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Remington

 REMINGTON No. 12" »MALY REMINGTON”—PRZENOSNY
WZOROWE DLA BIUR DO UZYTKU PRYWATNEGO

Na wystawie w Filadelfji ku uczczeniu 150-ej rocznicy uzyskania niepodleglosci przez Stany
Zjednoczone Ameryki Polnocnej, najwigkszej wystawie, jaka si¢ kiedykolwiek odbyla, maszyny
do pisania REMINGTON uznane zostaly za maszyny oficjalne (Official Typewriter). Remington

zatem jest maszyna | OEICJALNIE \_)VYRO_ZNIONA} i jedyna, jaka podczas przygotowan
i trwania jubileuszowej wystawy jest uzywana w licznych biurach i urzedach tej niebywalej
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imprezy.
Wylaczne przedstawicielstwo na Polske:
Tow. BLOCK-BRUN, Sp. Akc.
Warszawa — Gmach Hotelu Bristol.
Oddzialy wtasne w wiekszych
miastach Polski.
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poleca wydawnictwa wlasne:
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Bykowski. Polskie morze (w druku)
Chrzanowski. Na kaszubskim brzegu. 140
— Z wybrzeza i o wybrzezu. 120
Demel. Ryby Battyku polskiego. 120
— Atlas zwierzat bezkregowych Baltyku pol.
(w druku) Wiz s R : : i
— Z zycia ryb Baltyku polskiego. 0 o o 2 e A A A ot o b A
Loree. Akwarjum stodkowodne. 2 40
Orfowicz. llustrowany przewodnik po Pomorzu
opr. =
== " o0 po Ziemi
Kaszubéw. grrs

Pawlowski—Jakubski—Fiszer. Z polskiego brzegu. 1 50
Romer. POWSZECHNY ATLAS GEOGRAF.
CZ. 1 24 MAPY. 24 —
— Cz. Il Europa 10 map (na ukoniczeniu).
— Mapa polityczna Polski ($cienna na plétnie) 28 —

Mapki podreczne z atlasu powszechnego i atla-
séw wojewé6dzkich w cenie od 80 gr. do 2 —

WARSZAWA,

A —— 41 st s

LESZNO 56. &

Na 2adanie wysylamy katalogi bezplatnie.
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Numer poswiecony polskiemu morskiemu handlowi zagranicznemu
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Warszawa, wrzesienn 1926 r.
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KOMITET REDAKCYJNY STANOWIA: HUGON PISTEL i KOMANDOR CZESLAW PETELENZ (jako naczelni kierownicy) oraz ANTONI ALEKSANDROWICZ (sport
wodny), PIOTR BOMAS (sprawy portowe), JOZEF BOREYKO i WIKTOR WOJNICZ (marynarka wojenna), RADOSEAW KRAJEWSKI (rybactwo), STANISEAW
KRUSZYNSKI (dziat oficjalay L. M. i R.), FELIKS ROSTKOWSKI (marynarka handlowa), JERZY B. RYCHLINSKI, ALEKSANDER RYLKE (drogi wodne srédladowe
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Budowa portu w Gdyni w opinji na-
szego spoleczefstwa przeszta szybka
i bardzo znaczna ewolucje. Kto pig¢é lat
temu i dawniej pisal o budowie wielkie-
go portu dla Polski, u wigkszoéci czytel-
nikéw wywolywal poblazliwy ué$miech
lub zupelna indyferencje. Zupelnie ina-
czej dzi§. Kazda wiadomoéé o Gdyni jest
skwapliwie czytana, a kto mial sposob-
no$é¢ nieco blizej z budowa portu i mia-
sta si¢ zapoznaé, opowiada innym o tem
z pewna duma, ze Polska na to wielkie
dzielo mimo swego trudnego potozenia
gospodarczego si¢ zdobyla. Jest to zastu-
ga naszej prasy i nie w najmniejszej czeg-
sci organu Ligi Morskiej i Rzecznej ,,Mo-
rze", ktore wszystkim naszym aktualnym
sprawom morskim pos$wigca duzo miej-
sca i zainteresowania,

Sprawa koniecznosci budowy wielkie-
go portu morskiego dla Polski nie jest
juz przedmiotem dyskusji, stala sie ona
wlasnoscia calego spoleczerdstwa, jest
najzupelniej zrozumiana przez rzad i iz-
by ustawodawcze. Mozna nawet zauwa-
ty¢ pewna niecicrpliwo$é calego spote-
czefistwa, ze budowa nie posuwa si¢ je-
szcze predzej, a przeciez w ostatnich la-
tach zrobiono nie maly wysilck finanso-
wy ze strony Panstwa, coprawda inicjaty-
wa spoteczna i prywatna w tym kierunku
dotad nie ujawnila si¢ jeszcze zbyt silnie.

najcigzszych latach swego istnienia,
to jest w czasie inwazji bolszewickiej, za-
padta uchwata budowania wlasnego por-
tu w Gdyni. Pierwsze lata budowy, to
wyscig kierownictwa budowy, ktére spo-
czywalo w rekach rzadu, z ciagle spada-
jaca marka polska, a jednak wybudowa-
no za ceng okolo miljona zlotych przy-
sta tymczasowa, ktéra umozliwiala juz
rozpoczecie eksploatacji. Przystan ta
w eksporcie naszego wegla niemala ode-
grala rolg, pozwalajac na miesigczny wy-
wo6z okoto 40.000 ton wegla, Sejm budo-
we portu w roku 1922 osobng ustawa
uprawomocnil. Wobec ciagle spadajacej
marki i kurczacych si¢ na budowe portu
asygnowanych kredytow rzad zdecydo-
wal budoweg portu powierzyé Konsor-

cjum zagranicznemu. Odnoéna umowa
zostala zawarta w lipcu 1924 r.

Od tego czasu tempo robot znacznic
sic wzmoglo, I tak w czasie pierwszych
trzech lat w zakresie rzadowym wyko-
nano rob6t na 1.000.000 zlotych. Przez
dwa lata Konsorcjum wykonato robét na
blisko 4.000.000 ztotych w zlocie. Tempo
to byloby jeszcze szybsze, gdyby nie caly
szereg wypadkow sity wyzszej, jak burze
jesienne w roku 1925 i zatonigcie drag
takze na jesieni 1925 roku. Od stycznia
roku biezacego na tle tych wypadksw
wybucht zatarg z Konsorcjum, ktéry
znéw spowodowal utrate kredytu zagra-
nicznego, w ten sposob trzeba bylo zna-
lezé inne podstawy budowy, na ktérych
opiera si¢ nowe porozumienie z Konsor-
cjum z dnia 2 lipca r. b. Od tego czasu
chwilowo i czeéciowo przerwane roboty
wznowiono. Tempo robét obecnie silnie
sie wzmoglo i podczas ostatnich czte-
rech lat budowy dojdzie do 5.000.000 zi.
w zb. rocznie. Do lipca wlacznie wykon-
czono 253 metr. 8-metrowych nabrzezy.
Do kofica roku biezacego bedzie wykon-
czonych mola pétnocnego 720 metr. bie-
zacych, 435 metréw nabrzezy 8-metro-
wych, 200 metréw nabrzezy 10-metro-
wych na skrzyniach, prowizoryczna osto-
na od wschodu 125 metréw biezacych
i 185 m. strzyn przygotowanych dla
dalszych nabrzezy, poza tem robét czer-
palnych ma byé wykoniczonych 1.800.000
metréw kubicznych. Ogétem Konsorcjum
do konica tego roku ma wykonczyé robot
na sumg 6'/s miljona zlotych w zlocie.
W ten sposob juz obecne pélrocze w ro-
botach wykaze prawie maksymalna szyb-
kosé, ktéra bedzie zachowana az do kon-
ca robot.

W chwili pisania niniejszego artykulu
pierwsze 250 m. nie zostaly jeszcze osta-
tecznie oddane do uzytku, chociaz statek
Pologne juz 31 wrzeénia z nowych nabrze-
zy korzystal, Réwniez i montaz dwéch
diwigbw mostowych dla eksportu wegla
nie byl jeszcze ukonczony. W chwili wyj-
écia numeru nabrzeza bgda juz czynne,
a krany w przededniu oddania do uzyt-
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ku. W ostatnich miesiacach eksport we-
gla osiagal cyfre¢ 40.000 ton na miesiac.
Miesiac wrzesienn jest miesiagcem przej-
$cia eksploatacji na nowe nabrzeze. Mon-
taz wysiegnicy u diwigéw mostowych
moze spowodowaé pewne zatrzymanie
ruchu na kilka dni, z tego wzgledu w tym
miesiacu oczekuje si¢ pewne zmniejsze-
nie ruchu. Jednak juz od pazdziernika
nalezy si¢ liczyé ze znacznem zwigksze-
niem si¢ eksportu wegla. Maksymalnej
zdolnoéci przewozowej nie uda si¢ natu-
ralnie osiagnaé w jednym dniu, na to po-
trzeba begdzie 2 — 3 miesigcy, w koficu
roku cyfra 100.000 ton miesigcznie z pew-
noécia bedzie przekroczona. Réwnocze-
$nie z przerzuceniem ruchu ze starej
tymczasowej przystani na nowe molo po-
tudniowe, ktére zczasem powinno jako
pierwsze otrzymaé nazwe A, przygoto-
wuje sig¢ tam wodociag dla zaopatrywa-
nia statkbw w wode slodka. Roboty
elektrotechniczne, polegajace na dopro-
wadzeniu pradu z Rudek dla obslugi
diwigow mostowych i o$wietlenia, sa
w pelnym toku. Réwniez rozpoczal sig
montaz zespolu Diesla na 500 koni dla
dalszych instalacyj elektrycznych, dla 2
diwigow bramowych oraz s$wiatlta dla
magazynu i placu.

Pierwszy keson basenu wewngtrznego
na glebokosci 10 metréw byt juz w ro-
ku ubieglym opuszczony, obecnie przy-
stapiono do opuszczania dalszych, w
chwili druku prawdopodobnie juz 5 ke-
soné6w bedzie opuszczonych. Natych-
miast po opuszczeniu kilku kesonéw ma
si¢ rozpocza¢ nadbudowa i zarefulowa-
nie terenow za kesonami, aby odda¢
w konicu roku nabrzeze B dlugosci 200
metréw do uzytku, Jest to dla ruchu por-
towego o tyle wazne, ze przy tych na-
brzezach ma stana¢ magazyn, ktérego
materjal jest juz przygotowany, jednak-
ze budowa jego fundamentéw i montaz
opbéinia si¢ z powodu tego, ze nabrzeze
nie jest jeszcze gotowe. Po wykoniczeniu
nabrzezy w tem miejscu ma si¢ rozpo-
czaé montaz 2 takie juz gotowych 5-to-
nowych diwigow bramowych i potoze-



nie odnogi kolejowej. O ile bardzo suro-
wa zima nie przeszkodzi, wszystkie te
roboty w pierwszych miesiacach przy-
sztego roku powinny byé ukoniczone, aby
eksploatacja portu dla réznych towarow
poza weglem mogla si¢ rozpoczaé. Wo-
wczas zdolnoéé przewozowa portu osia-
gnie cyfre przynajmniej 120.000 ton mie-
siecznie. W chwili obecnej przedmiotem
rozwazafi jest sprawa dalszych inwesty-
cyj portowych u nabrzezy A na czesci
200 metréw, ktére w koficu tego roku
beda wykoniczone.

Rozwaza sie sposéb tadowania i kto
tc inwestycje ma przeprowadzi¢. Wobec
przejécia obecnie na oplaty gotéwkowe
z chwilg utraty przez Konsorcjum kre-
dytu zagranicznego, Skarb Pafistwa w
tym roku na Gdyni¢ poniést stosunkowo
wielkie koszta, jest wigc racjonalnem
w tych nowych inwestycjach weglowych
obejrze¢ sie za inicjatywa prywatna.
O ile taka tranzakcja dojdzie do skutku,
bedzie to dowodem, ze firmy prywatne
widza w budowie portu gdynskiego wiel-
ka przyszloé¢ i nie wahaja si¢ poczynic
wiekszych inwestycyj dla jego dalszej
eksploatacji. Wytworzy si¢ miedzy urza-
dzeniami pafistwowemi i prywatnemi na
eksport wegla zdrowa konkurencja, kto-
ra samemu portowi powinna wyj$¢ na
dobre. Bardzo aktualna w chwili bieza-
cej bylaby budowa chitodni w Gdyni,
Gdansk takiej nie posiada, ale zakup
wigkszej iloéci wagonéw chiodni i budo-
wa takich urzadzen w niektérych cen-
trach prowincjonalnych kraju, wymaga
duiych inwestycyj i rozwiazania calego
szeregu z tem zwiazanych zagadnien.
Tem powinny si¢ zainteresowaé izby rol-
nicze, magistraty zainteresowanych miast
i inne organizacje z produkcja rolnicza
zwiazane., Budowa elewatoréw zbozo-
wych w Gdyni jest jeszcze przedwczesna
ze wzgledu na brak odpowiednich na-
brzezy.

W budowie urzadzern hydrotechnicz-
nych po uruchomieniu pierwszych na-
brzezy ,A" i ,,B" najwigkszy nacisk ma
by¢ polozony na szybkie zakoficzenie bu-
dowy samego awanportu, aby ulatwic
i utrwali¢ przez caly rok dobra eksploa-
tacje i dalsza budowe. Zwicgkszenie ilo-
$ci nabrzezy mogloby sie¢ odbyé¢ tylko
kosztem przesuniecia robét zakoficzenia
awanportu na dalszy plan. Jednakie to
nie byloby racjonalnem, w tym wigc wy-
padku wzgledy budowy musza przewa-
2y¢é, jezeli sig nie chce znacznie utrudni¢
dalszej budowy dla doraznej korzysci
szybkiej eksploatacji. Gdynia, ktora sie
jako port réwnoczeénie buduje i eksploa-
tuje, przedstawia problem czasami tech-
nicznie nietatwy do rozwiazania, dlatego
nalezy ciagle na to zwracaé uwage, aby
wzgledy doraznej eksploatacji nie odbily
si¢ szkodliwie na calosci budowy, kté-
ra przeciez nie wykonywa sie tylko na
kilka lat, ale na okres bardzo dtugi i od-
legty.

Poludniowa czeé¢ portu w Gdyni jest
przeznaczona dla budowy portu handlo-
wego, pélnocna dla celéw naszej mary-
narki wojennej. W péinocnej czesci bu-
duje i w tym roku ukoficzy si¢ budowa
basenu dostatecznie glebokiego i wiel-
kiego, aby daé schronisko naszej flocie
wojennej, gtebokoéé jest dostateczna, aby
da¢ rowniez mozno$¢ postoju ltodziom
podwodnym. W sierpniu r. b. zostaly od-
dane tegoroczne roboty okoto budowy
portu rybackiego Poznafiskiemu T-stwu
Robét Inzynierskich, W tym roku bedzie
stworzona przystan-schronisko, pozwala-
jaca wszystkim naszym kutrom rybackim
bezpiecznie przezimowaé. Ostateczne
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Montaz dwoch diwigéw morskich w Gdyni. Jeden most juz podniesiony, drugi na piasku.

Installing two new cranes in Gdynia.

lying on the sand.

One is already up, the other can be seen
Fot. Morawski

Statek ,.Pologne" dn. 31 wrzesnia r. b. po raz pierwszy przyby! do nowowybudo-
wanych nabrzezy w Gdyni.
S. s. ,,Pologne” anchored for the first time at the new quay af Gdynia on the

31-st of September 1926.

kredyty na ten cel w wysokosci 160.000
zl. zostaly jeszcze o 50.000 zt. powigk-
szone.

Budowa miasta portowego czyni tez
juz pewne postepy. Nalezy przedewszyst-
kiem wymieni¢ budowe dworca w Gdy-
ni, ktéry w tym roku zostal juz oddany
do uzytku. Z budowli administracyjnych
nalezy wymieni¢ budowe urzedu celnego
w porcie juz skonczona i budowe kapi-
tanatu, ktérego pewna czgéé juz w tym
roku ma byé oddana do uzytku. Po
przytaczeniu Oksywi do Gdyni i oglo-
szeniu Gdyni miastem, opracowany zo-
stal przez M-stwo Robét Publicznych
plan miasta Gdyni. Plan ten przewiduje
miasto na 60.000 mieszkaficow z mozno-
$cia dalszego znacznego rozwoju. Plan
miasta musi przej$¢ narazie przez or-
gana samorzadowe; pozwoli on w znacz-
nej mierze ograniczy¢ dzika rozbudowe
przez zafiksowanie Pprzynajmniej glow-
nych placéw i arteryj komunikacyjnych.
Sama budowa miasta tem naturalnie sie
nie rozstrzyga. Niezbedne bedzie wya-
sygnowanie znaczniejszych sum na wy-
kup ulic i placéw, dalej na budowe in-

2

Fot. Moramwski

westycyj miejskich. Budowa doméw pry-
watnych bedzie wymagala wigkszego za-
interesowania si¢ naszych bankéw, sfer
kupieckich i przemyslowych rozbudowa
naszego portu. Nalezy si¢ z tem $pie-
s2y¢, aby inicjatywa zagraniczna nas na
tem waznem polu nie wyprzedzita. Wé-
wczas dla naszej inicjatywy prywatnej
moze juz byé pozno, a nie nalezy zapo-
minaé, ze posiadamy tylko jeden praw-
dziwie wlasny port morski. Organizacja
Komisarjatu w Gdyni moze te sprawy,
jak inne dla rozwoju portu konieczne,
znacznie przyépieszy¢,

W roku biezacym ze wzgledu na do-
sy¢ znaczny ruch portowy powstala
picrwsza polska firma maklerska pod
nazwa ,Polska Ajencja Morska"”, Firma
ta zajmuje si¢ maklerstwem okretowem.
Z polskich firm zeglugowych dotad zad-
na w Gdyni nie ma jeszcze swej placow-
ki, za to caly szereg firm zagranicznych
potworzyl sobie juz w Gdyni swoje agen-
tury. Jest uzasadniona nadzieja, ze
znaczniejsze towarzystwo zeglugowe,
ktére w chwili obecnej przy pomocy rza-
du jest w stadjum organizacji, przede-
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Plan miasta Gdyni, opracowany przez Ministerstwo Robot Publicznych, przewiduje miasto na 60.000 mieszkaricéw z moinosciq
dalszego znacznego rozwoju.
The plan of the city of Gdynia as prepared by the Ministry of Public Works. This plan provides for a town with a population
of 60.000 and foresees its further extension.



Dworzec w Gdyni od strony miasta Gdyni.

Station building in Gdynia as seen from the side of the city.

wszystkiem w Gdyni stworzy sobie so-
lidna baze. W ostatnich czasach zostalo
utworzone w Gdyni przedsigbiorstwo,
majace na celu zaopatrywanie statkéw
w materjaly i prowizje dla zeglugi nie-
zbedne. Polska Ajencja Morska tworzy
rébwniez stacje bunkrowa, dla zaopatry-
wania statkow w wegiel dla wlasnego po-
pedu. Jezeli nadmieni¢ jeszcze o stara-
niach niektérych firm stworzenia w Gdy-
ni warsztatow reparacyjnych dla statkow
narazie mniejszych, ktéreby zczasem
mogly si¢ podja¢ réwniez budowy, to
mozna zauwazyé, ze dla portu gdynskie-
go w tych ciezkich latach zrobiono jed-
nak juz wielki wysitek.

Nadeszla chwila zastanowienia si¢ nad
sposobem eksploatacji Gdyni, jako portu.
Dotad wszelkie inwestycje portowe prze-
prowadzalo Panstwo na swoéj koszt. Do-
tad tez Panstwo tylko zajmuje si¢ eksplo-
tacja portu. W innych panistwach rézine
sa sposoby eksploatowania portéw, da-
wniej przewazal fiskalny, zczasem zaje-
ly sie tem samorzady miejskie, a nawet
gospodarcze. Zarzad fiskalny jest tam
stosowany, gdzie eksploatacja portu ma
pozosta¢ instrumentem polityki gospo-
darczej pafistwa, porty fiskalnie eksploa-
tawane sa przewaznie deficytowo, ale

przez to konsument ma tanszy towar.
Porty w zarzadzie samorzagdowym lub
nawet prywatnym dajag dochody, ale

zwykle nie zajmuja si¢ takiemi inwesty-
cjami, ktére zgéry sa skazane na defi-
cyt. To jest zrozumiale. Od inicjatywy
prywatnej nie mozna wymagaé, aby mia-
la deficyty, bo zczasem nie bedzie miala
z czego dokladaé. W naszych warun-
kach jednakze byloby przedwczesnem
juz podczas budowy portu oddawaé je-
go eksploatacje firmom prywatnym. Naj-
przéd pafsistwo musi zakoriczyé budowe
portu, podczas budowy moina wpra-
wdzie oddawaé pewne jego czesci dla
eksploatacji prywatnemu koncesjonarju-
szowi. Oddanie caloéci portu nawet przy
znacznym udziale panstwa w takiem

Dworzec w Gdyni: tewe skrzydlo od strony miasta.
Left wing of Gdynia station as seen from the side of the town.

koncesjonowanem przedsiebiorstwie, jest
przedwczesne. O tem mozna mysle¢ do-
piero po wybudowaniu tej czesci portu,
ktéra wykonywa na mocy umowy z dnia

4 lipca 1924 r. Francusko-Polskie Kon-
sorcjum budowy portu.

INZ2. ST. tEGOWSKI

DO NUMERU TEGO DODAJEMY, JAKO PREMJUM BEZPLATNE DLA PRENUMERATOROW, REGULAR-

NIE OPLACAJACYCH NALEZNOSC ZA PRENUMERATE,

KSIAZKE F. ROSTKOWSKIEGO,

R 1

J,PANSTWO A ZEGLUGA I JEJ RENTOWNOSC"

ADMINISTRACJA.



THE PORT OF DANZIG

PORT GDANSKI

Unlike a number of other Baltic ports,
which are often below the prewar figu-
res of traffic, the traffic in the port of
Danzig developes favourably. This can be
explained by the fact that, while the ge-
neral situation of other Baltic ports did
not change, they were affected by the
postwar economic crisis. The port of
Danzig however obtained after the war
quite new, and extremely favourable con-
ditions.

On the strength of Versailles Treaty,
the Free City of Danzig was established
and included in the Polish Custom terri-
tory, in order to secure Poland’s access to
the sca. To carry out this task, there was
organized by the Polish-Danzig Conven-
tion of November 1920 the Harbour and
Waterways Board of Danzig, consisting
of an even number of delegates of Po-
land and of the Free City of Danzig, un-
der the chairmanship of a neutral presi-
dent.

The Harbour Board owns the major
part of the grounds and equipment in the
port, as well as railway tracks and rail-
way buildings. The railways are operated
by the Polish Railway Management,
which is endeavouring to concentrate Po-
lish oversea trade in Danzig by way of
special tariffs. Thus the port of Danzig
has recovered its main geographical hin-
terland — Poland, which was divided
between three countries at the end of
XVIHI century. This created new condi-
tions for the favourable develapment of
the port.

The above is reflected in the figures
illustrating the traffic in the port. These
figures exceed considerably the prewar
statistics. This applies especially to the
movement of the ships:

Number Redistered

of vessels net tons

1912 5.966. 1.963.805
23 5.786 3.412.182
24 6.642 3.283.033
25 7.944 3.734.161
Ist half ycar 1926 5.037 2.976.585

-
=

Por! gdariski: ladowanie wegla w wolnej strefie portu gdariskiego.
The port of Danzig: loading coal in the free port.

The above statement illustrates that
traffic in the port of Danzig was in 1925
larger by 90°6 than in the most favoura-
ble of the pre-war years. In the course of
the first half of 1926 the amount of traffic
continued to increase, and attained a fi-
gure showing an increase of 100°/0 over
the same period of 1925. The number of
flags represented in the port of Danzig
increased from 11 in 1912 to 24 in 1925,
and the number of Lines running a sy-
stematic service into Danzig reached 40,

Place skladowe dla drzewa w porcie gdariskim na wyspie Holm.
Timber stored in the port of Gdynia on the isle of Holm.
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which shews the internationalisation of
traffic in the port in question.

The freight traffic during the postwar
period has undergone many changes. Im-
mediately after the war import traffic
predominated as a result of the necessity
of supplying with the first commodities
the hinterland of the port of Danzig,
which was affected by the war. Since
1922 with the beginning of the sanitation
of the Polish economic life the imports
have decreased. From 1923 Polish exports
began to develop favourably, and to ex-
ceed the imports. This can be noted also
in the port of Danzig:

Imports Exports
1923 654.929 tons 1.062.864 tons
24 738.972 1.636.485
25 690.778 2.031.969
4 months
of 1926 154.129 1.456.094

Timber and timber products were the
main export items of the Danzig port
until the 1st half of 1925. 901.917 tons of
timber were shipped through Danzig in
1925 as compared with 350.922 in 1912.
Such a considerable export increase is
to be accounted for chiefly by the Polish
Railway tariff policy. Special tariffs for
timber shipped to Danzig were introdu-
ced, enabling shippers to use that route
even in the case of shippment from re-
gions, which before the war were sen-
ding their timber over Kénigsberg or Me-
mel. 50°/0 of the timber shipped through
Danzig proceeds to England, then follows
Belgium, Holland, Denmark, and France.

As from the 1st half of 1925 the Upper
Silesian Coal began to compete with
timber as far as export over the port of
Danzig is concerned. The coal is being
exported to Scandinavian and Baltic
countries, as well as to Italy and France
(in smaller quantities). This export is
quite a new factor for the Danzig port



through which there were even imported
considerable amounts of English and Ger-
man (Westfallen) coal before the war.
From July 1925 the export of coal began
to increase rapidly reaching the amount
of 1.255.777 tons in the first half of 1926.
Cheap prices, good quality and large
supplies of Polish coal will probably
allow the export of Polish coal over Dan-
zig to be continued regardless of future
Polish-German economic relations.

Amongst the articles exported over
Danzig before the war, we should men-
tion in the first place grain, and sugar
(in 1912 — 941.322 tons). In the course
of first year following the war this ex-
port ceased altogether. It develops fa-
vourably again as from 1922, reaching in
1925 — 308.645 tons. The port of Danzig
has first class arrangements for sorting,
and transshipment of grain and sugar
and has an old established reputation as
a market for these products. It is
expected that this export will reach
its prewar figure. as soon as Russia, as
before the war, begins to export larger
quantities of these goods. The bulk of
sufar shipped from Danzig originated from
Ukraina.

Further amongst the export products
we have to mention mineral oils, which
before the war were imported through
Danzig. Poland at present covers her full
domestic demand out of oil produced in
Galicia, and even exports the surplus. In
1925 — 40.730 tons of oil were shipped
over Danzig,

The import over Danzig does not at
present develop as satisfactorily. This
should be accounted for by the character
of trade which Poland carries on over
Danzig with the countries of Western and
Northern Europe.

Poland exports via this route mainly
raw materials, such as coal, timber, grain,
and imports manufactured articles, gro-
ceries, etc., which of course as far as
weight is concerned cannot be compared
to the raw materials exported. Their
value however nearly equals the value
of the products exported.

The chief place amongst the goods im-
ported is occupied by foodstuffs and gro-
ceries, 267.383 tons of this goods being
imported through Danzig in 1925. This
import will probably remain steadily at
about the same level as it consists mostly
of articles which are not being produced
by the hinterland of the port of Danzig
These articles are coffee, tea, herrings,
etc...
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Port gdariski: uyladunek rudy przy pomocy rlywajqcego idrawia.
The port of Danzig: unloading ot ore with a floating crane.

The next place belongs to artificial
fertilizers and chemicals imported to co-
ver the requirements of Polish agricultu-
re. In 1925—190.286 tons of these supplies
were brought over Danzig. This branch
of import will doubtlessly increase with
the improvement and intensifying of
agriculture especially in the Eastern re-
gions.

Before the war an important place in
the traffic of the Danzig port was occu-
pied by ore imported from Sweden for
the Upper Silesian foundries. During the
war these transports were sent via Stet-
tin. At present most of these foundries
are within the area of Poland, and both
the Harbour Board of Danzig and the Po-
lish Railways are endeavouring to again
direct this import over Danzig. A special
railway tariff for ore carried from Dan-
zig has already been introduced, and it
is expected that this year a conside-
rable amount of ore will be imported
over Danzig. The Chechoslovakian im-
porters of ore became lately seriously
interested in the Danzig port.

Cotton is another article imported
through the port of Danzig, although in
comparatively small quantities. This branch
of import has all th- chances to develop
successfully, as the port of Danzig has

first class arrangements for the trans-
shippment of cotten. This import will be
assisted by new steamship Lines conne-
cting Danzig with New Orleans, and the
Near East.

Further we have to mention amongst
imports a number of other articles like
machinery, and automobiles.

As a typical post-war feature we should
note that the traffic between the port
and the hinterland is being mostly effec-
ted by railways, while the waterways
have lost their previous significance.

Passenger traffic plays at present an
important part in the Port of Danzig, as
the bulk of the Polish emigration is at
present directed over Danzig.

The increase of freight traffic requires
the rebuilding and extension of the port.
Much has already been done in this re-
spect. A number of transshipping arran-
gements are at present under construc-
tion. Amongst the latest extensions we
should mention 8 new automatic cranes
for coal installed in 1925. In the course
of the current year there will be finished
a new quay wall 400 meters long, and
8 meters deep. Further 19 cranes will be
installed on the banks, and a new wa-
rehouse with a surface of 6000 square
meters erccted.

W SPRAWIE ROZWOJU POLSKIEGO HANDLU MORSKIEGO

A FEW NOTES ON THE DEVELOPMENT OF THE POLISH CVERSEA TRADE

Moéwiac o handlu Polski droga morska,
pamietaé¢ musimy o tem, ze Polska za-
ledwie od szeéciu lat posiada znéw wia-
sny dostep do morza, udzielony jej po-
stanowieniem  Traktatu  Wersalskiego
przez utworzenie W. M. Gdafiska, wia-
czonego do obszaru gospodarczego Pol-
ski, jako tez bezposrednio przez skrawek
wybrzeza Baltyku, nieposiadajacego jed-
nakze ani jednego portu handlowego. Do-
piero budowa portu w Gdyni ma na tem
wybrzezu stworzy¢ potezny port polski,
wolny od wszelkich wplywéw postron-
nych.

Dotychczas Polska nie posiada réwniez
wlasnej floty handlowej, ktéra moglaby
obstugiwaé¢ przezen prowadzony handel
droga morska, wobec czego i na tem po-
lu’ istnieje zalezno$é¢ od obcych ustug,
wplywajaca hamujaco na rozwéj stosun-

kéw handlowych z krajami zamorskiemi.
Nalezy przypuszczaé, ze i ta sprawa zo-
stanie w najblizszych latach rozstrzygnie-
ta przez podjecie budowy nowych stat-
kéw lub nabycie juz kursujacych, czego
wzgledy ekonomiczne Polski gwaltownie
si¢ domagaja.

Rzecz prosta, ze dopiero rozwiazanie
kwestji posiadania wlasnej floty oraz
rozbudowy portéw, zaréwno Gdanska,
jak i zapoczatkowanej Gdyni wraz ze
sprawa zakoriczenia budowy linij kolejo-
wych oraz wodnych, ktére dawalyby
gwarancje latwych i dostatecznych pola-
czefi z temi portami, umozliwia Polsce
normalny rozwéj jej handlu morskiego. Do
tego czasu wyniki moga byé tylko czast-
kowe.

Jeéli mowimy o polskim handlu zamor-
skim. to rozumiemy, ze tem mianem moz-
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na ochrzci¢ tylko tego rodzaju wymiang
towarowa, gdzie nietylko polski towar,
lecz i polski kupiec dosiega wlasciwego
odbiorcy, eksportujac, jako tez nawiazuje
kontakt z bezposrednim dostawca, im-
portujac obcy towar do Polski. Jesli dzi$
Polska sprzedaje znaczna czesé¢ swych
towarow do krajéw zamorskich, korzy-
stajac z ustug obcych posérednikéw, kto-
rzy skierowuja ladunki na Hamburg,
Breme i t. d., jesli z drugiej strony spro-
wadzamy, np. szwedzkie rudy za posred-
nictwem Niemiec przez Szczecin, to nie
s3 to obroty, ktére moglyby by¢ zapisane
na dobro polskiego handlu morskiego.
Nie oznacza to, aby handel polski, znaj-
duiacy sie¢ w reku polskiego kupca, nie
mial sie w przysztosci kierowaé przez
obce porty. Przeciwnie, juz same tylko
warunki geopolityczne wskazuja na to,



ze poszczegblne pclskie obszary beda ko-
rzystaly z szeregu portéw obcych, jako
pomocniczych. Do nich naleza w pierw-
szym rzedzie Klajpeda, Krélewiec, dalej
Szczecin, Galac i t. p. Wszedzie jednak
kupiec polski winien odgrywaé role dy-
sponenta, gdyz to dopiero nada temu
handlowi cechy handlu polskiego.

Dzi§, w poczatkach organizowania s‘e
tego handlu oraz ze wzgledu na nieure-
gulowanc stosunki w odniesieniu do
pafistw oéciennych, jak Litwa i Niemcy,
polski (w powyzszem zrozumieniu) eks-
port oraz import zamorski kieruje sie
prawie ze wylacznie na Gdansk (w drob-
nych iloSoiach na Gdynie), czyli ze na
porty, ktére stale odgrywaé beda zasad-
nicza role dla Polski.

Ta okoliczno$é ntatwia nam do pewne-
go stopnia ocene intensywno$ci polskie-
go handlu zamorskiego, gdyz, nie popel-
niajac zbyt wielkich bledéw, mozemy dla
dokonania tej oceny oprzeé si¢ na cy-
frach obrotu towarowego w gdanskim
porcie. Jakkolwiek statystyka tego obro-
tu prowadzona jest wylacznie w cyfrach,
dotyczacych wagi towaru, nie za$ jego
wartoéci oraz jakkolwiek podzial na po-
szczegblne grupy nie jest dostatecznie
zrézniczkowany. to jednak nie przeszko-
dzi nam to wyciagnaé¢ pewnych wnioskéw
przynaimniej w cdniesieniu do zasadni-
czych towaréw importowych i eksporto-
wych.

Ogélne cyfry obrotu towarowego w
gdanskim porcie, poczynajac od roku
1020, przedstawiaja sie, jak nastepuje (w
tonach):

Rok Imnort Eksport Ogétem
1920 1700000 138246 1838246
1921 1026420 378952 1405372
1922 466287 504411 970698
1923 654920 . 1062864 1717793
1924 738072 1636485 2374557
1925 690779 2031969 2722748

Powyisze zestawienie wykazuie nam
stale i to ogromne zwiekszenie si¢ sumy
wywozu przy znacznych wahaniach sig
sum przywozu, zwlaszcza za$§ przy gwal-
townym spadku w roku 1922. Pozosta-
wiajac te sprawe do dalszego oméwienia,
zaznaczymy tu odrazu, ze wyjatkowo du-
ze cyfry przywozu w latach 1920 i 1921
tlumacza sie polozeniem Polski w tych
latach wobec wojny z Rosja. ktéra wow-
czas prowadzita. wskutek czego na ryn-
ku polskim istniat znaczny brak towaréw,
a w szczegblnoéci artykuléw zvwnoscio-
wych, ktére w duzych ilo$ciach musialy
hyé wéwczas sprowadzane z Ameryki.
Do$¢ powiedzie¢, ze przywéz tych arty-
kutéw przez gdanski port wyniést w ro-
ku 1920 ogétem 1.332.813,6 tony. w ro-
ku za§ 1921 — 602.854.0 tony. W dalszych
latach ten przywé6z bardzo silnie zmalal,
stanowiac nawet w latach nieurodzaju
cyfry, nie dajace si¢ poréwnaé z wyzej
przytoczonemi.

Co sie tyczy ogélnej cyfry obrotu to-
warowego w gdaniskim porcie, to widzi-
my, 2e poczynaiac od roku 1922 zauwa-
2y¢ sie tu daie bardzo szybki wzrost, kt6-
ry wedtug obecnych przewidywan trwaé
bedzie i nadal. zwlaszcza, ze od polowy
roku 1925 przybyt tu nowy towar ekspor-
towy w postaci wegla polskiego. po-
przednio idacy drogami ladowemi. Réw-
niez i cyfry importu powinny wykazaé
stopniowe zwiekszenie sie, a to w miare
przyciagniecia niektérvch towaréw im-
portowych, jak np. rudy szwedzkiej, ba-
welny i t. p. oraz w miare polepszenia
si¢ sytuacji gospodarczej, kiedy odpadnie

koniecznoé¢ reglamentacji importu ze
wzgledu na utrzymanie czynnego cha-
rakteru polskiego bilansu handlowego.
Dotychczasowe cyfry tego bilansu, wy-
razone w tonach, przedstawiaja sig, jak
nastepuje:
Przywéz Wywéz
1920 3529811 620315
1921 4845046 2028145
1922 4125922 9141597
1923 3194207 17647758
1924 2413508 15739829
1925 3410070 13602706

Wyzej podane zestawienie wykazuje, ze
polski handel przez Gdansk odgrywa juz
obecnie bardzo wazna rolg, stanowiac
powazny odsetek ogélnego obrotu towa-
rowego Polski z zagranica. Uwypukli nam
to sie¢ tem bardziej, gdy weimiemy pod
uwage, ze Polska eksportuje bardzo
znaczne iloéci wegla, ktéry do polowy
roku 1925 nie kierowal sie na Gdanisk,
lecz wychodzil prawie ze wylacznie dro-
ga morska. Ten eksport wegla wynosit
w poszczegblnych latach:

1923 — 12912791 ton
1924 — 11417004 |,
1925 — 8157776

Od lipca 1925 roku wyszla przez
Gdansk po raz pierwszy powazniejsza
iloé¢ wegla, wynoszaca 618.0059 ton.
Chcac wiec otrzymaé, jaki odsetek ogél-
nego obrotu polskiego stanowil obrét w
gdanskim porcie, odejmiemy od eksportu
Polski sumy eksportu wegla, czyniac to
réwniez w odniesieniu do eksportu przez
Gdansk w roku 1925, Wéwczas otrzyma-
my, ze obrét przez Gdafisk daje nastgpu-
jace cyfry procentowe:

Przywéz Wywéz
1023 21%o 23%,
1924 31%, 37%s
1925 20%/a 26°/0

Powyisze cyfry znajduja swe potwier-
dzenie réwniez w cyfrach dochodéw z cet,
gdzie okazuje sie, ze dochéd z cel, pobra-
nych przez gdanskie urzedy celne, sta-
nowil przecigtnie 29,6 — 23% ogélnych
dochodéw celnych, pobranych na calym
obszarze Polski, do ktérego wlaczone jest
i Wolne Miasto Gdanisk.

Jednak wlasciwy obraz, w jakim stop-
niu Polska korzysta z drogi morskiej
w swym handlu zagranicznym, otrzyma-
my dopiero wéwczas, gdy rozpatrzymy
poszczegolne towary, stanowiace najwaz-
niejsze przedmioty polskiego importu oraz
eksportu przez gdanski port.

Zaczynajac od importu, mozemy na za-
sadzie statystyki portowej stwierdzié¢, ze
na pierwszy plan wystepujg tu: $ledzie,
nawozy sztuczne, rudy, metale i wyroby
z metali, towary kolonjalne, tyton oraz
przejéciowo w niektérych latach nieuro-
dzaju — zboze.

Przyw6z ¢ledzi droga morska przzz
Gdafisk dla potrzeb Polski a takze dla
dalszej odsprzedazy do kraiéw trzecich
stanowi jedna z watzniejszych pozycyj w
tym dziale. Mianowicie, przywéz ten wy-
nosit w latach:

1922 — 500630 ton
1923 — 590519 ,,
1924 — 839315 |,
1925 — 413409 ,,

W tym samym czasie wywéz dalszy
Sledzi droga morska wahat si¢ pomiedzy
3 — 5 tysiecy ton. Pozostata ilo§¢ pozo-
stawala w kraju, Istotnie, w r. 1925 oclo-
no w Polskim obszarze celnym 47293 to-
ny $ledzi, a wiec ilo$¢, Przewyiszajaca
przywé6z przez Gdansk, co tlumaczy sie
pewnym dodatkowym przywozem z Nie-

7

miec. Doskonale techniczne urzadzenia
w porcie oraz do$wiadczenie firm, osia-
dtych w Gdafisku, sprzyjaja rozwojowi
tego handlu, oczekujacego tez mozliwoéci
nawiazania stosunkéw z Rosja. Przewai-
na ilo§¢ $ledzi przywozona jest z Anglji
(gtéwnie ze Szkocji), nastepnie z Norwe-
gii i Holandji.

Przywéz nawozéw sztucznych zajmu-
je dalsze miejsce w przywozie, zwigk-
szajac sie z roku na rok. Odnoéne cyfry
dla lat 1923, 1924 i 1925 daty kolejno:
22 tys., 97.6 tys. i 123,1 tys. ton nawozéw
pochodzenia zwierzecego oraz pewne
iloSci nawozéw pochodzenia chemiczne-
go. Rudy, metale i wyroby z metali, da-
jac rocznie okolo 100 tys, ton, daja oko-
to !/s ogélnego przywozu Polski i mo-
ga sie bardzo znacznie zwigkszyé, jesli
chodzi o przywéz rudy ze Szweciji. Jest
to kwestja ujecia w rece polskie przy-
wozu rudy i skierowania go na Gdansk,
gdyz dotychczas transporty rudy zela-
znej kieruja sie gléwnie na Szczecin
Dla informacji nalezy podaé, ze przy-
wéz rudy zelaznej do Polski wyniést
w roku 1924—260 tys., w roku za$
1295 — 294 tys. ton.

Z poéréd towaréw kolonjalnych na
wyr6znienie zasluguje: ryz, kawa, her-
bata, kakao, tyton i tluszcze zwierzece.

Import kawy, herbaty i kakao nie
przychodzit przez Gdafisk z krajéw pro-
dukcji, lecz przewaznie byly to towary
zakupywane w portach niemieckich.

Kawy przywieziono w r. 1923 — 4,1
tys., wr 1924 — 4,74 tys, i w r. 1925 —
3,82 tys. ton. Import herbaty w tych
trzech latach dal 3,7 tys, 1,6 tys. i 1,1
tys. ton, kakao za§ 1,8 tys., 2,3 tys. i 1,9
tys. ton. Dla poréwnania z ogélnym im-
portem do Polski podajemy ponizsze ze-
stawienie dla roku 1925 (w tonach).

Przywéz Ogéloy

przez Gdansk przywéz

Kawa 3828,7 t. 7096 t.
Herbata 11263 ,, 1686 ,,
Kakao 1870,3 ., 4836 ,,

Bardzo stosunkowo znaczne cyfry
przywozu przez gdanski port dal tytus,
gdyz w roku 1923 przywieziono 8747,7
tony, w r. 1924 — 8616,9 tony, w roku
za$§ 1925 przywéz tytoniu stanowil 19223
tony. Zaznaczyé trzeba, ze calkowity
przyw6z do polskiego obszaru celnego
w r. 1925 wyni6ést 22307 ton, czyli ze
80°/% tytoniu przyszlo droga morska
przez Gdarnsk.

Przywéz zboza droga ta mial znacze-
nie wieksze tylko w latach 1920 i 1921,
o czem pisaliémy na wstepie, oraz ostat-
nio w roku 1925 wskutek nieurodzaju
z!’x’)i w Polsce. W roku tym przywie-
ziono:

przez Gdansk

pszenicy 218639 tony
zyta 179859 ,,
jeczmienia 29889 ,,
owsa 191278 ,,

61966,5 tony

Ogotem do Polski przywieziono wé-
wczas okolo 380 tys. ton zb6z i przetwo-
rébw zbéz, wobec czego udzial przywozu
morskiego stanowil okoto 16%.

Ogoblny obraz importu morskiego w ro-
ku 1925 da nam nastepujace zestawienie
wedlug grup towarowych. Przywieziono:

artykuly spozywcze — 2673832 t.,

produkty zwierzece i wyroby z nich —
1365852 t.,

materjaty budowlane i wyroby ceramicz-
ne — 337008 t.,

paliwa, asfalt, smoly i produkty z nich—
927351 t.,

P——



Port w Tczewie: ogdlny widok portu z rozbudowanemi w ostalnim miesiqcu torami i przystaniami przeladunkowemi.
The port of Tczew: general view of the port showing railroad tracks and transshipment stations.

materjaly i przetwory chemiczne —
761738 t.,
rudy, metale, wyroby metalowe -
99030.7  t.,

papier i wyroby z papieru — 6803.8 t.,
materjaly i wyroby wlokniste—86922 ,,

Przechodzac obecnie do eksportu, za-
znaczymy, ze posiadamy tu dwa bardzo
wazne artykuly, ktorych cyfry ukazaly
si¢ w eksporcie przez Gdansk dopiero po
przylaczeniu Gdafiska do polskiego ob-
szaru celnego, a $ci§le moéwiac, po
wskrzeszeniu Panstwa Polskiego. Temi
towarami sa wegiel i przetwory ropy
naftowej. Jak wspominaliémy juz, eks-
port wegla rozpoczat si¢ dopiero w po-
towie roku 1925, to znaczy, w chwili,
kiedy Niemcy odméwily przyjmowania
nadal polskiego wegla z Gornego Slaska.
Poczynajac od lipca 1925 r. eksport we-
gla polskiego droga morska wzrasta sta-
le, wyniést bowiem do dnia 31 grudnia
1925 r. 618 tys. ton, natomiast przez
picrwsze pigé miesiecy 1926 roku wy-
wieziono juz 956 tys. ton, nie liczac wy-
wozu przez Gdyni¢ oraz bezposrednio
barkami z Tczewa do Szwecji przez Wi-
ste i morze Baltyckie. W miare uspraw-
nienia polaczen kolejowych nalezy sie
spodziewac dalszego jeszcze powieksze-
nia wywozu, ktéry kieruje si¢ do Szwe-
cji, Norwegiji, Danji, Holandji, Lotwy, Li-
twy, Finlandji, Francji i Wloch.

Wywéz polskich przetworéw ropy na-
ftowej datuje si¢ w eksporcie morskim
przez Gdafisk od roku 1921 i dal naste-
pujace ilosci:

1921 51982 tony
1922 29090 |,
1923 25516
1924 32519
1925 44351

Dla poréwnania podamy, 2e ogélny
wywoéz przetworow ropy z Polski wy-

niést w roku 1924 — 4C5 tys. ton, w ro-
ku za$ 1925 okoto 300 tys. ton, przyczem
jednak wiekszo$¢ wywozu kieruje si¢ do
blizej polozonych krajow droga ladowa.
Eksport przez Gdafisk kieruje si¢ do Da-
nji, Anglji, Lotwy, Szwecji, Norwegii,
Holandji, Ameryki, Belgji i Finlandji.

Z posérod towarow, ktére zdawna juz
obieraly sobie droge morska na Gdansk,
a ktoére i dzi§é odgrywaja tam najpowaz-
niejsza role, wymieni¢ trzeba: drzewo,
zboze i jego przetwory oraz cukier.

Wywéz drzewa przez gdanski port,
wzrastajac z roku na rok, dosiegnat w
ostatnich latach cyfr niebywalych. Mia-
nowicie, wywieziono w latach:

1921 229434 ton
1922 335214 ,
1923 730996 ,
1924 1013950
1925 911917
Wigkszoé¢ wywozu stanowi drzewo

surowe, jakkolwiek z biegiem czasu wy-
woz polfabrykatéw i wyrobéw z drzewa
zaczyna wzrastaé. W roku 1925 wyroby
ciesielskie i bednarskie stanowily 16038
ton, wyroby za$ z drzcwa 6969 ton. Nie-
uregulowane stosunki z Niemcami oraz
Litwa sprawiaja, ze Gdansk posiada w
eksporcie drzewa stanowisko uprzywi-
lejowane wobec portéw konkurencyj-
nych. Réwniez w poréwnaniu z ogélnym
wywozem drzewa z Polski, tadunki przez
Gdansk sa bardzo znaczne, gdyz ogélny
wywoéz drzewa z Polski wynosit w roku:

1923 2722796 ton
1924 2007532 ,
1925 3267708 .,

Eksport morski polskiego drzewa kie-
ruje sie glownie do Anglji, czesciowo

do Belgji, Francji, Holandji, Niemiec
i Szwecji, wyszukujac réwniez bardziej
odleglych rynkéw, jak w Afryce, Ar-

gentynie, Indjach, Palestynie i t. d.

8

Co sie tyczy wywozu zboza, to cytry
tego wywozu nie byly w ostatnich la-
tach zbyt wiclkie, ze wzgledu z jedne;j
strony na nicurodzaje w poszczegélnych
latach, z drugiej za$ na stan rolnictwa
w Polsce i organizacji handlu zbozem,
ktore nie podiwignely sie jeszcze nale-
zycie po wojnie. W przyszlosci nalezy
spodziewaé sig¢ podniesienia produkcji
zboza w Polsce przy zastosowaniu sy-
stemu bardziej intensywnego. Jednako-
woz juz dzi§ poszczegélne gatunki pol-
skiego zboza sa bardzo cenione na ryn-
kach zagranicznych.

Wywéz zboza polskiego przez Gdansk
dat w ostatnich latach nastepujace ilosci
(w tonach).

1923 1924 1925
pszenica 1819 7058 478124
yto 26544 594609 793820
jeczmien 17903,8 822835 50940,9
owies _1_2_286,5 293138 9168,9
ogélem 330266 171764,0 187304,2

Wskazane tu bedzie poréwnanie tego
wywozu z ogélnym wywozem z Polski
cclem zbadania, jaki odsetek wywozu
kieruje sie¢ droga na Gdansk, co podaje
nam ponizsze zestawienie za rok 1925:

e 04 udziatu
Gdanska
pszenica 96933 49.3
zyto 183962 43,1
jeczmien 105121 48,4
owies 34352 26,6
razem 420363 44,5

Jak widzimy, zaréwno w poszczegél-
nych gatunkach zboza, jak i co do sumy
ogélnej wywé6z droga morska przez
Gdanisk stanowi powazny odsetek.

Wszelkie produkty rolne, wywozone
przez Gdansk, kieruja sie¢ prawie ze do
wszystkich krajéow morza Baltyckiego
i Pélnocnego, idac do Danji, Szwecji,




Norwegiji, Finlandji, Panstw Baltyckich,
Rzeszy Niemieckiej, Holandji, Belgiji.
Francji i Anglji.

Wywéz cukru polskiego droga morska
odbywa sie gléwnie przez Gdansk, cze-
éciowo przez Szczecin. Jednak Gdansk
zajmuje  tu  stanowisko dominujace.

W ostatnich latach ta droga wywie-
ziono:

1921 50742 tony

1922 28042 .,

1923 113067 .

1924 163455 ..

1925 121340 .,

Majac na wzgledzie, Zec ogolny wywoz
z Polski wyniosl w roku 1924 — 246301
lone, w roku za$§ 1925 — 196031 tone,
mozemy stwierdzi¢, e wywéz przez
Gdansk droga morska stanowil okolo ™
ogélnego wywozu.

Polski cukier, wywozony ta droga.
znajdowal rynki zbytu w Anglji. Holan-
dji, Rosji, Francji, Rzeszy Niemieckiej,
Norwegiji, Danji i t. d.

Inne towary, poza wyizej wyszczegol-
nionemi, posiadaja narazie mniej donio-
ste znaczenie, wynoszac ogétem w roku
1925 — 149 tys. ton. Nie wdajac si¢ prze-
to w blizsza analize¢ tego wywozu, poda-
my tu dla uzupelnienia zestawienie ogol-
ne cksportu przez Gdansk z podzialem
wedlug grup towarowych.

W roku 1925 wywieziono nast. ilosci:

artykuly spozywcze — 3890198 t.,
produkty zwierzece i wyroby z nich
391036 t.,

materjaly budowlane i wyroby cera-
miczne -— 18905 t.

materjaly i1 przetwory chemiczne —
8078.1 t.

rudy, metale i wyroby metalurgiczne —
16054,1 t.

papier i wyroby z papieru — 67404 t.

materjaly i wyroby wlékniste—1129,7 ,,

Reasumujac, mozemy powiedzie¢, ze
handel morski polskiemi towarami juz
obecnie zajmuje do$é¢ powazne miejsce
w ogoélnym obrocie towarowym Polski,
zwlaszcza, jesli chodzi o poszczegblne
towary. Budowa portu w Gdyni, rozsze-
rzenie Gdanska, budowa polskiej floty
handlowej oraz poprawa sytuacji gospo-
darczej Polski przyczynia sie z cala
pewnoscia do dalszego rozszerzenia te-
go handlu, czego nalezy sie spodziewaé
juz w najblizszych latach.

ALFRED SIEBENEICHEN.

Port gdanski obejmuje kilka stacyj
portowych, tworzacych wezet kolejowy
w Gdansku. Czynnosci przetokowe dla
tych dworcow wykonywa si¢ na dworcu
przetokowym w Danzig-lege-tor, ktérego
przy ogromnej pracy przetokowej (90
miejsc podstawiania) nie mozna uwazaé
za odpowiedni, nie posiada bowiem wca-
le goérki przetokowe;j.

W latach 1923, 1924, 1925 polska dy-
rekcja kolejowa poprawita warunki na
tej stacji przez przebudowe toréw $le-
pych na przejéciowe i urzadzenie toru
wyciagowego.

Ogolna ilos¢ wybudowanych bocznic
od chwili objecia kolei portowych przez

R e et e ol

Port w Tczewie: charakterystyczne lichtugi o poiemnosci 700 ton D. W., ktéremi jest
przewoiony wegiel do Skandynawji bezposrednio z Tczewa. :

The port of Tczeu:

typical coal barges of 700 tons D. W. used for carrying coa.

d'rect from Tczew to Scendinavian countrics.

Port w Tczewie: przeladunek odbywa si¢ przy pomocy wagonikow wywrotowych.
Wydajnosé tej przystani od 75 do 100 ton na godzine.
The port of Tczew: Small reversible rail cars are being used for transshipment; 75 to
100 tons of cargo are transshipped in one hour.

WYDA JNOSC PORTOW GDANSKIEGO 1 GDYNSKIEGO
ORAZ OBROT PRZEWOZOWY W TYCH PORTACH

THE CAPACITY AND THE TURNOVER OF FREIGHT OF THE PORTS OF DANZIG AND GDYNIA

Polska Kolej Panstwowa do kofica roku
1925 wynosita 70 o dtugos$ci
37691 metrow.

Do roku 1926 wykonano z
szych budowli nastgpujace:

Gléwny dworzec przetokowy Danzig
legator (Rdz) otrzymal nowa grupe
przetokowa o pigtnastu torach, nowa od-
kaznig, oraz nowe tory dla naprawy wa-
gonow.

wazniej-

Stacje Kaiserhafen rozszerzono z 5 na

9 toréw, przyczem trzeba bylo wykona¢.

znaczne nasypy. Powodem takiego roz-
szerzenia stacji byly na terenie magazy-
néw amunicji przy Wistoujéciu i na Troj-
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