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O&? Problem polskiego portu morskiego."
-\L S?owo port pochodzi z ?aci?skiego s?owa "porta"Czem Jest

l' J
.. .

., .

ort morski? czy 1 wrota. est to WI?C miejsce wej?cia z morza na
p

l?d do danego kraju, a jednocze?nie miejsce wyj?cia
na otwarty, szeroki ?wiat. Tutaj koncentruj? si? z jednej strony
?ródl?dowe arterje komunikacyjne, a z drugiej strony zawijaj? tu

statki z ca?ego ?wiata} aby wywie?? towary eksportowane i przywie??
te towary, których dany kraj potrzebuje.

Morze nic nale?y do nikogo, jest wspóln? w?asno?ci? wszystkich
ludów i pokrywa, jak wiadomo, :?? powierzchni kuli ziemskiej. \Vy
nika z tego, ?e tylko posiadanie w?asnych portów mo?e zapewni?
danemu krajowi bezpo?redni?, od nikogo niezale?n? i niczem nieskr?

povan? ??czno?? z ca?ym ?wiatem. Jest to podstawowy i najwa?
niejszy argument, przemawiaj?cy za tern, 7.C Polska musi posiada?
w?asne porty.

Wspó?czesny port morski powinien zapewni? nieza-·
Jakim warunkom hamowany ruch towarów, wygodne ich nlagazyno-

powi?ien, wanie, i tani prze?adunek. Poniewa? podstawow?odpowiada?
kli l ki
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port morski?
r

ientc
? portu s? stat 'l, WI?C port mors n powimen

równie? pod wszclkiemi wzgl?dami by? dogodnym
dla zawijania okr?tów, A wi?c musi posiada? dostateczn? ilo??

nabrze?y, wygodne wej?cie pod wzgl?dem nawigacyjny-m, bez

piecze?stwo postoju statków w czasie burzy, dostateczn? g??bo
ko?? dla zawijania du?ych statków oraz ?atwo?? ruchu okr?tów
w obr?bie portu. Poniewa? czas, który sp?dza okr?t morski w porcie
jest, ?ci?le bior?c, dla niego znlarnowany, albowiem przeznaczeniem
statku jest przewóz - ruch, a ka?dy dzie? postoju statku w porcie
kosztuje bardzo drogo i wynosi dla ma?ych statków co najmniej 20 do

30 funtów angielsko dziennic, dla du?ych za? statków dochodzi do

cyfry kilkuset funtów, wi?c wspó?czesny port winien przedewszyst
kiem ?apewni? szybko?? obrotu tO\\?arów. Dla osi?gni?cia tej szyb-
ko?ci w porcie niezb?dnem jest:

-<1

.) Hozprawa la sl.annwi cz\'?? zbiorowej pracy p, I. Ubrana Pomorza, która si? ukaza?a w Pami?tniku
Instytutu Ba?tyckiego, Serja Dominium Maris, zeszyt 2, 'I'oruri 1!l:lO (stron 2:J8, tablic, mapek i wv-.
kresów SG).
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a) posiadanie szybko pracuj?cych urz?dze? prze?adunkowych,
b) sprawna obs?uga kolejowa pod wzgl?dem podawania wagonów.

Ten ostatni warunek jest bardzo wa?ny, albowiem o ile w daw

nych czasach budowano porty prawie wy??cznic nad rzekami i dowo

?ono towary z g??bi kraju drog? wodn?, to obecnie obraz ten uleg?
kardynalnej zmianie; ogromna wi?kszo?? towarów dochodzi do por

tów kolejami, dlatego te? dobrze urz?dzony port winien posiada?
nic tylko pierwszorz?dne po??czenie kolejowe ze swejem zapleczem

l?dowern, lecz powinien równie? posiada? ca?y system dobrze urz?

dzonych torów rozrz?dowych, które musz? mu zapewni? szybki obrót

wagonów.

:\asuwa si? logiczne pytanie: jak?e wygl?daj? porty

Chara.kterystY,ka polskie, czy stoj? na wysoko?ci zadania, czy spe?niaj?
polskich portów,

l
.

l
..

d
.

to, czego oc me l zycIe gospo arcze naszego kraju

wymaga?
Polska korzysta z dwóch portów: z portu gclc111skicgo i nowo

buduj?cego si? portu w Gdyni.
Port gdallski zosta? przeznaczony do naszego u?ytku na mocy

traktatu \Versalskiego, obsluguje on gospodarcze interesy polskie
oraz jest w??czony do polskiego obszaru celnego, jakkolwiek posiada

odr?bn? jednostk? walutow?. Portem gd<u'lskinl administruje Rada

Portu, sk?adaj?ca si? z równej ilo?ci delegatów ze strony polskiej
i gda?skiej, z neutralnym prezesem na czele, powo?ywanym jak dot?d

przez H.ad? Ligi Narodów.

Port w Gdyni, budowa którego zosta?a rozpocz?ta w roku 192-+,

po?o?ony jest 18 km na pó?noc od Gda?ska: administrowany jest
obecnie przez Pa?stwo, a poniewa? nictylko pod wzgl?dcDl obszaru

celnego, terytorj;:tlnego i gospodarczego, lecz równie? pod wzgl?dem

waluty i zatrudnionej w nim ludno?ci stanowi on nierozdzieln? cz???

Polski, wi?c dlatego nazwa?bym port gdYI1ski lOO %-owo polskim
w przeciwie?stwie do Gda?ska.

Poza tern posiadamy morsko-rzeczny port w Tczewie, który

powsta? z inicjatywy i za pieni?dze prywatne, do którego mog? zawi

ja? tylko ma?e statki morskie typu lichtugi. Pomimo to, \\? latach

wysokiej konjunktury w?glowej 1926/27, port tczewski przyczyni?

si? wydatnie do wzmo?enia naszego eksportu, umo?liwiaj?c t?dy

wywóz oko?o 200 000 tonn w?gla zagranic?.
Nie b?d? si? zatrzymywa? nad opisem tcchnicznvm naszych

portów. Ogranicz? si? (lo krótkich wyja?nie?, k?ad?c g?ówny nacisk

na produkcyjno?? czyli zdolno?? prze?adunkow? portów, poniewa?

?ycie gospodarcze zadanie to postawi?o.



PoJ wzgl?dc111 obrotu towarów port gdcll'tski prawie
Port

trzykrotnie przekracza obecny obrót Gdyni, prze-
w Gda?sku.

?adowuj?c dzi? przeszlo 8,5 miljonów tonn rocznie.

Pod wzgl?dem technicznym port gdallski uleg? bardzo znacznej ewo

lucji od czasu w??czenia go \v orbit? gospodarczych interesów Pa?stwa

Polskiego, g?ó\tvnie pod wzgl?dem uposa?enia w ca?y szereg nowych

wspó?czesnych urz?dze? prze?adunkowych, rozbudowy nabrze?y i znacz

nego rozwini?cia torów kolejowych.

Gda?sk, za czasów przynale?no?ci do H.zeszy .N iemicckicj w ostat

nich trzech latach przedwojennych, posiada? nast?puj?cy obrót w stat

kach i towarach:

1<)11 r. zawin??o statków 2732 obrót 2 243 000 tonn

1912 r. 2992 245300n

1<)13 r. 2910 2 I12 (JOO

Zawdzi?czaj?c przemianom powojennym port gda?ski osi?gn??
w ostatnich latach nast?puj?ce cyfry ruchu statków i. obrotu towa-

rowcgl):

I92() r. zawin??o statków 5967 obrót () 300 000 tonu

H)27 r. 6492 7 898 000
"

Ig28 r. ()Ig8 8616000

1929 r. obrót 8250000

(l I miesi?cv]

Powy?sze cyfry wykazuj?, ?e zmodernizowaniu portu gda?skiego,
dokonane za czasów w??czenia go w orbit? polskich interesów gospo

darczych, znacznie podnios?o jego zdolno?? prze?adunkow?, bo prawie
czterokrotnie w porównaniu z rokiem Ig13.

Port gdYl\ski dopiero si? buduje. Oczywistem jest,
?e po zako?czeniu budowy, b?dzie on pod wzgl?dem

technicznego urz?dzenia i wyposa?enia znacznie przewy?sza? Gda?sk,

który, b?d?c portern starym, przechodz?cym stopniow? ewolucj?
w ci?gu przeszlo 5-ciu wieków, nie mo?e dorówna? portowi zupe?nie
mlodcm». \V Gdyni budujemy port zupe?nie nowo?ytnie urz?dzony,
na terenach wolnych, niczeru nie skr?powani, a wi?c mamy tu zupe?n?
mo?no?? przystosowania portu i j?go urz?dze? do wspó?czesnych

wyrnaga?.

Charakterystyk? dotychczasowego, jeszcze bardzo krótkiego, ?e

tak powiem dzieci?cego ?ycia Gdyni, jest to, ?e z chwil? usuni?cia si?

administracji budowy z ka?dego zakollczonego metra nabrze?y, ju?

czyha na to miejsce administracja eksploatacji portu, ju? go zajmuje
-i za kilka dni ju? przybijaj? tam statki, aby dokonywa? przcladunku ,

Gdynia.
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Mo?e to slu?y? dowodem, jak bardzo jest nam ten port potrzebny.

Gdynia nie posiada przedwojennej statystyki, bo nie by?o jej
wówczas wcale. Obrót za? towarowy portu od r. 1924 przedstawia

si? w cyfrach nast?puj?cych:

1924 r. okola 10 000 tonn

1925 r. SI 000

1926 r. 414 000
•

I927 r. 898 000

I928 r. I 966 000

1929 l'. I I miesi?cy 2 805 000

Z tego \\ ynika, ?e obydwa porty Gda?sk i Gdynia

ObrotYpotot'Yarowe ??cznie prze?adowuj? obecnie okola 12 miljonów tonn
,. r ow

.
.

polskich. towarów rocznie w zamorskim obrocie Polski.

Powstaje pytanie czy jest to du?o czy ma?o?

Dla porównania przvtocz« obroty kilku du?ych, ogólnie znanych

portów zachodnio-europejskich w latach 1927 i H)28:

1927 r. 1928 r.

Hamburg 24,8 mil j. t011n 26,4 mil j. tonn

Antwcrpja 23,5 23,6

Marsylja 7,6 8,8

Le l Iavre 4,8 4,7

Tryjest 2,) 2,R

Z powy?szego wynika:

Posiadamy niewiele portów, bo tylko dwa , jednak?e obydwa

porty dokonywuj? poka?nej pracy w stosunku do innych portów

zagranicznych. Nasz« porty stale zwi?kszaj? swoj? zdolno?? prze?a

dunkow?, zado??uczyniaj?c wymaganiom, które i111 stawia nasze

?ycie gospodarcze. S?ab? stron? naszych portów jest ich znaczna

odleg?o?? od centrów produkcyjnych kraju, która wynosi dla wi?kszo?ci

towarów masowych okola 600 km Pod tym wzgl?dem polityka

taryfowa, prowadzona przez Ministerstwo Komunikacji, zw?aszcza

w zwi?zku z wprowadzonemi niedawno s p e c j a l n e m i u l g o w e m i

t a r y f a m i p () r t owe 111 i, w ca?o?ci uwzgl?dnia problem popierania

w?asnych portów i t ? z n a c z 11
?

o d l e g ?o?
?

f a k t Y c z n
?

s kra c a

drog? stosowania niskich taryf na przewóz towarów

o d i d o p o r t ó w P o l s k i c h.

Je?eli mówimy o naszych portach, to nale?y par? s?ów \VSPO

runie? równie? o ich po??czeniu drog? morsk? z innemi krajami.

Ta sprawa zost a nic szczególowo omówiona w dalszych rozdzia?ach,

obecnie pragn? j!..'clynie zaznaczy? ogólnikowo, ?e po??czenie mor

skie odbywa si? dwoma. sposobami: albo t. zw. "trampami", czyli stat

kami dzikiej ?eglugi, za\\'ijaj?lcc111i do portu po zabranie okre?lonego ?a-
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dunku, albo te? statkami, kursuj?cerui w linjach regularnych, odcho

dz?cych wed?ug okre?lonego rozk?adu. \Y naszych portach funkcjonuj?
obydwa te sposoby transportu morskiego. Ilo?? statków, zawijaj?cych
do portu w Gda?sku, wynosi przeci?tnie przesz?o 500 i do portu w Gdyni
160 statków miesi?cznie. Posiadamy szereg linij regularnych, I?cz?

cych nasze porty z du?erui o?rodkami handlu zagranic?.

Problem polskich portów ze stanowiska gospodar
Porty a ?ycie

czego jest kolosalny. Jest rzecz? jasn?, logiczn? i zro

gospodarcze
zumia?? dla ka?dego, ?e tylko niczeru nie skr?po-kraju. '<

wana i od nikogo niezale?na komunikacja z reszt?
?wiata daje r?kojmi? niezale?no?ci gospodarczej, r?kojmi? swobodnej
ekspansji ekonomicznej danego kraju.

Zapytuj? wobec tego, gdzie? le?y to miejsce, gdzie jest to uj?cie,

k?dy Folska mo?e swobodnie oddycha?, nie pytaj?c swych s?siadów,

czy im to dogadza, czy nie?

T Y ] k o n a m o r z u, n a t y III S kra w k II Z i e III i p o l s k i ej,
k t ó r y p o s i a ci a m y i k t ó r y t r z y m a In y m o c n o \V g a r ? c i

i n i g d Y 11 i k o m u n i e o d d a 111 y .

Prosz? na chwil? uprzytomni? sobie map? Polski. \Y jakiej
jeste?my sytuacji? Od zachodu pot??ny ekonomicznie s?siad, z któ

rym ju? od r. 1925 jeste?my w wojnie celnej, Stosunek lada dzie?

mo?e si? naprawi?, to prawda, - ale jaka? jest gwarancja, ?e znowu

nagle i nieoczekiwanie nic powróci obecny stan?

Od wschodu tysi?c kilometrowa granica l?dowa z Sowietami. Pod

wzgl?dem gospodarczym jest ta granica murem chi?skim, - obrót

towarowy prawie ?aden.

Xa po?udnie góry, fizycznie utrudniaj?ce komunikacj?. Jest wyj
?cie w kierunku Czechos?owacji i Rumunji. Przy najbardziej przyjaz
nych stosunkach ka?dy s?siad za tranzyt ka?e sobie p?aci? w tej lub

innej formie i bylby nicm?dry. gdyby swej sytuacji nie wyzyskal.
Od pó?nocy mamy Litw?, dalej Prusy Wschodnio.

l tu dopiero odkrywa si? prawdziwe, wolne po??czenie z ca?ym
?wiatem, przez t. zw. korytarz,

Dla nas nie jest ten pas naszej ziemi, ci?gn?cy si? ku morzu,

?adnym korytarzem,
- dla nas jest to szeroka droga,

j e s t t o ll1 a g i s t r a l a, n a k t ó rej t G t n i ? y c i e, po której prze

rzucamy rocznie jur. dzisiaj okolo I2 miljonów tonu naszych towarów

w obrocie z zagranic?, jest to dla nas droga, która jest ju? za ciasn?, bo

ruch towarów t?dy wzrasta z roku na rok, - lecz której nie mamy
zamiaru rozszerza? drog? zmiany granic, a ulepszamy jej sprawno??,

buduj?c nowe koleje mianowicie linj? Bydgosz\z-G-dynia.



7

Zako?czeniem tej magistrali naszego ruchu towarow ego s? nasze

porty, a przedewszyst kiem nasz w?asny port w Gdyni.
Budowa tego portu jest organicznie zwi?zan? z ?yciem gospo

darczem ca?ego kraju, ka?dy blok betonowy, ustawiony w tym porcie,
ka?dy metr wybudowanego nabrze?a wzmacnia cal? Polsk?, daj?c
jej tward? podstaw? niezale?no?ci ekonomicznej.

Ten problem polskiego portu morskiego musi ka?dy Polak, dba

j?cy o dobro swego kraju. stale mie? w pami?ci.
Zadaniem in?ynierów i techników b?dzie wybudowanic tutaj

takiego portu, który pod wzgl?dem stawianych D1U wymaga?, b?dzie
bez zarzutu; stworzy? port nowo?ytny, wyposa?ony w najbardziej
wspó?czesne urz?dzenia, które zapewni? t?dy szybki i tani obrót

towarów i dogodn? komunikacj? pasa?ersk? .

Nasz« porty nie s? jeszcze bynajmniej vv calo?ci wyzyskane.
Szereg towarów importowanych i eksportowanych dotychczas idzie

przez porty zagraniczne. D?ugoletnia tradycja gra tutaj ogromn?

r01<;:, albowienl handel jest naogól konserwatywny, trzyma si? dawniej
obranej drogi i zwekslowa? go na now? drog?, chocia?by dogodniejsz?,
jest trudn? spraw?.

\V tych wypadkach decyduje nic sentyment, a interes.
Warunki

I )latego te? podstaw? polityki portowej Ministerstwadla handlu

zamorskiego. Przemys?u i Handlu jest d??enie do stworzenia w na-

szych portach jak najbardziej dogodnych warunków
dla naszego handlu zamorskiego. \V tym celu prowadzi si? intensywn?
rozbudow? portu gdYI1skicgo, który z czasem winien zaj?? dominu

j?ce miejsce po?ród portów baltvckich. Inicjatywa prywatna, która

d??y do usadowienia si? \v Gdyni, otrzymuje szerokie poparcie Hz?du:
SlH'cjalna ustawa przewiduje dla osiedlaj?cych si? tu przedsi?biorstw
zwolnienie od szeref,J'll podatków na okres do 15 lat. Firmy prywatne

otrzymuj;l od RZ;lcln na ulgowych warunkach tereny pod budow?
w porcie b?d? to magazynów, b?d? urz?dze? prze?adunkowych i wresz

cie zak?adów przemys?owych.

Ju? w bliskiej przysz?o?ci przyst?pi Rz?d do budowy Kanalu

Przemys?owego, wzd?u? którego stwarzaj? si? szerokie mo?no?ci ella

osiedlenia si? przcmyslu przetwórczego w bczpo?rcdniem s?siedztwie
portu,

?Iaj?c na uwadze bardzo znaczny ruch emigracyjny z Polski

do krajów zamorskich, który to ruch stwarza zdrowe podstawy dla

utrzymania tra nsoccanicznvch linij regularnych, l{z?d d??y do stwo

rzenia bezpo?rednich linij z naszych portów, które dadz? naj ta?sze

j naj szybsze po??czenie z rynkami zbytu naszych towarów.
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\V porcie gdaIlskinl w ci?.gu ostatniego lo-lecia zosta?
Co kosztowa?y

przeprowadzony szereg inwestycyj, maj?cych na

nasze porty?
l

.

k
..

d l
,.

? d k
..

ce u pOWI? .szeme Jego z o nOSCl prze a un owej l po-

tanienie kosztów prze?adunku. Dzi?ki tym inwestycjom, pokrytym
g?ównie z po?yczek, zaci?gni?tych przez Rad? Portu, cz??ciowo za?

z dochodów portu, wydajno?? portu gdaóskiego wzros?a tak znacznie,

w porównaniu z wydajno?ci? z czasów przedwojennych. Ogólna SUl11a

tych inwestycyj wynios?a przesz?o 30 milj. guldenów.

\Vydatki Pa?stwa na stworzenie portu w Gdyni przedstawiaj?
si? w sposób nast?puj?cy do chwili obecnej:
budowle portowe oko?o . . . . . . . . . . .

budynki i uposa?enia portu ??cznie z ch?odni?

94 milj.

34 milj.

Razem 128 milj.

Poza teru wydatki Pa?stwa na gnlachy i urz?dy pa?stwowe, postawie-
ne w mie?cie, wynosz? dotychczas oko?o 10 milj.

a inwestycje kolejowe w porcie oko?o . . . . . . 12 milj.

Razem z uprzedniemi oko?o ISO milj.

?eby zda? sobie spraw?, czy cyfra ta jest du?? czy ma??, nale?y

porówna? j? z inwestycjami na cele portowe pa?stw zagranicznych.

Przytocz? tylko kilka cyfr odpowiadaj?cych ostatniemu okresowi.

I tak W?ochy wyda?y na rozbudow? portów, ??cznie z Genu?, w ty111

samym okresie okolo 500 miljonów z?, na rozbudow? portu w Ha)11-

burgu wydano oko?o 350 milj. z?, na rozbudow? ma?ego portu w Kró

lewcu oko?o 110 milj. z?, na rozbudow? jednego portu francuskiego,
Bordeaux, wydano okolo 400 milj. z1.- Przytoczy?em powy?sze cyfry

jako dowód, ?e wysi?ek finansowy Polski na budow? w?asnego portu
w Gdyni, chocia? dla nas jest trudny, jednak?e w porównaniu z wy

datkami, które inne pa?stwa na ten cel ponosz?, jest nieznaczny

pomimo, ?e inni posiadaj? ju? szereg dobrze urz?dzonych portów,
wówczas, kiedy l11y budujemy od nowa nasz w?asny port.

Przytoczone wy?ej fundusze, zu?yte b?d? to na modernizacj?,
lub na budow? portów polskich, stanowi? kapita? inwestycyjny.

Nasuwa si? pytanie, czy ten kapita? rentuje si? pod wzgl?dem

gospodarczyln i czy przynosi korzy?ci gospodarczemu ?yci? kraju.

Wp?yw portów Jeszcze w r. 1925 zaledwie 10 % ogólnego obrotu

na ?ycie towarowego Polski z zagranic? przechodzi?o przez

gospodarcze. _porty, reszta za? obrotu odbywa?a si? przez granice,
l?dowe Pa?stwa, \V r. 1928 stosunek ten zmieni?

si? radykalnie. Pornimo, ?e absolutna cyfra obrotu zagranicznego
wzros?a, widzimy, ?e obrót drog? morsk? t. j. przez nasze porty osi?ga

BIt'lLJOTP:KA
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przesz?o 45 % ogólnego obrotu. l\lo?e to s?u?y? niezbitym
d o w o d e m, ? e n a s z e p o r t y \v y w i ? z u j ? s i ? z z a d a n i a n a

n i e \V ? o ? o rr c g n. ,\ale?y jednak?e wtem miejscu przypomnie?

rokr.-1925, kiedy po og?oszeniu nam przez :\"icmcy wojny celnej, zosta

li?n;y pozbawieni mo?no?ci eksportu jednego z glóv;;nych produktów

naszego wy\VOZU
-

w\gla i musieli?my dla niego szuka? nowych

rynków zbytu. ? ast?pnie przyszed? r. I926 ze strajkiem w?glowym
w Anglji, konjunktura nam sprzyja?a i otó? w tym momencie po

siadanie przez Polsk? w?asnych portów zosta?o ca?kowicie wyzyskane.

Tylko dzi?ki portom mieli?my w swcm r?ku ca?okszta?t aparatu, który
umo?liwi? wywóz w?gla, niezale?nic cd nikcgo, na rynki zamorskie.

Przytocz? cyfry, jak ten wywóz wzrasta?. poczynaj?c od r. 1924:

\\'ywóz w?gla przez Forty polskie w tysi?cach tonn

Eok Gda?sk Cdynia Tczew w SUn11(?

1924 4°8 I - -

40,R

1925 618 36,7 - 654,7

1926 3 II8 518 57 3 693,0

1927 40.-" 881 154 5 088,0J,)

1928 5494 l 766

I 9 7 269,0
1929*) 533° 2437 36,5 780],)

18 653,8 256,5

*) Dane proWJzoryczI1e Glówru-go Urz?du Statystycznego.

Tylko dzi?ki w l a s u y m portom p o z y s k a l i
?

m y sta?y
z b y t 11 a r y 11 k u s k a 11 d Y n a w s k i m d l a w

? g l a p o l s k i c go.

Je?eli przej?? do cyfr, to widzimy, ?e przy przeci?tnej cenie na

w?gie] \V r. 192() (w okresie strajku angielsh.irgo) -

jO sh za tonne,

w r. 1927
-

15 sh.jt., w r. 1928 - 12,Ó s]I./t. i \\' r. J929
-

15 sh.jt.,

wywic?li?my przez nasze porty za ostatnie cztery lata sa

lll('go \\<,:gIa n a s u m
?

oko?o L. I9 250 000 czyli 8:17
m i I j o 11 Ó \V Z 1.

Obecny obrót roczny s8lncgo w,gIa wynosi przez porty okolo

8 miljonów tOl1U, co przy cenie 15 sh. daje cyfn? okolo 2()O miljonów
zI rocznic, nic mówi?c () innych t owarach.

Porównanic \\ y?<:j przeze mnie przytoczonych cyfr, z j( dn«j stro

ny, oko?o 15'0 miljonów z?. \\'ydanych przez Pa ?stwo na budow?

w?asnego portu \V Gdyni oraz 30 milj. gnId., wydanych przez port

gda?ski na sw? modernizacj? i z drugiej strony pozyskania dzi?ki

portom nowych rynków zbytu, które corocznie umo?liwiaj? nam

eksport w?gla na sum? 2ÓO miljonów z?, przemawia saD10 za siebie.



Niezale?nie od tego, pos?ugiwanie si(? w?asnvm portein przynosi

ogromne korzy?ci ogólno-gospodarcze, tak pod wzg1\clcln bilansu p?at

niczego, jak [od wzglcdcm zaj?cia du?ych 111a:; wla snvch robotników.

Na podstawie powy?szego ?miem twierdzi?, ?e porty polskie
w okresie przesz?ym S\\ ojc zadania" spc1nily. Stoj?c blisko spraw?Y

i trzymaj?c r?k? na pulsie ?ycia naszych portów, mogG za?wiadczy?,

?e ?wiadomo?? znaczenia portów wzrasta w sferach go?,p(darczych,
róv . .nie? v/zrasta z dnia na dzie? naplyw inicjatywy prywatnej, ludzi

czynnych i ch?tnych do prowadzenia swych interesów w portnch,

zw?aszcza \V Gdyni.
Obecnie jeste?my \V fazie za konczr-nia w Cdyni pierwszej serj i

robót, a ju? prawic wszystkie miejsca wolne s? w porcie zaj?te przez

inicjatyw? prywatn?, która ulokowa?a tam du?e kapita?y \V przedsi?

biorstwach ?ci?le zwi?zanych z ?yciclll por towcrn.

Dalszy problem gospodarczy polskich portów, jak ju? wspornnia

Icrn, polega 11a otwarciu t?dy niczale?nej od nikogo drogi komunika

cyjnej dla naszej ekspansji w handlu zamorskim, oraz 11a stworze-niu

w tych portach warunków taniego obrotu towarów llas/:cgo handlu

z<lgraniczncgo.
Przytoczone powy?ej cyfry co (lo czysto go?podarczcgo

Strona polityczna
wyzyskania naszych port ów stwierdzaj? dobitnie>, ?e

problemu
l l

,.' ,1
l

'"

t
roz )ue owa portów me Jest uy ctowana asptracjanu po-

por owego.

lityczncmi, lecz przcc1c,,"szystki< III gospcdarC7? po-

trzeb? kraju. Nawi?zane przez porty sto-unk i gmpcdarcze Polski z in

nenii krajami maj? oczywi?cie ogrcJmne znaczenie politYCllle. Przecle

wszystkicm daje to argument faktu dokonanego, który to argnJl1cnt jest

dzi? najbardziej przemawiaj?cym czvnriikic m \V stosunkach micdzyna

rodowych. Poza trm setki statków zagranicznych zawijaj? rcgularn;«

i bez przerwy do naszych portów, stykaj? si? tutaj bezpo?rednio

z nami, s t wierdzaj? dotykalnie nasz? egzy?,tcllcj(?. ? aszc sta1 ki,

maj?ce swe oparcie i bazc w Gdyni i Cda?sku. zawijaj? do dziesi?tków

portów zagranic;,nych. Ju? dzisiaj regularna linja polska daje et" a raz},

tygcdniowo pol?czr uic z Anglj? i co tyclzit,,\ jedni z polskich statków

zawija clo Lonclynu, stajqc prawic w ccntnllll tej mctrop(Jl j i ?wia ta.

l)zi<,:k.i portom, Polska ma bezpo?redni? i stal,! styCZJlO?? z sze

regiem cln?ych portów zagranicznych, co lH'z\\'zgl<,:(lnie na sza l i }H)li

t y,zl1cj propaga lldy p()lskicj ma piCI wszorz<2cllle znaczll1ie.

Jako prl_yklacl m()g? przy t ()czy?, ?e za?ogi n;tszych stat kó\\' za

wijaj?cych d?) portó\v póll1ocllo-afryk?u\skich, niejednokrotnie spoty

ka?y tam ludzi, kt()rzy np. nic nic wiedzieli o egzystencji \\'ar..,zawy,

natoml;tst byli dok?adnie poinformowaIli o porcie polskim \\' Cdyni.

I
I

I



\



?

!


