci do tej posSrednie]j
obstugi niemieckiego handlu zagranicznego, ozywiajac w ten spo=
s6b cenny "eksport niewidzialny".

Artykut o odbudowie Hamburga obok kilku danych cyfrowych ma
charakter nawotywania do odzyskania dawnej pozycji Hamburga,Obro=
ty towarowe Hamburga, ktore w r,.1946 osiggnety ok, 4 mil.ton, w
r 1947 wzrosty do 6 mil.ton, przy czym znaczna role odgrywata tu
zegluga kabotazowa. Import osiggnat 2,76 mil.ton, czyli dwa razy
wiecej niz w ub.roku.

W porcie bremenskim prowadzone sg prace had odbudowag i roz=
budowga wyposazenia. Bezpos$rednio po zakonczeniu wojny zdolnos¢
przetadunkowa portu stanowita zaledwie 20" stanu przedwojennego.
Obecnie osigga ona juz 90”";, a nawet, dzieki zastosowaniu bardziej
wydajnych metod pracy, faktycznie przekracza juz stan przedwojen=

ny.

Port_ w Triedcie.-(BIM) Belgijskie czasopismo "Lloyd Anver=
sois"~z'~lutego r,T9"8 opublikowato ciekawe studium na temat obec=
nej sytuacji portu triestenskiego. Statut Wolnego Obszaru Triestu
zawiera m.in. nastepujace artykuty;

Art,31 przewiduje, ze, dla zapewnienia racjonalnej eksploa=
tacji kolei zelaznych Triest bedzie mogt podpisywaé¢ uktady kole=
jowe z Jugostawig i Witochami; problem organizacji, administracji
i eksploatacji wezta triestenskiego pominiety jest milczeniem.

Art. 33 omawia kwestie imatrykulacji statkéw, upowaznii*Cze«
chostowacje i Szwajcarie do wpisywania ich tonazu do triestens=
kiego rejestru statkow morskich (Wegry i Austrie - po podpisaniu
traktatéw pokojowych),

Art. 34 stwarza na terenie Triestu "wolny port".

Art. 35 gwarantuje wolny tranzyt na zasadach obowigzujgcej*
konwencji miedzynarodowej.

Statut "wolnego portu" nadaje mu osobowo$¢ prawng oraz wy=
klucza moznosé~stwarzania obszar6w eksterytorialnych, jako hamu«
jacych aktywnos¢ portu, W wyjatkowych wypadkach zastrzega sie
jednak wytgczng eksploatacje .poszczegdllnych nabrzezy banderom
wtoskiej i jugostowianskiejl

Kontrola "wolnego portu" bedzie wykonywana przez Komisje
Miedzynarodowg, w skitad ktdrej wejdg przedstawiciele Triestu,
Austrii, Anglii, Czechostowacji, Francji, Jugostawii, Polski,
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Szwajcarii, Standéw Zjednoczonych, Wegier, Witoch i Z.S.R.R, Komisja
bedzie miata prawo wgladu we wszystkie sprawy dotyczgce admini=
stracji i eksploatacji portu oraz wszelkich zagadnien tranzyto=
wych, natomiast panstwa-cztonkowie Komisji nie bede mogty narzucac
"zadnych regulaminéw czy taryf, ktore sztucznie Kkierowatyby ruch
tadunkéw do innych portow". Jedynie zarzadzenia jugostowianskie,
majace na celu ozywienie portow potudniowych Jugostawii, zostaty
wytaczone spod tej klauzuli.

Tworzenie lokalnej floty handlowej jest dopiero w zaczatku,
totez caly ruch portu opiera sie na razie na banderach zagranicz=
nych, ktére nie zapewniajg jednak obstugi optymalnej. Obecnie
pracuje w Triescie 1lo towarzystw zeglugowych ( 2 amerykanskie,

1 angielskie, 1 holenderskie, 2 szwedzkie, 4 wiloskie oraz 2 witos=
kie przedsiebiorstwa spedytorskie).

Komitety Obrony Portéw Franchskictu~(BIM) W portach francus=
kich Basenu_s$Sr6”zremnomorskTego™powstaty Komitety Obrony Portow i
Przemystu Morskiego, majagce na celu obrone przed ingerencja Stanow
Zjednoczonych. Komitety te grupuja oficeréw i marynarzy, pracowni-
kéw portowych, stoczniowych oraz portowych przedsiebiorstw ustu=
gowych.

Dnia 21.111,1948 odbyta sie w Marsylii regionalna konferen=
cja Komitetu Marsylii i portow Morza Srédziemnego, ktéra uchwalita
rezolucje domagajgcag sie: 1l«bezzwilocznego ustalenia planu budowy
tonazu na stoczniach krajowych; 2, przyspieszeni© tempa odbudowy
i modernizacji portu Marsylii; 3. zapewnienia pierwszenstwa bande=
rze francuskiej w portach macierzystych i kolonialnych.

Produkcja stoczni szwedzkieh_w_ri 1948.-(BIM) Jak podaje "The
Shipping Worl3r'~(T27v71545)7 na“stoczniacK szwedzkich byto w budo=
wie w | kwartale r,1948 - 60 statkOw o tacznym tonazu 249.700 BRT.
Zamowionych jest 168 jednostek o tacznym tonazu 999.015 BRT, tacz=
nie wiec w budowie i zamodwionych 228 jednostek o tonazu 1,248.715
BRT,Z tego 96 statkéw o tonazu 323.165 BRT przypada na zamodwienia
krajowe, 120 stgtkow o tonazu 837.950 BRT dla armatoréw norweskich
i 12 statkéw o tonazu 87.600 BRT dla armatorow w innych krajach.
Na tankowce motorowe przypada 77 jednostek o tonazu 711,050 BRT,
czyli 57 catego zamdwionego tonazu,

("The Times Review of Industry”, May 1948 - Norwegia - przewi=
duje, ze w r .1948 zarobki jej floty handlowej w dewizach obcych
wyniosg ok, 36 mil,funt.szt.),

Witoska flota handlowa i budownictwo okretowe.-(BJIM) wg stanu
na 1.T.T9T87 witosfa”fTota“hanHlowa liczyta 90T jJednostek ° tacz=
nym tonazu i,863.107 BRT. Liczby te nie'obejmujg 1,251 jednostek
pomocniczych i zaglowych (79,2ao0 BRT) oraz taboru rybackiego V1 546

jednostek motorowych = 26,786 BRT). Przyrost tonazu witoskiego w

okresie powojennym przedstawiat sie nastepujgco (jednostki powyzej

100 BRT)’ Jednostek BRT
Stan na 8.V .1945 204 402 .519
Statki wyremontowane 126 254.656
Tonaz nowy 153 111.845
Tonaz zwrdcony Wiochom 12 99.931
Tonaz zakupiony prywatnie 98 286,426
Tonaz zakupiony przez paru:fwo i od=

sprzedany armatorom pry?/atnym 95 697.540

Razem: 688 1.852,917
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W dniu 27.111*1948 przejeto 29 statkéw zajetych przez Stany
Zjednoczone w czasie wojny i przystgpiono do ich rekonwersji i re=
montu.

Rozbudowa przemystu stoczniowego jest obecnie jednym z naj=
powazniejszych probleméw gospodarczych rzadu wtoskiego. Obecna
zdolnos$¢ produkcyjna stoczni wtoskich wynosi 400.000 BET rocznie,
przekraczajgc znacznie zapotrzebowanie wewnetrzne, nie wieksze
niz 150.000 BRT rocznie. Stocznie wtoskie muszg wiec znalez¢ rynKki
zbytu dla ok. 250.000 BRT rocznie. Zeglugowcy wtoscy wystapili z
sugestiag, by rzad finansowat obce zamdéwienia, tzn. wyptacat stocz=
niom réznice miedzy kosztem budowy na stoczniach wtoskich a ceng
tonazu na rynku miedzynarodowym, podczas gdy inne kota st,wierdza= .
ja, ze Witochy nie moga sobie pozwoli¢ na utrzymywanie nieekonomicz=
nego obecnie przemyetd. (Stocznie®wtoskie sg drozsze o 30 - 40"
od stoczni angielskich). Jednocze$nie stoczniowcy witoscy utrzymuja,
ze bedg mogli"utrzymacé sie wobec konkurencji stoczni zagranicznych,
jezeli uzyskaja od rzagdu zwolnienia od specjalnych podatkow itn=
portowych przy sprowadzaniu z zagranicy surowcOw, maszyn itp, oraz
dodatkowe kredyty budowlane.

Obecnie rozpatrywany jest plan budowy tonazu 200.000 BRT,
kosztem ok, ?0 mil.lir6w, Budowe 20 statkOw pasazersko-towarowych
finansowa¢ ma rzad (lo mil.lirbw) z tym, ze nastepnie odsprzeda
je armatorom prywatnym, Ten system pomocy armatorom praktykowany
jest czesto we Francji i umozliwia “odmtadzanie"” tonazu oraz za=
trudnienie stoczni mimo wysokich kosztow budowy.
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