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O CZYNNIKACH ROZWOJU PORTU GDAŃSKIEGO

§ 1. GDAŃSK A POLSKA

g d a ń s k  p o r t e m  In teresy ekonomiczne Gdańska i Polski są
identyczne. Gdańsk, najm iększy port nadwiślański, 
odczuwa istotną potrzebę najbardziej zacieśnionych  

stosunków  z  P o l s k ą . . Oto uw agi Mocarstw Sprzymierzonych i Sto­
warzyszonych, skreślone na krótko przed podpisaniem  T rak ta tu  W er­
salskiego w  odpowiedzi na  uw agi Delegacji Niemieckiej w spraw ie w a­
runków  pokoju.

Dziś nie trzeba już sięgać do fak tów  historycznych na przestrzeni 
wieków, by  — podobnie jak  w  roku 1919, gdy decydow ały się losy 
G dańska — uzasadniać, że G dańsk winien być zw iązany z Polską, 
gdyż tylko w  oparciu o polskie zaplecze port gdański m a zapewnioną 
przyszłość. W ystarczy spojrzeć na rozwój portu gdańskiego od chwili, 
gdy znowu zaczął służyć Polsce, aby stw ierdzić trafność powyższych 
uwag. Nie tak  dawno jeszcze roczne obroty G dańska nie dosięgały 
naw et 2 milionów ton, gdy w  ostatnim  dziesięcioleciu obracają się stale 
w  granicach 5 do 8 milionów ton. Wcielenie G dańska do polskiego ob­
szaru gospodarczego pozwoliło w krótkim  czasie puścić w niepamięć 
okres zastoju i m artw oty portu w  latach 1793—1919 i naw iązać do 
świetnych czasów portu  i m iasta w w iekach XVI i XVII, kiedy to 
G dańsk pozostawał w  granicach Korony Polskiej i pełnił rolę jedynej 
bram y w ypadow ej Polski na  świat.

Nierzadko, szczególnie ze strony czynników, k tórym  trudno pogo­
dzić się z faktem  w łączenia G dańska do polskiego obszaru gospodar­
czego, słyszy się głosy, że rozwój G dańska w  okresie powojennym  uległ 
jedynie norm alnej ewolucji wszystkich portów  niemieckich. Kto spoj­
rzy  choćby n a  suche cyfry  porównawcze obrotów poszczególnych por­
tów  przed i po wojnie, ten przekona się, że tw ierdzenie to jest pozba­
wione wszelkich podstaw.

Tabl. t. Obrot> portów  n iem ieck ich  i  Gdańska

P o r t y 1911 1937 Wzrost
w t y s .  t o n w %

H am burg ...................................... 23 286 25 257 8,5
Brem a ........................................... 6 534 7 457 14,1
Szczecin  ...................................... 5 590 8 331 49,0
K r ó l e w i e c ...................................... 2 147 3 657 70,3
G dańsk ........................................... 2 243 7 200 221,0



C yfry  porównawcze za la ta  1911 i 1937 w skazują, że pewne oży­
wienie w  portach niemieckich pozostaje daleko w tyle za rozwojem 
portu gdańskiego, w k tórym  ilość przeładowanego tow aru wzrosła 
o 221%. Taki wzrost notuje w śród portów  bałtyckich tylko G dynia, 
jako port nowy. Można więc przejść do porządku dziennego nad  w ysu­
w anym i z pew nych stron nierzeczowymi argum entam i i zatrzym ać się 
na  istotnych czynnikach rozwoju portu gdańskiego w latach pow ojen­
nych. C zynniki te m ają swe źródło we w łączeniu G dańska do pol­
skiego obszaru gospodarczego, przez co port gdański stał się począt­
kowo jedynym , obecnie jednym  z k ilku instrum entów  polskiej polityki 
morskiej.

Rolę swą w życiu gospodarczym Polski zawdzięcza port gdański 
nastaw ieniu całego społeczeństwa, które w yraża się w  określonej poli­
tyce władz, we w spółpracy bezpośrednio zainteresowanych kół gospo 
darczych zaplecza w  w ym ianie z zagranicą, dążących do najpełniej­
szego w ykorzystania drogi morskiej, jak  wreszcie w  pracy  elementu 
polskiego, k tó ry  osiadł w porcie gdańskim, aby pełnić rolę najbardziej 
atrakcyjnego akw izytora portu.

W w ym ianie gospodarczej z zagranicą port jest specjalnie czułym 
instrumentem, toteż na rozwój każdego portu oprócz świadomego dzia­
łania zaplecza — społeczeństwa, w ładz i zainteresowanych kół gospo­
darczych — niem ały w pływ  m ają w arunki pracy  w porcie. Chodzi tu  
nie tylko o w arunki techniczne, składające się na wyposażenie technicz­
ne portu, ale i o w arunki na tu ry  gospodarczo-politycznej. Wejście 
G dańska do organizmu gospodarczego Polski było w kształtow aniu się 
nowej sytuacji portu  momentem decydującym , jednak  zakres w spół­
p racy  i stopień w ykorzystania portu przez zaplecze będą zawsze za-1 
leżne od możliwości technicznych portu, a przede wszystkim  od nasta­
wienia, z jak im  spotykają się w porcie koła gospodarcze, które chcą 
pracow ać z portem  albo w porcie.

z a p l e c z e  Zbyt są znane, by w yjaśniać je na tym  miejscu
A  PO R T  G D A Ń SK I L  11  i  , ^ i  i • , iszczegolowo, przyczyny, dla k tórych polityka gospo­

darcza Polski, wzorem innych państw , niepozba- 
w ionych dostępu do morza, starała się od pierw szej chwili po od­
zyskaniu niepodległości kierować handel zagraniczny na drogę mor­
ską. Z pomocą te j polityce przyszły strukturalne zm iany gospodar­
stw a narodowego, rozdzielonego dotąd przez 150 la t między trzech za­
borców. W tym  czasie zasadniczy kierunek w ym iany tow arow ej na 
ziemiach polskich wchodzących w skład trzech państw  zaborczych, 
a więc trzech różnych organizmów gospodarczych, stanowiła linia



równoleżnikowa, zachód — wschód. Polska by ła  z jednej strony do­
staw cą artykułów  przem ysłowych na rynek  rosyjski, z drugiej zaś 
Rzesza Niemiecka by ła  rynkiem  zbytu  dla produkcji rolnej W iel­
kopolski. W arunki polityczne ziem rozerw anych przez półtora w ie­
ku w ypaczały struk turę gospodarczą Polski i nie pozw alały na w ym ia­
nę w  k ierunku południe — północ, toteż do chwili odrodzenia Polski 
port gdański by ł pozbawiony swego naturalnego zaplecza.

Zaraz w pierwszych latach po wojnie w wym ianie gospodarczej 
z zagranicą linia równoleżnikowa uległa zmianie na południkową. Za­
sługa to nie tylko polskiej polityki morskiej, k tó ra  w tedy zaczęła do­
piero staw iać pierwsze kroki. Po wojnie bolszewickiej organizm go­
spodarczy Państw a Polskiego przestał pełnić rolę dostayvcy dla ziem 
rosyjskich a w  w yniku w ojny celnej polsko-niemieckiej nastąpił znacz­
ny spadek obrotów i z sąsiadem zachodnim. W rezultacie w ytyczne 
polskiej polityki morskiej doznały wzmocnienia w faktach zupełnie in ­
nej natury . Droga m orska stała się dla większości państw , z którym i 
naw iązaliśm y stosunki handlowe, nie tylko drogą najbardziej ekono­
miczną, ale i najbardziej dogodną.

O dczuw a to zaraz Gdańsk, którego obroty zaczynają w zrastać 
w szybkim tempie. W roku 1922 obroty nie dosięgają naw et miliona 
ton i wynoszą 970 698 ton, ale już w następnym  roku przekraczają m i­
lion, by w dalszych latach wzrosnąć kilkakrotnie, jak  to w skazuje p o ­
niższe zestawienie.

Tabl. 2. O broty portu gdańskiego

Lata Tony

1923 1 717 793
1924 2 874 553
1925 2 722 758
1926 6 300 300
1927 7 897 615
1928 8 615 685
1929 8 559 649
1930 8 213 094
1931 8 330 505
1932 5 476 051
1933 5 152 975
1934 6 369 162
1935 5 093 014
1936 5 647 696
1937 7 200 778

W roku 1924 rozpoczyna pracę port w Gdyni, do którego z roku na 
rok k ieru ją  się coraz znaczniejsze ładunki. Mimo to, obroty portu gdań­
skiego — jeśli w yłączyć la ta  w yjątkow o ożywionego wywozu węgla — 
nie m aleją. D la wszystkich, k tórzy  rozum ieją potrzebę budow y por­



tu  w  Gdyni, staje się też jasne, że możliwości zaplecza, związane z prze- 
kierunkow aniem  polskiego handlu  zagranicznego z linii równoleżniko­
w ej na  południkową, są ogromne.

Niezależnie od k ierunku w ym iany gospodarczej z zagranicą je ­
szcze większe znaczenie posiada s tru k tu ra  gospodarcza Polski i je j 
tendencje rozwojowe. Polska jest krajem  rolniczym, w  k tórym  produk­
cja  rolna będzie w ykazyw ała zawsze pew ną nadwyżkę. Natom iast 
program  uprzem ysłowienia k raju , w  oparciu o rozbudowę Centralnego 
O kręgu Przemysłowego, zmusza do przyw oził tych licznych surowców, 
k tórych  k ra j nasz nie posiada. Konieczność przyw ozu surowców i w y ­
wozu szeregu artykułów , także d la zdobycia dewiz, to trw ałe zabez­
pieczenie zdolności zaplecza do w ykorzystania co najm niej dwóch por­
tów.

§ 2. KUPIECTW O  POLSKIE JAKO PIO N IER  HANDLU 
ZAGRANICZNEGO W  GDAŃSKU

k u p i e c  p o l s k i  W  w yznaczaniu nowej drogi w ypadow ej Polski na
W  G D A Ń SK U   ̂ • i  i  i '  j ł  • J  1 • ł  1 j

d a w n i e j  i  d z i ś  świat, k tó rą  staia się droga morska, niem aią rolę ode- 
grały  koła gospodarcze zaplecza, k tóre zrozumiały, że 

dostępu do m orza nie w ykorzysta ten, k to  nie osiedli się w  porcie. 
Obecność w  porcie zbliża bowiem kupca  do zamorskiego im portera 
lub eksportera i daje  m u możność przeprow adzenia najkorzystniej 
kalkulacji d la wszelkich czynności zw iązanych z handlem  tow aro­
w ym  czy usługowym. W ym ieńmy choćby tak ie  czynności, jak  skła­
dowanie, przeładunek, klarowanie, frachtow anie czy ubezpieczenie.

Rychłe zorientowanie się kupca polskiego, że handel zamorski łą ­
czy się nierozdzielnie z jego obecnością w  porcie, jest faktem  w  roz­
w oju młodego n a  w ybrzeżu Państw a Polskiego o niezmiernej doniosło­
ści. Podążającem u do portu  za ładunkiem  kupcow i polskiemu za­
wdzięcza też w  pierw szym  rzędzie polski handel zagraniczny swe dzi­
siejsze oblicze: stał się on handlem  morskim. G dy w pierw szych 
latach po wojnie zaledwie k ilka procent naszego handlu  zagraniczne­
go korzystało z drogi morskiej, w  roku 1937 — 77,9% obrotów zagra­
nicznych Polski pod względem ilościowym i 65,8°/o pod względem w ar­
tościowym przeszło przez porty  polskie. Z tego na G dańsk przypadło  
51,7% (ilościowo) i 17% (wartościowo).

Przed pow staniem  portu  w  Gdyni, kupiec polski m iał możność 
osiedlania się ty lko  w  porcie gdańskim, k tó ry  też w tedy czerpał 
korzyści z odzyskanego zaplecza gospodarczego. G dy napływ  elementu 
polskiego stał się z czasem silniejszy, ta k  że w  niektórych branżach 
udział polski był decydujący, zaczęto — zresztą czyni się to do te j



chwili — podnosić ze strony czynników, k tórym  fak t w łączenia G dań­
ska do polskiego obszaru gospodarczego jest nie na  rękę, zarzut, że dzie­
je  się to z k rzyw dą dla portu  i kupca gdańskiego.

To nieporozumienie m a swoje uzasadnienie historyczne. Jeśli 
w w iekach minionych kupiec polski nie kw apił się z odwiedzaniem 
G dańska, a  gdańszczanie bogacili się nie tylko handlem  tow arów  pol­
skich, ale i obrotam i portowymi, k tóre spoczywały wyłącznie w  ich rę­
kach, to byl to tylko stan z punk tu  w idzenia gospodarstwa polskiego 
nienorm alny. W skutek b raku  zrozum ienia i zainteresow ania produ­
centa polskiego dla zagadnienia handlu  bogacił się kupiec gdański, 
k tó ry  spełniał korzystną rolę pośrednika handlowego. Nie dowodzi 
to jednak, aby stan  ten trw ać m iał nadal. Pęd k u  morzu i osiedlenie 
się kupca polskiego w  porcie gdańskim, to ty lko uzdrowienie polskiego 
handlu, k tó ry  w yzbyw a się zbędnego pośrednictwa. Zresztą n ik t nie 
dąży do w yparcia kupca gdańskiego, gdyż celem jest zgodna współ­
p raca  z elementem rdzennym .

Nie zapom inajm y także, że w handlu  zamorskim, kupiec polski po 
wojnie podejm uje rolę pionierską. Kupiectwo gdańskie — począwszy 
już od w ieku XVII — zadow ala się zyskownym  pośrednictwem, nie 
s tarając się dotrzeć bezpośrednio do dostawcy lub odbiorcy zagranicz­
nego. Gdańszczanie zrezygnowali z trudów  i niewygód w ypraw  za­
granicznych, wiedząc, że tow ar potrzebny przyw iozą do G dańska i za­
biorą z G dańska ci, k tórzy  tego tow aru potrzebują. W okresie rzą ­
dów pruskich, Gdańsk, zepchnięty do roli portu trzeciorzędnego, nie 
tylko nie w yrobił sobie stosunków handlow ych na  m iarę A m sterda­
m u czy Rotterdam u, ale naw et kupiectwo H am burga, Szczecina czy 
Królewca było na rynkach  zagranicznych lepiej zaprowadzone. Toteż 
mimo daw nych tradycji handlowych, kupiec gdański, w  zmienionych 
i trudnych w arunkach handlu międzynarodowego w okresie pow ojen­
nym, nie był przygotow any do nowoczesnej roli pionierskiej. Rola pio­
nierów  polskiego handlu  zagranicznego przypadła placówkom polskim, 
które p rzybyły  do Gdańska.

Jest rzeczą oczywistą, że w handlu nigdy nie może być mowy 
o nadm iarze placówek, opartych na  zdrowych podstawach. Jedynie 
placów ki słabe, mało żywotne u p ad a ją  i naturalnym  biegiem rzeczy 
u trzym ują  się tylko jednostki aktyw ne i najlepsze. Wreszcie — z czego 
każdy  musi sobie zdaw ać spraw ę — dopiero obecność polskiego k u p ­
ca na  w ybrzeżu i możność pracy  polskich placówek stały  się dostatecz­
nym  i najlepszym  bodźcem dla zaplecza do kierow ania ładunków  na 
drogę m orską i sk łaniają do w spółpracy z portem  gdańskim.



Z tego też punk tu  w idzenia należy rozpatryw ać udział elementu 
polskiego w  porcie gdańskim. Troska o utrzym anie i rozwój polskich 
placówek gospodarczych w  G dańsku oraz dążenie do w ytw orzenia po­
m yślnych w arunków  pracy  w porcie, są równoznaczne z troską o do­
brobyt całego portu. Element polski w G dańsku — to nie czynnik 
dodatkowy, ale z portem  organicznie związany, k tó ry  daje najlepszą 
rękojmię w ykorzystania portu  przez zaplecze.

e l e m e n t  p o l s k i  W pierwszym  okresie po wojnie światowej kup-
W PO R C IE  ' l i *  i n  i *
g d a ń s k i m  cowi polskiemu w zakresie handlu  zamorskiego s p r z y -  

ja  natu ra lna  koniunk tura powojenna, k tó ra  w prow a­
dza duże ożywienie handlowe. Pow stają liczne przedsiębiorstw a pol­
skie. Głównie rozrosła się bankowość, tak  że liczba banków  osiągnęła 
cyfrę 17. Jednak przy tw orzeniu nowych placówek często b rak  było 
planowości i patrzenia na dalszą metę, toteż po sanacji w alutow ej 
w  roku 1923 nastąp iła szybka likw idacja firm  opartych na  słabych 
podstawach.

D obra koniunk tura w latach 1924—1950 wzmocniła pozycję placó­
wek już istniejących, przede wszystkim  w branży tow arów  kolonial­
nych. Na ten okres p rzypada też powstanie szeregu nowych firm  m. 
in. pierw szej polskiej firm y m aklerskiej, k ilku większych firm  ekspe­
dycyjnych i zasobnego w kap ita ły  banku połskiego. K ilka następnych 
lat depresji gospodarczej odczuły silnie również firm y polskie. N ajw ię­
cej ucierpiały przedsiębiorstwa handlu kolonialnego. N a la ta  te p rzy ­
pada budow a i rozwój portu w Gdyni, do którego przeniosło się szereg 
przedsiębiorstw  polskich z G dańska, przez co żywioł polski w  porcie 
gdańskim  uległ pewnem u osłabieniu.

Rezultatem  dotychczasowego rozwoju jest stan obecny. Firm  czy­
sto polskich, których działalność jest zw iązana z p racą  portową, jest w 
G dańsku około 40. Rzeczą charakterystyczną, w skazującą na pow ią­
zanie interesów obu portów, jest fakt, że niemal połowa firm  pracuje 
w  obu portach — bądź to w formie oddziałów firm  krajow ych, bądź też 
samodzielnych jednostek praw nych. K apitał zainwestowany w pol­
skich firm ach w porcie gdańskim  można ocenić na około 15 milionów 
guldenów, nie jest on jednak  m iarodajny dla oceny udziału polskiego 
w obrotach portu. Wiadomo, że np. firm y ekspedycyjne p racu ją  prze­
w ażnie w  formie spółek z ograniczoną odpowiedzialnością o niewielkim 
kapitale zakładowym , m ając natom iast do dyspozycji dość znaczne 
kap ita ły  obrotowe.



Jeśli przejść poszczególne dziedziny życia portowego, to okaże się, 
że w  niektórych dziedzinach gram y rolę decydującą nie tylko w obro­
tach portowych, ale i na w ew nętrznym  rynku  gdańskim, w innych -  
udział polski jest znaczny, wreszcie w niektórych dziedzinach element 
polski odgryw a nieznaczną tylko rolę.

Ekspedycję morską — jeśli mianem firm y ekspedycyjnej określić 
taką, d la k tórej ekspedycja jest czynnością podstawową i k tó ra  p rzy j­
muje wszelkie tow ary do przeładunku — reprezentują w  G dańsku trzy  
polskie przedsiębiorstwa. Przeładow ały one w roku 1937 — 1937 217 
ton, co stanowi 27°/o globalnych obrotów portu. Oprócz tego czynności 
ekspedycyjne w ykonują dwie firm y węglowe oraz k ilka firm w  bran­
ży zbożowej, drzew nej i produktów  naftow ych, dla k tórych przeła­
dunek jest czynnością poboczną. I tak  w roku 1937 przeładow ały pol­
skie firm y węglowe około 650 tys. ton, drzewne około 130 tys. ton, zbo­
żowe około 60 tys. ton i naftow a około 50 tys. ton.

Razem przez ręce firm  polskich przeszło w 1937 roku 2 830 499 ton, 
co stanowi 39,3% w szystkich towarów, k tóre przeładow ał port gdań­
ski. Przeładunek drobnicy znajduje się w większej części w rękach 
firm  niepolskich. A kwizycji ekspedytorów  polskich zawdzięcza port 
gdański znaczne ładunki tranzytowe, szczególnie tranzy tu  przyw ozo­
wego do Czechosłowacji.

Duże znaczenie dla całego apara tu  portowego oraz poważny udział 
polski w ykazuje m aklerstw o okrętowe. W ostatnich k ilku la tach za­
znacza się stały wzrost udziału m aklerów  polskich. W roku 1937 sie­
dem polskich firm  m aklerskich odprawiło 2 840 statków  o tonażu 
1860 543 NRT. Stanowi to w stosunku do całego klarowanego tonażu 
46%, przy czym już obecnie wiadomo, że w roku bieżącym procent ten 
wzrośnie do 50. W ysiłkom m aklerstw a polskiego i w spółpracy polskich 
tow arzystw  żeglugowych zawdzięcza port gdański szereg nowych linii 
regularnych: do Lewantu, Zatoki M eksykańskiej i Dalekiego Wschodu, 
a ożywione obroty portowe spraw iły, że szereg konferencji żeglugo­
w ych uznało Gdańsk, podobnie jak  Gdynię, za porty  zasadnicze (ba­
sa porls). Wreszcie nie pozbaw iony znaczenia dla sytuacji maklerów 
osiadłych w G dańsku jest fakt, że m aklerzy gdańscy, korzystając z do­
świadczenia i w yrobionych stosunków, ciągle jeszcze frach tu ją  pew ną 
ilość statków  dla załadowców gdyńskich.

W rozwoju handlu portowego życie gospodarcze portu jest wybi-> 
tnie zainteresowane. K ażdy port dąży do tego, aby jego rola nie ogra­
niczała się jedynie do przeładunku. W tym bowiem w ypadku 
port jest pozbawiony zyskownych i w ażnych dla całokształtu gospo­
dark i portowej czynności handlowych. Dlatego każdy port zabiega,
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aby stać się równocześnie ośrodkiem handlowym . W iekowa tradycja  
handlow a i doświadczenie G dańska u ła tw iły  w ysiłki pierw szych k u p ­
ców polskich, k tó rzy  ściągnęli do G dańska. Z drugiej strony obrotność 
i rzutkość pionierskich firm  polskich w szeregu branży  spraw iła, że 
obroty handlowe portu  wzrosły i przyczyniły  się do wzrostu znaczenia 
G dańska, jako  ośrodka handlowego. Nie było to możliwe we w szyst­
kich gałęziach handlu  w stopniu równomiernym.

D w a główne, pod względem ilościowym, artyku ły  obrotów portu 
gdańskiego: węgiel i rudy  nie przynoszą dużych zysków portowi, gdyż 
ap ara t portow y jest dla tych tow arów  tylko miejscem przeładunko­
wym. Zresztą w  charakterze tych artykułów , wywożonych czy p rzy ­
wożonych masowo, leży dokonywanie transakcji kupna  — sprzedaży w 
m iejscu produkcji czy zakupu. Mimo to, jako dodatni dla portu  gdań­
skiego moment, należy zanotować, że nieraz dość znaczne ładunki w ę­
gla na wywóz są finansow ane w  Gdańsku, czego nie można powiedzieć 
o Gdyni.

Poważne korzyści przynoszą portowi i kupiectw u dopiero dw a 
dalsze artykuły , w  k tórych handel gdański posiada wiekową tradycję: 
są to zboże i drzewo.

W  handlu  zbożem pracuje 6 firm  polskich, w  tym  trzy  o pow aż­
nym  zakresie działania. Udział firm  polskich w  wywozie czterech głów­
nych zbóż przez G dańsk wyniósł w roku 1957 —  83 055  ton, co stanowi 
30°/o całego wywozu przez port gdański. Rok 1937, z uw agi na  czasowe 
w strzym anie wywozu zboża, nie jest m iarodajny dla znaczenia tego 
arty k u łu  w  obrotach portu  gdańskiego. W trzech poprzednich latach 
wywóz przekraczał stale 700  tys. ton.

N aturalne w arunki do składow ania drzew a uczyniły  z G dańska 
ośrodek handlu  drzewem znany w całej Europie. Element czysto pol­
ski w  handlu  drzewem jest reprezentow any w  stopniu minimalnym. 
Zresztą, w  zw iązku z akcją skierow aną przeciw  ludności żydowskiej, 
okazuje się, że i element gdański by ł reprezentow any nieznacznie, a n a­
w et nie potrafił przejąć handlu w  swe ręce, gdyż w raz z lcupiectwem 
żydowskim uciekła z G dańska duża część interesów, k tórych dokony­
w ały zlikwidowane firm y żydowskie.

Handlem, k tó ry  nie przedstaw ia się pokaźnie, jeśli chodzi o ilość, 
ale k tó ry  z uw agi na  w artość daje duże korzyści kupcow i i całemu 
aparatow i gospodarczemu portu, jest handel tow aram i kolonialnym i 
(kawa, herbata, kakao, korzenie). Jak  wiadomo, G dańsk posiada w ła­
sne kontyngenty przywozowe. W kontyngentach tych uczestniczą czte­
ry  firm y polskie pracujące w tej branży. Udział procentowy tych firm 
przedstaw ia się jednak  bardzo nikle: wynosi on w  kontyngentach p rzy ­
wozowych um ownych np. dla herbaty  3,25%, a dla kaw y  ty lko 1,75%>.



Jeśli chodzi o handel i przeładunek produktów  płynnych i półpłyn­
nych (produkty naftowe, smoło wco we, tłuszcze), to decydujące zna­
czenie posiada jedna firm a polska, k tó ra  m a gestię w szystkich koncer­
nów naftow ych zainteresow anych w wywozie i kontroluje praw ie cały 
ap ara t składowo-przeładunkowy. C yfra  globalna produktów  płynnych, 
przechodzących przez port gdański, łącznie z tranzytem , k tó ry  sta­
nowi pozycję dość znaczną, wynosi corocznie około 50 tys. ton.

Transakcje sprzedażne artykułów  chemicznych (sól potasowa, sól 
kuchenna, naw ozy itp.) są scentralizowane w  miejscach produkcji 
i siedzibach koncernów. Toteż jedna firm a polska w  G dańsku, posia­
dająca przedstaw icielstw a odnośnych koncernów, trudn i się tylko czyn­
nościami zw iązanym i z przeładunkiem  i wywozem, a na same tran sak ­
cje sprzedaży w pływ u nie ma.

W żegludze śródlądowej p racu ją  w G dańsku trzy  polskie tow arzy­
stw a żeglugowe, k tórych obroty w  roku 1937 w yniosły 222 425 ton. 
Razem z obrotam i k ilku  drobnych firm  i samodzielnych szyprów  prze­
wieziono w  górę i w  dół rzeki 286 441 ton. Stanowi to nieznaczny od­
setek w  stosunku do globalnych obrotów portu  (ok. 3°/o), toteż stałym  
zadaniem  firm  polskich jest staranie o zwiększenie udziału  drogi w iśla­
nej, jako natura lnej drogi dowozowej i wywozowej portu  gdańskiego. 
Zadanie to u ła tw ia i przyspiesza zakrojony na szeroką skalę w dzie­
dzinie regulacji rzek p lan  inw estycyjny Rządu, rozpoczęty od budo­
w y zapór w odnych na Sole i D unajcu  i kanału  W arta—Gopło. Rzecz 
prosta, że ożywienie ruchu wiślanego stanowić będzie zawsze najpew ­
niejsze zabezpieczenie obrotów portu  leżącego u  u jścia polskiej rzeki 
narodowej.

Polska sieć bankow a w  G dańsku może być uw ażana za dostatecz­
ną. Pięć banków  polskich jest pow ażnym  czynnikiem aktyw izującym  
handel gdański i obroty portu. Obecność silnych kapitałow o banków  
w  porcie jest jednym z najskuteczniejszych bodźców dla kupca ek s­
portowego, aby osiedlić się w  porcie, a tym  samym wzmagać obroty 
handlowe portu.

Młoda stosunkowo w polskiej działalności portow ej dziedzina 
ubezpieczeń morskich jest reprezentow ana w G dańsku przez dwie f ir­
my, z k tórych jedna ubezpiecza bezpośrednio, a druga zajm uje się po­
średnictwem ubezpieczeniowym.

§ 3. WARUNKI PRACY W PO R CIE GDAŃSKIM

c z y n n i k i  d e c y -  Należałoby przypuszczać, że w ysiłki kół gospo-
DUk a c h °  p r a c y ^ "  darczych zaplecza, które chce pracow ać przez Gdańsk, 

oraz rzutkość kupca polskiego, k tó ry  w  celu wzmo­
żenia obrotów osiadł w porcie gdańskim, znajdą należyty  oddźwięk i



naturalne uzupełnienie w poczynaniach czynników  regulujących w a­
runk i działalności gospodarczej w porcie. Zresztą naw et ktoś nieobez- 
nany  z p racą na w ybrzeżu nie może sobie w yobrazić innego — aniżeli 
najżyczliwszego — podejścia władz portu  i m iasta do życia gospodar­
czego. Zdawałoby się, że stosunek władz do kół gospodarczych, k tóre 
p racu ją  w porcie lub p ragną w porcie osiąść, będzie cechowała najdalej 
idąca życzliwość i opieka i że w ładze uczynią wszystko, aby  ożywić 
obroty portu  przez w ytworzenie możliwie najbardziej atrakcyjnych  
w arunków  pracy.

Chcąc zbadać w arunki pracy  w porcie gdańskim, należy uw zględ­
nić swoistą s truk tu rę p raw ną W. M. Gdańska, w k tórym  adm inistra­
cja i eksploatacja portu  należy do parytetycznej instytucji polsko- 
gdańskiej, podczas gdy o całokształcie w arunków  pracy  w  Wolnym 
Mieście decydują czynniki gdańskie, w  których element polski nie 
jest reprezentow any. Tak więc, stan urządzeń portowych, czyli w a­
runk i techniczne (oraz pewne czynniki posiadające charakter ekono­
miczny, jak  np. opłaty portowe) są zależne od gospodarki R ady Portu 
i Dróg W odnych. Natom iast w arunki na tu ry  polityczno-gospodarczej 
i to wszystko, co składa się na ogólną — mniej lub więcej przychylną 
— atmosferę pracy  w porcie, określa polityka Senatu Wolnego Miasta.

w a r u n k i  Spraw a w yposażenia technicznego portu  gdań-
T E C H N I C Z N E  i • • •  l i ' *  ł  1 1 ±  J  •skiego i jego zdolności przeładunkow ej, to zagadnie- 

nie w ym agające osobnego opracowania. U jm ując ten problem krótko, 
można powiedzieć, że mimo szeregu braków  i niedociągnięć port gdań­
ski przy  obsłudze zaplecza nie napotyka na większe trudności natu ry  
technicznej. Przyjm uje się, że przy  niezmienionych w arunkach tech­
nicznych port posiada naw et pew ną rezerwę, k tó ra  pozw ala na spraw ­
ne przeładow yw anie naw et w iększych ilości niż te, które przechodzą 
dotychczas przez Gdańsk.

Port gdański jest specjalnie przystosowany do odpraw y tych to­
warów, które w obrotach portu odgryw ają rolę czołową. I tak  do 
składow ania drzew a służą place składowe zaopatrzone w  kry te  składy, 
bocznice i ta rtak i o powierzchni ok. 2 milionów m2. Odpowiednio u rzą­
dzonej powierzchni składow ej wodnej posiada port ok. 2,5 milionów n r. 
Liczbę śpichlerzy dla zboża zwiększył w roku bieżącym nowoczesny 
śpichlerz zbudow any przez Radę Portu, tak  że łączna pojemność śpi­
chlerzy w porcie gdańskim  wzrosła do 115 tys. ton. Zbiorniki dla p ro ­
duktów  płynnych mogą pomieścić przeszło 100 tys. ton. Powierzchnia 
użytkow a m agazynów  — przystosow anych specjalnie do składow ania 
śledzi, cukru, soli potasowych czy innych artykułów  — dosięga 300 
tys. m2. We wszystkich ważniejszych częściach portu znajdu ją  się ob-



szem e m agazyny tranzytow e. D uża część spichlerzy i składów od sze­
regu la t nie jest w ogóle w ykorzystyw ana, tak  że o trudnościach w  tej 
mierze w  ogóle mowy być nie może.

Również dostateczna jest długość nabrzeży. O gólna długość n a­
brzeży wynosi 31 km, z czego około 20 km  posiada w artość eksploata­
cyjną. Nieco mniej korzystnie przedstaw ia się spraw a urządzeń prze­
ładunkow ych, a przede wszystkim  torów kolejowych i w arunków  n a­
w igacyjnych w porcie. Liczba około 100 mechanicznych urządzeń 
przeładunkow ych (taśmowce, dźwigi lądowe i pływ ające, zasobniki) 
może być uw ażana za w ystarczającą, chociaż pew na ilość tych u rzą­
dzeń jest przestarzała i ustaw iona w nieodpowiednich miejscach. N a­
tom iast duże braki w ykazuje sieć torów kolejowych w  obrębie portu. 
Liczba torów jest niedostateczna, bo niedostosowana do przeprow adzo­
nych inwestycji w porcie (basen towarów masowych). Bolączką por­
tu  jest niedostateczna głębokość portu  na całej długości, szczególnie 
przy nabrzeżach, tak  że statk i nie mogą dobijać do nabrzeży i załado­
wanie jest utrudnione.

R ada Portu  i Dróg W odnych, do k tó rej należy nadzór i piecza nad 
wyposażeniem technicznym portu, z powodu szczupłości środków fi­
nansowych nie zawsze może w szystkiem u zaradzić. Jednak najp iln iej­
sze potrzeby są objęte planem  ulepszeń i inw estycji portowych, które 
będą stopniowo w  najbliższych latach uskuteczniane.

B adając wyposażenie techniczne portu gdańskiego i sum ując 
w szystkie zalety i usterki na tu ry  technicznej, dochodzi się do wniosku, 
że, jeżeli naw et uw aża się rozwój obrotów portow ych G dańska za nie­
dostateczny lub  jeżeli w strukturze obrotów portowych można dostrzec 
w ostatnich latach pewne zm iany dla ap ara tu  portowego niekorzystne, 
to w żadnym  razie przyczyny tego nie znajdzie się w niedociągnięciach 
na tu ry  technicznej. Radzie Portu  i Dróg W odnych, mimo że czasem 
okazuje się ciałem zbyt mało elastycznym , gdyż musi uzgadniać k rzy ­
żujące się poglądy Delegacji polskiej i gdańskiej, nie można postawić 
zarzutu, że zaniedbała czegokolwiek i spraw iła, iż port nie jest w peł­
ni w ykorzystyw any.

w a r u n k i  Jakkolw iek trudno byłoby udowodnić, że dla roz-
g o s p o d a r c z e  woju portu  od w yposażenia technicznego i zdolności 

przepustow ej ważniejsze są w arunki pracy  natu ry  
polityczno-gospodarczej, to jednak nie ulega wątpliwości, że kupiec, 
ekspedytor czy m akler są przede w szystkim  czuli na to, czy posiadają 
swobodę p racy  i ruchów, i to nie tylko zagw arantow aną na papierze 
trak ta tam i i deklaracjam i, ale taką, k tó ra  objaw ia się w codziennym 
życiu praktycznym . A koła gospodarcze zaplecza często nie zdają so­



bie spraw y z tego, że k ilka dźwigów powiększyłoby zdolność przeła­
dunkow ą portu, lub że odpraw a statku  była skomplikowana i trw ała 
dłużej, bo głębokość przy  nabrzeżu by ła  niedostateczna. Niech jednak 
choćby w  zupełnie nieznaczącym  w ypadku jeden kupiec spotka się ze 
strony władz z gorszym traktow aniem  jak  drugi, albo np. okaże się, 
że postępowanie w ładz podatkow ych w  stosunku do firm y, o k tórej 
wiadomo, że przed urzędem  niczego nie ukryw ała, doprowadziło do li­
kw idacji firm y, to ma to już ogromny w pływ  na współpracę kół go­
spodarczych z portem.

O statnich k ilka la t unaoczniło zresztą wszystkim, że istnieje ścisła 
współzależność między życiem gospodarczym a w ypadkam i n a tu ry  po­
litycznej. Rozwój sytuacji w  porcie gdańskim, jeśli porów nyw ać go 
z rozwojem obrotów portu  w  Gdyni, wykazał, że koła gospodarcze wo­
lą w alczyć z przeszkodam i na tu ry  technicznej, aniżeli polityczno-go­
spodarczej. Jeśli skonstatujem y, że atm osfera polityczna w  G dańsku 
nie sprzyja działalności gospodarczej i nie budzi zaufania, to trzeba so­
bie zdaw ać sprawę, że jest to objaw dla portu  specjalnie niekorzystny. 
Znacznie trudn iej bowiem odrodzić zaufanie, niż w ybudow ać b rak u ­
jący  dźwig czy magazyn.

W arunki pracy  na tu ry  polityczno-gospodarczej uległy w  ostatnich 
k ilku latach zasadniczej zmianie — zmianie na gorsze. Przełomowy był 
rok 1933. W okresie do roku 1933 życie gospodarcze G dańska cechował 
względny liberalizm. Nie było ścisłej współzależności między życiem 
politycznym  a życiem gospodarczym, k tóre szło swoim torem. O d roku 
1933 jesteśm y św iadkam i realizowanego w  G dańsku na wzór Rzeszy 
Niemieckiej ustro ju  totalnego. W ydaje się ustaw y i rozporządzenia, k tó ­
re regulują na  nowo od podstaw  całokształt tak  życia politycznego, jak  
gospodarczego.

W nowym  ustroju  gospodarczym Wolnego M iasta wyeliminowano 
swobodę działalności jednostek. Każde poczynanie na  polu działal­
ności gospodarczej uzależniono od pozwolenia władz politycznych, k tó ­
re posiadają zupełną swobodę przy  w ydaw aniu decyzji. W szystkie 
dziedziny życia gospodarczego poddano pod ścisły i daleko idący nad­
zór władz. Tworzy się przym usow e związki, k tórych w ładze oparte są 
na zasadzie „wodzostwa" i zawsze pochodzą z nominacji władz. U sta­
w y i rozporządzenia m ówią w yraźnie, że nowe przepisy są ujęte w d u ­
chu ideologii narodowo-socjalistycznej.

Już ta  ogólna charak terystyka nowych ram  działalności gospodar­
czej w  W olnym Mieście pozwala, bez badania rozw oju obrotów w ostat­
nich latach, wnioskować o w pływ ie ich na sytuację portu. Nie czyn­
nikiem rozwoju, ale ham ulcem  i zaporą p rzy  w ykorzystaniu portu 
przez zaplecze jest nowa sytuacja polityczna i p raw na w  Gdańsku.



Jeśli port gdański m a się rozw ijać i być w  pełni w ykorzystyw any 
przez zaplecze, to jest to możliwe tylko przez coraz ściślejsze w iązanie 
G dańska z Polską. Zdawali sobie z tego spraw ę tw órcy Wolnego Mia­
sta, w łączając G dańsk do polskiego obszaru gospodarczego. Zacieśnia­
nie kontaktów  i relacji gospodarczych Wolnego M iasta G dańska, jako 
portu  Rzeczypospolitej, jest możliwe tylko przy zespoleniu G dańska 
z Polską, tak  aby  w  działalności gospodarczej kupiec zaplecza spoty­
k a ł się w G dańsku z takim i samymi norm am i praw nym i ja k  u  siebie, 
w  najgorszym  zaś razie z nieznacznym i odchyleniami, k tórych nie 
dało się uniknąć.

Rozwój w ypadków  od roku 1933 idzie jednak w  innym  kierunku. 
Celem jest realizowanie światopoglądu narodowo-socjalistycznego, a nie 
w iązanie G dańska z Polską. Zrezygnowano z dążenia, aby w arunki 
działalności gospodarczej w  G dańsku były  jak  najbardziej zbliżone do 
w arunków  pracy  w  Polsce, a przecież dążenie to byłoby najbardziej n a­
turalne i celowe, dając najlepszą gw arancję w zajem nej wszchstronnej 
penetracji gospodarczej. Tymczasem koła gospodarcze zaplecza, idąc 
do portu  gdańskiego, napo tykają na coraz większe różnice, a im większe 
różnice w  zapleczu i porcie, tym  trudniejsza współpraca.

W takim  stanie rzeczy dodatkowe deklaracje Senatu gdańskiego
0 poszanowaniu p raw  Polaków  i interesów polskich w  G dańsku — o ile 
deklaracje takie byłyby naw et realizowane w  p rak tyce — posiadają 
już znaczenie drugorzędne. N ajw ażniejsze są te  zasadnicze w ytyczne
1 podstaw y, na których buduje się now y ustró j gospodarczy Wolnego 
Miasta. Już z góry w yznaczają one p rak tykę  adm inistracyjną podle­
głych organów urzędowych. D ucha ustaw  zaś i rozporządzeń nie mo­
gą zmienić jednostronne oświadczenia i zapewnienia. Zresztą p rak ty ­
k a  życia codziennego w ykazuje, że ujem ne skutk i systemu odczuwa ca­
łe życie gospodarcze, a w  pierw szym  rzędzie — w brew  niezliczonym 
już deklaracjom  czynników  gdańskich — polski element gospodarczy, 
dla którego nowe w arunki działalności gospodarczej są szkodliwe. W y­
tw orzyła się atmosfera, że w ładze ustosunkow ują się różnie do poszcze­
gólnych jednostek i placówek gospodarczych, zależnie od ich oblicza 
narodowego. Toteż nic dziwnego, że odległy o 20 kilom etrów port w 
G dyni przyciąga ze stra tą  dla G dańska zaplecze, a równocześnie z por­
tu  gdańskiego odciąga tow ary, kap ita ły  i ludzi.

gdańsk Spoglądając na omówione pow yżej czynniki roz-
JE S T  ZW IĄZANY • ■. -» r  i . ■ -t , iz polską woju portu  gdańskiego, w idzi się, ze ustosunkowanie 

się zaplecza, p raca elementu polskiego w porcie gdań­
skim oraz dotychczasowa gospodarka zarządu portu, to czynniki, k tó re



spełniają swe zadania i gw aran tu ją  pom yślną przyszłość portu. Do 
rozwoju portu konieczna jest ponadto rzetelna w spółpraca czynników 
kierującycłi W olnym Miastem. Za wytw orzenie odpowiednich w arun ­
ków  polityczno-gospodarczych dla pracy w porcie ponosi Senat gdański 
odpowiedzialność tym  większą, że w arunki te m ają w pływ  na pozo­
stałe czynniki: ustosunkowanie się zaplecza i pracę elementu polskiego 
w porcie gdańskim.

W ostatnich la tach kota gospodarcze w porcie gdańskim  zbyt często 
m uszą przypom inać, że u  w ładz gdańskich nie znajdu ją  należytej opie­
ki i odpowiedniej atm osfery do pracy  w  porcie. Temu też należy p rzy ­
pisać, że życie portu znajduje się jakby  w  zastoju. Trzeba sobie jasno 
powiedzieć, że jak  długo nie ulegnie zmianie nastaw ienie władz do ży­
cia gospodarczego, bez względu na to, czy reprezentuje element w ła­
dzom politycznym  miły czy niewygodny, tak  długo port nie w ykaże roz­
woju, ale cofanie się lub rów noznaczny z cofaniem zastój.

Przed Senatem Wolnego M iasta stoją ciągle otworem dwie drogi, 
z k tórych jedna wiedzie do najdalej idącej w spółpracy z zapleczem 
przez wytw orzenie odpowiednich w arunków  pracy  w  porcie, gdy dru ­
ga droga związki z zapleczem rozluźnia. Organizm  Wolnego M iasta 
odczuwa najlepiej, że w ostatnich latach praw dziw a w spółpraca nie 
była należycie realizowana.

O ile poczynaniom m iarodajnych czynników gdańskich będzie 
przyśw iecał rozkw it gospodarczy portu, to prędzej czy później — czy 
się to komu podoba, czy nie — trzeba będzie zawrócić z niewłaściwej 
drogi. Im prędzej to nastąpi,tym  lepiej dia portu. Do wejścia na w łaś­
ciwą drogę dojść musi, gdy ż żadna siła ludzka nie zmieni tego faktu , że 
G dańsk leży u ujścia polskiej rzeki narodowej — W isły i jest na zaw ­
sze zw iązany z natura lnym  zapleczem — Rzeczpospolitą Polską.



PRZESŁANKI GOSPODARCZE DLA POWSTANIA 
TARGÓW MIĘDZYNARODOWYCH W GDYNI

§ 1. SZLAKI HANDLOW E A ROZLOKOW ANIE TARGÓW 
MIĘDZYNARODOWYCH

k i e r u n k i  h a n d l u  W okresie pow staw ania targów  międzynarodo-
ZA G RA N ICZN EG O  i r \  i /  t  '  • i  • D  r 1 • łw o k r e s i e  p o w -  w y en w ro lsce , zarow no Lw ów , ja k  i ro z n a n , lezaiy  na
STA N IA  TARGÓW  1 1  1 1 ,  11 l 1 ± r * 1  * 1  ł
m i ę d z y n a r o d o - szlakach handlowych, które, jak  wiadomo, sziy 

głównie po linii równoleżnikowej — z zachodu na 
wschód i ze wschodu na zachód. W tym  to czasie w ybór miejsca dla 
targów, czy to we Lwowie, czy w  Poznaniu, był uzasadniony położe­
niem, k tóre całkowicie odpowiadało geograficzno-gospodarczym w ym a­
ganiom staw ianym  pod tym  względem przez targi, dążące do zyskania 
charakteru  międzynarodowego. K ierunki ówczesnych szlaków h an ­
dlowych Polski pokryw ały się z kierunkam i je j handlu zagranicznego, 
około 90% polskiej w ym iany towarowej z zagranicą odbywało się bo­
wiem przez granice lądowe, a zaledwie około 10°/o szło drogą łądowo- 
morską, zazwyczaj przez obce tery toria i obce porty.

W ym iana towarowa z Niemcami, głównym wówczas kontrahen­
tem, z A ustrią, Czechosłowacją, R um unią wynosiła w  roku 1920 w 
przywozie około 88% i w wywozie około 92%; w roku 1921 — w p rzy ­
wozie około 85% i w  wywozie 61%. O brót tow arow y z Anglią, F ran ­
cją, H olandią i Stanam i Zjednoczonymi A. P. odbyw ał się przez obce 
tery toria i obce porty, głównie niemieckie, jak  Ham burg, Brem a i 
Szczecin. W ym iana tow arow a z tym i k rajam i wynosiła w roku 1920 w 
przywozie około 7% i w  wywozie około 4%; w roku 1921 — w przyw o­
zie około 9%  i w wywozie około 10%.

Analiza ówczesnego handlu  zagranicznego Polski potw ierdza za­
równo fak t jego zależności od s truk tu ry  szlaków handlowych, narzu ­
conych Polsce w okresie niewoli przez zaborców, jak  również po­
tw ierdza tra fn y  w ybór siedzib dla targów międzynarodowych w  tym  
okresie czasu.



PRiZEKiERUNKo- Od roku 1921 sytufcicja pod tvm  względem uległa
W ANIĘ SIĘ  SZŁA - i  . i • D J

k ó w  h a n d ł o - zasadniczej, a zarazem  krańcow ej zmianie, rodczas 
gdy w roku 1921 około 90°/o polskiego handlu  zagra­

nicznego szło przez granice lądowe, a tylko nieznaczny odsetek drogą 
morską, i do tego przez obce porty, to w  roku 1937 już około 78% n a­
szej w ym iany tow arow ej przeszło drogą morską, i to przez porty  pol­
skiego obszaru celnego — G dańsk i Gdynię — a zaledwie znikom y od­
setek szedł drogą lądową, i to w tych w ypadkach zwłaszcza, gdy to­
w ar nie m iał innej drogi do swego k ra ju  przeznaczenia.

N astąpiła więc w  ciągu tych 17 la t zasadnicza zm iana polskiej 
s truk tu ry  kom unikacyjnej, s truk tu ry  szlaków handlowych z obcej i na­
rzuconej na  własną, stanow iącą odpowiednik zarówno w arunków  geo­
politycznych, jak  i gospodarczych Polski. Nastąpiło w  tym  czasie 
przekierunkow anie szlaków handlowych biegnących równoleżnikowo 
na szlaki handlow e idące po linii południkowej, po osi północ-południe, 
po osi B ałtyk — Morze Czarne. Zjawisko to nie jest bynajm niej feno­
menem ani też czymś sztucznym, lecz stanowi tylko natu ra lny  naw rót 
do w arunków  normalnych, odpow iadających tak  politycznej, jak  i go­
spodarczej sytuacji Polski zarówno dawnej, ja k  i dzisiejszej. Przesu­
nięcie się tych szlaków handlow ych z równoleżnikowych na południko­
we — to pow rót na  p radaw ny szlak jantarow y, pam iętający naw et cza­
sy fenickie i rzymskie.

w p ł y w  s z l a k ó w  Jakkolw iek targi międzynarodowe, tak  we Lwo-
HANDLOW YCH NA . . . .  T) . , • . ł  '  ■ .
t a r g i  M iĘD Z Y N A - wie, ja k  i Poznaniu, w ykazu ją stały  rozwoj i — w y­

daje się — spełniają rolę, do k tó rej zostały powołane, 
to jednak  należałoby się zastanowić, czy wobec zasadniczych zmian, 
jak ie  nastąp iły  w  dziedzinie szlaków handlowych Polski, i to zmian 
posiadających w naszych w arunkach cechy stałości, ta rg i we Lw owie 
i Poznaniu spełniają i czy spełniać będą swą rolę w  stopniu dostatecz­
nym, a  więc — czy zaszłe zm iany nie w płynęły lub  nie w płyną ujem ­
nie na spełnianie zadań staw ianych targom  międzynarodowym.

W poruszonym  zagadnieniu jedno jest pewne, a mianowicie że h an ­
del, zwłaszcza zagraniczny, w ym aga od form życia dużej elastyczności, 
że nie toleruje on norm zakrzepłych ani systemów skostniałych, zw ła­
szcza w  tych instytucjach, k tóre z na tu ry  swej są powołane do to ro ­
w ania handlow i zagranicznem u nowych dróg, nowych rynków  zby tu , 
nowych form, a do k tórych zaliczyć trzeba targ i międzynarodowe. Sko­
ro zatem przekierunkow anie się szlaków handlow ych stało się faktem  
dokonanym, należałoby, k ieru jąc się nie względami partyku larnym i 
lecz ogólno-państwowymi, skorygować również wszystkie insty tucje  
pomocnicze, stanowiące dla handlu  zagranicznego swego rodzaju orę­



downictwo. Należą do nich w  pierw szym  rzędzie instytucje targów, 
i to targów  międzynarodowych.

Skoro dziś główne szlaki handlow e Polski biegną po linii południ­
kowej, w ypływ a stąd  logiczny wniosek, że i instytucje pomocnicze dla 
handlu  zagranicznego, jakim i zwłaszcza w  czasach ostatnich stały  się 
targi międzynarodowe, w inny się znaleźć w  obrębie w pływ ów  i dzia­
łań  tego szlaku. Ani Lwów, ani Poznań nie stanow ią na tym  
szlaku handlowym  p unk tu  ciężkości. A więc, biorąc praktycznie, gdy 
chodziłoby o siedlisko d la targów  międzynarodow ych w  nowym 
ukształtow aniu się szlaków handlowych, raczej należałoby go szukać 
na osi szlaku głównego lub w  pew nym  większym  lub m niejszym pro­
mieniu od te j osi, jednak w  punkcie największego na niej natężenia w y ­
m iany towarow ej z zagranicą.

t r a f n o ś ć  w y e o -  G dyby chodziło o ulokowanie targów  krajow ych,
RU SIED LISK A  D LA  • . - 1 T  l i

t a r g ó w  — w a -  a więc targów  obliczonych na spopularyzow anie
R U N K IE M  IC H  i , „  ,  1 1 1 •
p o w o d z e n i a  rynku  wewnętrznego, oraz osrodkow produkcji k ra jo ­

wej — słowem targów  dla propagandow ej obsługi k ra ju , kw estia w y­
boru ich siedziby nie byłaby  rzeczą tak  w ażną, jak  to ma miejsce w 
w ypadku, gdy w grę wchodzi w ybór miejsca dla targów  o charak ­
terze międzynarodowym. G dy dla targów  krajow ych siedliskiem mo­
głoby być niemal każde miasto wojewódzkie, każdy  większy ośrodek 
gospodarczy :— w ybór miejsca dla targów  międzynarodowych zależeć 
winien od całego szeregu czynników  ekonomicznych w szerokim tego 
słowa znaczeniu, k tórych przeoczyć nie wolno, jeśli się chce, by  dane 
targi spełniły rolę, do której zostały powołane, a więc rolę o znaczeniu 
ogólno-państwowym, a nie regionalnym.

Insty tuc ja  targów  m iędzynarodowych w  Polsce nie odegrała je ­
szcze te j roli, do k tó re j jest powołana. Nie dowodzi to jednak, aby 
idea ta  m iała być przekreślona czy pogrzebana. Dotychczasowe w 
tym  kierunku doświadczenia w inny być w ykorzystane w celu w pro­
w adzenia pew nych korektyw , zarówno gdy chodzi o zasięg targów  pod 
względem terytorialnym , ich organizację, ja k  i — co najw ażniejsza — 
rozlokowanie.

Biorąc pod uw agę rolę targów  m iędzynarodowych, jako narzędzia 
propagandy gospodarczej, należałoby sobie uprzytom nić ich cel: czy
m ają to być instytucje przedstaw iające św iatu stan rynku  towarowego 
całego k ra ju , czy też określonego regionu. O d zdecydowania bowiem tej 
kw estii zależeć winno rozmieszczenie targów, m ające na uw adze ich 
położenie geograficzne nie tylko względem głównych ośrodków pro­
dukcji, ale i — co bardzo w ażne — względem głównych szlaków han­
dlowych i tranzytow ych w  Polsce.



§ 2. GDYNIA SIEDLISKIEM  TARGÓW MIĘDZYNARODOWYCH 

w a r u n k i  g d y n i  Jeżeli się weźmie pod uwagę, że na dzisiejszym
JA K O  SIED LISK A  i i i u  i . /-< i  • /  i j  ,

t a r g ó w  m i e d z y -  szlaku łiandlowym  lezy 6>dvnia, ze będąc portem  mor-
NARODOW YCH i • , ■ , i x -i -i • ■ i iskim, stanowi ona natu ra lny  węzeł kom unikacji lącio- 

wo-morskiej, jest już w  pew nym  stopniu punktem  zbiorczo-rozdziel- 
czym i tranzytow ym , portem nie tylko przeładunkow ym , lecz także po­
siadającym  w arunki do stania się w  niedalekiej przyszłości wielkim 
ośrodkiem przemysłowym, handlowym , turystycznym  itp., — to dojść 
trzeba do przekonania, że w łaśnie G dynia, wyposażona w  elastyczny 
ap a ra t techniczny i handlowy, jakim  dysponować mogą tylko m iasta 
portowe, najbardziej nadaje się na siedlisko targów  międzynarodowych.

W ybór Gdyni, jako przyszłego siedliska targów  m iędzynarodo­
wych, podyktow any byłby nie tylko położeniem, dającym  korzystniej­
sze w arunki dla gospodarczej ekspansji zamorskiej, lecz także potrzebą 
spotęgowania sił portu  gdyńskiego przez dostarczenie mu nowego ali- 
m entu  frachtowego. Ponadto utworzenie targów  międzynarodow ych w 
G dyni miałoby niepoślednie znaczenie dla Polski nie tylko jako eks­
portera lub im portera, lecz również, i to w  dużym  stopniu, jako k ra ju  
tranzytującego. Targi w  G dyni stałyby się wówczas pośrednikiem  w 
zdobyw aniu nowych rynków  zbytu nie tylko przez Polskę, lecz również 
i przez k ra je  leżące w orbicie zainteresowań portu gdyńskiego, jako 
pośrednika w  tranzycie.

Toteż na  przeprow adzenie ew entualnej korekty  w y w  dziedzinie 
rozmieszczenia w  Polsce targów  m iędzynarodowych nigdy nie pow in­
no być za późno. Im wcześniej skoryguje się pow stały błąd, tym  rych­
lej osiągnie się realną bazę rozwoju naszego handlu zagranicznego.

r o l a  p o m o r z ą  Znamienne dla om awianej spraw y było powiedze-
^eugeniusza2' nie W iceprem iera R ządu  i M inistra S karbu  inż. Euge- 

kwiatkoy.skiego n ûgza K w iatkow skiego n a  K ongresie K upiectw a P o ­
m orskiego w  B ydgoszczy w  dn iu  16 styczn ia  1938 r. 

„Pom orze jest p redestynow ane do tego, b y  stać  się s tac ją  ogólno-pol- 
ską, em itu jącą  falę  zain teresow ań hand low ych  n a  całe Państw o. T ak  
ja k  Śląsk i w  przyszłości now y O kręg  C en tra ln y  m a ją  reprezen tow ać 
p ro d u k cję  w ielko-przem ysłow ą, ta k  ja k  w ojew ództw o poznańsk ie  i zie­
m ie południow o-w schodnie reprezen tow ać w inny  okręgi żyw icielskie 
p rzodu jące  w  ekspansji ag rarne j, ta k  ja k  ziem ie północno-w schodnie 
p redestynow ane są do p rzodow an ia  w  zakresie p ro d u k cji i p rzerobu 
drew na, lnu , a  w  przyszłości zapew ne w y tw orów  pochodzenia zw ierzę­
cego — ta k  samo Pom orze, niezależnie od sw ej w ysokiej k u ltu ry  a g ra r ­



nej, winno zająć naczelne miejsce w rozbudowie znaczenia i metod 
handlu  w  Polsce".

Cytow ane przemówienie nie tylko określa dokładnie funkcje gospo­
darcze poszczególnych dzielnic Polski, ale jednocześnie, w  sposób nie­
dw uznaczny w yznacza Pomorzu jego właściwe zadanie gospodarcze w 
ram ach gospodarki Polski jako całości. W ynika stąd jasno, że w łaśnie 
Pomorze, a szczególnie G dynia, jako jedyne nieskrępowane w yjście na 
szeroki świat, zająć w inny w  Polsce główne i poczesne miejsce pośred­
n ika  w  rozprow adzaniu produktów  zarówno przem ysłu, jak  i rolnictwa 
krajowego na rynk i zagraniczne, tudzież pośredniczyć w  funkcji za­
opatryw ania się Polski w  surowce oraz pó łfab rykaty  pochodzenia za­
morskiego. Do pełnienia tej roli Gdynia, jako najbardziej żywotne m ia­
sto Pomorza, jest predestynow ana nie tylko przez swe położenie geo­
graficzne, nie tylko przez w zgląd na to, że stanowi węzeł kom unikacyj­
ny lądowo-morski, lecz także w skutek tego, że jest nader w ażnym  
ośrodkiem zarówno gospodarczym, jak  i politycznym.

r o l a  t a r g ó w  Nie ulega dziś wątpliwości, że G dynia, jako je-
M IĘD ZY N A RO D O - , . , . . , v ,  1 t . i i -
w y c h  w g d y n i  clyne miasto portowe w granicach politycznych Polski, 

jest zw iązana dzięki swej roli nie ty lko z Pomorzem, 
lecz z całą Polską. Należycie więc rozw iązany problem Gdyni, jako 
swego rodzaju alem bika dla interesów handlow ych całej Polski, stano­
wi zagadnienie nie tyle lokalne, co ogólno-państwowe, problem całego 
Państw a, w  którego rękach G dynia jest i będzie jednym  z poważnych 
narzędzi p rzy  realizow aniu polityki gospodarczej Polski mocarstwo­
wej.

Biorąc pod uw agę powyższe wywody, dochodzimy do przekonania, 
że G dynia stać się w inna nowym i istotnym  siedliskiem targów  mię­
dzynarodow ych w  Polsce, gdyż posiada po tem u całokształt potrzeb­
nych w arunków . Utworzenie targów  międzynarodowych w  G dyni nie 
może być w  tych w arunkach eksperymentem , lecz w ynikiem  świadomej 
woli całego życia gospodarczego Polski.

A bstrahując od roli, ja k ą  targi międzynarodowe w  G dyni mogłyby 
odegrać wobec całego Państw a, podkreślić trzeba, że m iałyby one rów ­
nież niemałe znaczenie dla najbliższego je j zaplecza — całego wielkiego 
Pomorza, a także, biorąc jeszcze ściślej, samej Gdyni. W praw dzie pod 
wieloma jeszcze względami G dynia nie stoi na wysokości w ym agań 
staw ianych przez targi międzynarodowe, lecz posiada zato wszelkie 
w arunki po temu, by dotychczasowe niedociągnięcia w  tym  lub innym  
kierunku  stopniowo usuwać.



t a r g i  m i e d z y n a -  Znana jest zasada, ze p raw a natura lne są sdmej-
RODOW E W G DYNI i  , i ■ ,  n , . ■,
b o d ź c e m  r o z w o -  sze od stanowionych. Zasada ta  zawsze się spraw dza,

J U  PO R TU  . t. . i , , , i
i  m i a s t a  jeśli człowiek tw orzy cos w brew  naturze, wbrew 

wszelkim przesłankom  logicznym. Jeśli natomiast sa­
m a na tu ra  sp rzy ja  stworzeniu takiego czy innego dzieła, człowiek, sto ­
sujący się do je j praw a, przyspiesza tylko na tu ra lny  proces pow sta­
w ania danego dzieła. Mimo to więc, że G dynia w  obecnej dobie nie 
posiada w szystkich tych insty tucyj i urządzeń, k tóre normalnie są nie­
zbędne dla rozwoju targów  m iędzynarodowych, to jednak  m a ona po  
tem u wszelkie w arunki naturalne, aby istniejące luki zapełnić. Po­
w stanie targów  m iędzynarodow ych w  G dyni stanowiłoby swego ro­
dzaju  w yprzedzenie i przyspieszenie procesu zagospodarowania m iasta 
i portu, procesu pobudzającego życie gospodarcze na tym  odcinku do 
intensywniejszego i szybszego tem pa rozwoju.

§ 3. ZA I PRZECIW  TARGOM MIĘDZYNARODOWYM W GDYNI 

t r u d n o ś c i  r e a -  Myśl utw orzenia targów  międzynarodowych w
L IZ A C H  TARGÓW  j  j  rP  D ł i  l - 1MiĘDZYNARODo- Gdym , pod nazw ą la rg o w  Bałtyckich, rzucona

coram publico przez gdyńskie sfery samorządowe
i gospodarcze, n a tra fia  na duże trudności. Odnosi się wrażenie, że 
albo zainteresow ane pow staniem  targów  czynniki gdyńskie nie p rzy ­
gotowały spraw y należycie i nie znalazły w skutek tego powszechnego 
uznania dla swej, skądinąd słusznej myśli, albo też kom petentne i orze­
kające w  danej m aterii czynniki nie zdają  sobie należycie spraw y z do­
niosłości istnienia tego rodzaju insty tucji w  Gdyni. Istnieje bowiem 
przekonanie, że powstanie nowych targów  międzynarodow ych w G dy­
ni będzie stanowiło dla istniejących już targów  we Lwowie i Poznaniu 
pewnego rodzaju  konkurencję. Takie rozumowanie należałoby uznać 
raczej za oportunizm, zdradzający fałszyw e podejście do spraw y, po­
dejście partyku larne, a  nie rzeczowe. Sprzeciwy bowiem w ysuw ane
przeciwko pow staniu w  G dyni targów  międzynarodow ych okazują się, 
po bliższym ich zbadaniu, nieistotne, jeśli oczywiście na  tę spraw ę p a ­
trzeć będziemy pod kątem  w idzenia dobra całego k ra ju , a nie interesu 
te j lub  innej dzielnicy Polski.

g d y n i a  o ś r o d -  A rgum enty skierowane przeciwko pow staniu
g o s p o d a r c z y m  targów  międzynarodow ych w  G dyni dadzą się spro­

w adzić do następujących: tw ierdzi się, że G dynia 
jest tylko „portem  przelotowym " i że nie będzie rynkiem  zakupu h u r­
towego artykułów  targow ych (messefahig), k tóre są z na tu ry  swej 
tow aram i z roku na  rok modernizowanymi, a więc niegiełdo-



wymi. — Ktokolwiek obserwuje rozw ój po rtu  gdyńskiego oraz 
rolę, jaką  port ten spełnia już od k ilku  la t wobec całego 
Państw a, nie powie, że działalność portu  gdyńskiego ogranicza się dziś 
jeno do czynności przeładunkow ych, czy, ja k  kto woli, „przelotow ych”. 
Port gdyński przestał już być tylko portem  przeładunkow ym  i w  dość 
szybkim  tempie przeradza się na ośrodek handlow y i przemysłowy, na 
p u n k t zbiorczo-rozdzielczy i tranzytow y itp.

W praw dzie G dynia nie dysponuje dziś dużą ilością artykułów  ta r ­
gowych, to jednak  nie można tw ierdzić, że nie będzie nim i dysponowała 
w  najbliższej przyszłości. Rozwija się przem ysł w łaśnie a r ty k u ­
łów nie-giełdowych, jak  różnego rodzaju oleje, pokosty, farby, lakiery  
itp., różnego rodzaju przetw ory z ryb  morskich itd. Czy ktoś w y­
kluczyć może powstanie fab ryk  samochodów, różnego rodzaju p rep ara ­
tów  chemicznych itd. itd., k tóre dać mogą pew ną ilość artykułów  
targowych. Nie należy zapominać, że K anał Przem ysłowy znajduje się 
już w  trakcie budow y i każdy  odcinek w ykończony będzie stopniowo 
oddaw any przemysłowi.

Mimo że dziś G dynia nie jest jeszcze ośrodkiem dystrybucji tow aro­
wej, to jednak  stanie się nim niezawodnie, i to w  ciągu najbliższych 
kilku, a w  najgorszym  razie k ilkunastu  lat, lecz nie kilkudziesięciu, ja k  
przew idują przeciw nicy targów  w  Gdyni. W  tym  k ierunku bowiem ob­
serw uje się stałą popraw ę i w  tym  k ierunku idą dalsze zainteresow ania 
i dążenia Gdyni.

G dyby naw et G dynia tych w arunków  nigdy nie osiągnęła, to nie 
trzeba zapominać, że chodzi tu  nie o targ i krajow e, lecz o m iędzynaro­
dowe i że urządzanie na targach gdyńskich pokazów  wytwórczości ca­
łego k ra ju  może mieć w skutkach lepsze widoki powodzenia niż na ta r ­
gach położonych w ew nątrz k ra ju , choćby ze względu na to, że G dynia 
jako port leży w  korzystniejszych w arunkach kom unikacyjnych z k ra ­
jam i A fryki, Ameryki, Azji czy A ustralii, niż którykolw iek bądź ośro­
dek w ew nątrz k ra ju . A przecież przyszłość polskiej ekspansji gospo­
darczej leży w  pierw szym  rzędzie w  k ra jach  pozaeuropejskich, z k tó ry ­
mi port gdyński posiada dostateczną ilość regularnych połączeń okrę­
towych, a zdobyw anie k tórych dla polskiego wywozu leży bezw arun­
kowo w interesie całego k raju .

Twierdzenie, że G dynia nie może być siedliskiem targów  m iędzy­
narodowych, jak  nie są nim Ham burg, Liverpool czy Triest, mimo że 
są portam i, również jest powierzchowne. Nie należy bowiem zapom i­
nać, że Polska dysponuje na  skrom nym  odcinku w ybrzeża tylko je ­
dnym  portem  narodow ym  o zasięgu dalekomorskim — G dynią, podczas 
gdy Niemcy, Anglia, F rancja  czy W łochy posiadają ich wiele i m ają



pod tym  względem większą swobodę wyboru. Zresztą Londyn, drugi 
co do wielkości port w Europie (obroty towarowe zamorskie portu  lon­
dyńskiego wyniosły w 1937 r. 44 387 tys. ton), jest przecież siedliskiem 
aż dwóch targów  o charakterze międzynarodowym.

N ajw ażniejszym  argum entem  przem aw iającym  za powstaniem  
targów  międzynarodowych w G dyni jest je j położenie na głównym szla­
k u  handlowym  Polski i na  głównym szlaku tranzytow ym , k tó ry  łączy 
k ra je  naddunajskie i bałkańskie z k rajam i położonymi nad Morzem 
Bałtyckim, Północnym itd. Nie należy przy  tym  zapominać, że Pol­
ska, jako k ra j tranzy tu jący  po osi północ — południe, zdobyw a z każ­
dym  rokiem  coraz większe znaczenie i przyszłe targ i w  G dyni staną się 
niewątpliw ie pow ażnym  czynnikiem dla ugruntow ania tego stanow i­
ska.

z a s i ę g  t a r g ó w  Pogląd pew nych kół gospodarczych, że przez
M I Ę D Z Y N A R O -  , , . i , i r. .

d o w y c h  utworzenie targów  międzynarodow ych w tid y m  n a­
stąpiłby swego rodzaju przerost tych insty tucji w Pol­

sce, nie w ydaje się w naszych w arunkach słuszny. Nie ilość bowiem tar­
gów międzynarodowych, lecz potrzeby gospodarcze decydować w inny o 
ich pow staniu. Wilno czy Równe nie roszczą sobie pretensji, aby być sie­
dliskiem targów  m iędzynarodowych, gdyż zdają sobie sprawę, że p rzy  
dzisiejszej konfiguracji kom unikacyjnej i politycznej leżą zdała od 
głównych szlaków handlowych. Zasięg targów  międzynarodowych nie 
powinien ograniczać się do k rajów  sąsiadujących czy też k rajów  cią­
żących w  sposób natu ra lny  do danego ośrodka targowego, by łyby to 
bowiem targi „sąsiedzkie”, a nie międzynarodowe. Targi m iędzynaro­
dowe natom iast w inny być insty tucją  em anującą coroczny dorobek go­
spodarczy k ra ju  n a  dalekie krańce świata, aby tą  drogą naw iązać 
z nim coraz rozleglejsze kontakty , ponadto zbliżyć go niejako do k ra ­
ju  własnego, a przez przegląd produkcji w łasnej na tle produkcji św ia­
towej poznaw ać ta jn ik i produkcji zagranicznej, stosować ulepszenia tą  
drogą zdobyte w  produkcji w łasnej — słowem dążyć wzwyż. Słuszną 
jest natom iast rzeczą, że G dynia ubiega się o upraw nienia targów  mię­
dzynarodowych, gdyż jako miasto portowe ogniskuje w  sobie sieci ko­
m unikacji zarówno lądowej, jak  i morskiej, słowem sieci kom unikacji 
prow adzącej do w nętrza k ra ju , jak  i na  zewnątrz.

„ p r z e m ę c z e n i e  Nie można również tw ierdzić a priori, że powsta-
a  t a r g i  m i ę d z y -  nie w  Polsce trzecich targów  o charakterze m iędzyna-

NARODOW E i - 1 1  1 ■ i 1 ,w g d y n i  rodowym  pociągnęłoby za sobą zwiększenie w y d a t­
ków, bądź to ze strony zainteresowanego kupiectw a, 

bądź też ze strony podatnika, że wywołałoby stan pewnego rodzaju



„przemęczenia targowego", nie przysparzając w  zam ian odpowiedniego 
ekwiwalentu.

Nie w ydaje się bowiem słuszne, aby kierow anie się tym i względa­
mi miało być trafne, jeśli chodzi o rolę targówT m iędzynarodowych w 
dzisiejszej gospodarce narodowej. Jak  powiedziano wyżej, zadaniem  
targów  m iędzynarodow ych jest jak  największe przyciągnięcie do 
w spółpracy zarówno producenta, jak  i kupca ze wszystkich zakątków  
gospodarczych świata. Im w iększy i różnorodniejszy jest udział 
zagranicznego czynnika gospodarczego, im liczniej dane targi 
są obesłane przez eksponaty zagraniczne, tym  większe są szan­
se wzmożenia dochodów samych targów, tym  mniejsze jest ryzyko 
nakładów  w łasnych lub odciążenia kupca czy podatnika polskiego, a  co 
najw ażniejsza, tym  większe są szanse dla lokowania naszej produkcji 
na rynkach  światowych.

W zględami przerostu czy też tzw. „przemęczenia targowego" nie 
kierow ały się zapewne takie państw a, znane ze swej prężności gospo­
darczej, ja k  Anglia, Czechosłowacja, Niemcy czy Włochy. W Cze­
chosłowacji bowiem, k ra ju  więcej niż dw a razy  mniejszym od Polski, 
istnieją trzy  targi międzynarodowe, a mianowicie w Pradze, Bratysław ie 
i Libercu, p rzy  czym  targi w  Pradze odbyw ają się dw a razy  do roku : 
wiosną i jesienią (sytuacja przed  zm ianam i terytorialnym i Czechosłowa­
cji) ; Niemcy na swym terytorium  posiadają obecnie pięć insty tucji ta r ­
gowych: w  Kolonii, Królewcu, Lipsku, W rocławiu i W iedniu; Włochy 
posiadają trzy  międzynarodowe insty tucje targowe: w  Bari, M ediola­
nie i Padwie, Anglia w  Londynie i Birminghamie. Nie ilość zatem  ta r ­
gów międzynarodowych w inna być b rana  pod uwagę, lecz w arunki go­
spodarcze, przy  k tórych dane targ i m ogłyby daw ać szanse właściwego 
ich rozwoju i w łaściwej roli wobec państw a, na terenie którego istnieją. 
Należałoby więc p rzy jąć zasadę, że instytucjom  targów  m iędzynaro­
dowych w  Polsce, posiadającym  dogodne w arunki naturalne, winno 
się dać swobodę rozwoju, pozostawić je wolnej grze sił, a czas pokaże, 
które z targów  międzynarodow ych w  Polsce spełniają wobec k ra ju  
najw łaściw szą i najw iększą rolę.

t a r g i  m i ę d z y n a -  Zdaniem pew nych kół gospodarczych, k ra je  bał- 
RODaOWoEb iI k ? ? Y N I tyckie — z w yjątkiem  Niemiec oraz k ilku  fab ryk

t a r g o w e  szwedzkich — nie dostarczają obiektów targowych, na 
k tórych można by  oprzeć międzynarodowość targów  w Gdyni. Tw ier­
dzenie to nie posiada głębszego uzasadnienia. Nie chodzi bowiem G dy­
ni o stworzenie targów  „sąsiedzkich", ale targów  m iędzynarodowych we 
właściw ym  tego słowa znaczeniu. K westia więc, czy k ra je  oddzielone 
od Polski Bałtykiem  dadzą dostateczną ilość artykułów  targowych, czy



też nie, nie może stać na przeszkodzie do nadania targom  w G dyni cha­
rak te ru  międzynarodowego, gdyż udział tych krajów  w targach gdyń­
skich nie byłby  jedyny.

Zanim przystąpim y do nakreślenia ewentualnego zasięgu targów  
w  Gdyni, należy zaznaczyć, że za mało docenia się ta k  zwane k ra je  bał­
tyckie, ściślej biorąc — kraje  położone nad Bałtykiem, a więc k raje: 
fenno-skandynaw skie, bałtyckie, Rosję Sowiecką i Niemcy. Pom ija­
jąc dw a ostatnie państw a, zdolność k rajów  lenno-skandynawskicli 
(Finlandia, Norwegia, Szwecja i Dania) i bałtyckich (Estonia, Litw a 
i Łotwa) do udziału w  targach jest większa, niż się przypuszcza. Udział 
Szwecji w  targach jest możliwy nie tylko w dziedzinie przem ysłu elek­
trotechnicznego, lecz również w  dziedzinie produkcji maszyn i ap a ra ­
tów  precyzyjnych, stanowiących do pewnego stopnia monopol p roduk­
cji Szwecji. Przeciwnicy utw orzenia targów  m iędzynarodowych w  
G dyni nie wzięli pod uw agę produkcji Norwegii, Danii, tudzież tenden­
cji państw  bałtyckich do industrializacji w łasnych krajów . Powyższe 
naśw ietlenie pozw ala na odpowiednią ocenę k ra jów  położonych nad 
Bałtykiem  pod względem ich zdolności jako dostawców na targach 
gdyńskich.

Zasięg przyszłych targów  m iędzynarodowych w  G dyni nie ogra­
niczyłby się tylko do krajów  nadbałtyckich, lecz również obejmowałby 
k ra je  naddunajskie, bałkańskie oraz lewantyńskie. Zadaniem targów  
gdyńskich, ja k  już powiedziano, byłoby stworzenie pomostu dla w y­
m iany tow arow ej po osi północ—południe, a więc niejako zbliżenie i po­
średnictwo targow e między k rajam i fenno-skandynaw skim i i bałtyc­
kim i a k ra jam i naddunajskim i, mianowicie Czechosłowacją, Rum unią 
i W ęgrami, a  ponadto grupą państw  na Bałkanach, jak  Bułgaria, G re­
cja, Jugosław ia wreszcie Turcja, tudzież k rajam i Lewantu. P raca ta r ­
gów gdyńskich byłaby w  tym  k ierunku o tyle ułatwiona, że od k ilku 
la t port gdyński pełni w  tych relacjach rolę pośrednika w tranzytow a- 
niu towarów^ i znaczenie te j roli potęguje się coraz bardziej, a zasięg 
handlow y portów  polskiego obszaru celnego — G dyni i G dańska — czy­
ni coraz większe postępy, kosztem udziału portów  niemieckich i włos­
kich.

Jednym  z głównych zadań polskiej polityki handlu  zagranicz­
nego jest penetracja na rynki zbytu w  pierw szym  rzędzie w  krajach  
pozaeuropejskich, co zostało już zapoczątkowane. Chodzi więc tylko 
o u trw alenie zdobytych pozycji i dalsze ich rozszerzanie. W tej roli 
Państw a G dynia stanowi punk t wyjściowy, a zadaniem  targów  gdyń­
skich byłoby naw iązanie kon tak tu  handlowego z dalekim i k rajam i w ła­
śnie za pośrednictwem  targów.



M iędzynarodowość targów  gdyńskich opierałaby się nie tylko na 
ekspozycji artykułów  targow ych krajów  leżących na północ i połu­
dnie od Gdyni, ale w  pierw szym  rzędzie k ra jów  pozaeuropejskich, 
k tóre dla Polski stanow ią nie tylko poważne źródła surowcowe, ale 
również chłonne rynk i zbytu  dla produkcji przem ysłowej. Ściągnięcie 
ja k  najw iększej liczby w ystaw ców  z poza Europy stanie się niew ątpli­
wie impulsem do wzięcia udziału  w  targach gdyńskich zarówno przez 
w ystaw ców krajów ' nadbałtyckich, jak  i krajów , wobec k tórych G dy­
nia jest portem  tranzytow ym .

rola targów Nie ulega dziś wątpliwości, że G dynia w  zakresie
M IEDZYNA RODO- , . i , '  ■ i
wych w gdyni swego usytuow ania geograficznego względem św iata 

posiada więcej walorów gospodarczych, niż którekol­
w iek miasto w  Polsce. Z ty tu łu  tego położenia spada na nią rola służe­
n ia handlow i zagranicznem u całej Polski, a nie jakiegoś skromnego jej 
odcinka, co w  rezultacie sprowadza się do tego, że G dynia pow inna być 
raczej siedzibą targów  m iędzynarodow ych niż lokalnych, czy też ogól­
nokrajow ych.

Hasło „frontem  do m orza” winno znaleźć odpowiedni refleks w  ży­
ciu gospodarczym Polski, a stanie się to w tedy, gdy w  dostateczny i n a ­
leżyty sposób, dam y poznać światu, że jesteśm y mocarstwem również 
i na morzu — gdy w łasny produkt przewozić będziemy przez własne 
porty, w łasną flotą i p rzy  pomocy własnego ap ara tu  handlowego w ca­
łym  tego słowa znaczeniu.

Istnienie w  G dyni targów  o znaczeniu ogólnokrajowym przycią­
gnęłoby kupiectw o tylko krajow e, które, praw dę powiedziawszy, 
znalazłoby to samo albo nawTet więcej w  innych starszych i bliższych 
ośrodkach gospodarczych Polski. Z konieczności więc targ i krajow e 
w G dyni przerodziłyby się niew ątpliw ie w  targi o znaczeniu regional­
nym. Jeśli natom iast pow staną w G dyni targi, w  k tórych  wezmą 
udział kupcy  z całego świata, wówmzas targi gdyńskie staną się 
pożądanym  instrum entem  w ręku państw a w  dążeniu do szerokiej eks­
pansji na  morzu. Tak, ja k  port gdyński służy całemu krajow i, targi 
międzynarodowe w  G dyni stałyby się również instrum entem  całego 
handlu  zagranicznego w  Polsce.



ZWIĄZKI HANDLOWE POLSKI 
Z KRAJAMI BAŁTYCKIMI

§ 1. POLITYKA HANDLOW A I JE J  ELEMENTY 

u w a g i  Powodem zainteresow ania się państw a handlem
W STĘPN E . . , • • 1_1- 1 • •zagranicznym  jest przew ażnie bliskie jego pow iąza­

nie z zainteresowaniam i politycznym i państw a. Ekspansja handlow a 
byw a bowiem jednym  z czynników  szerzenia w pływ u politycznego, 
a i odwrotnie — umożliwienie przyw ozu tow arów  danego państw a 
i otwarcie m u rynków  zbytu byw a atutem  politycznym  w  rękach p ań ­
stwa, umożliwiającego ten przywóz.

Przesłanki te są niew ątpliw ie przyczyną żywego udziału Państw a 
Polskiego w kształtow aniu handlu  bałtyckiego, czego w yrazem  jest p ro­
w adzona przez Polskę polityka handlowa. D la ścisłości rozgraniczy­
my tę politykę na: 1) dotyczącą tzw. k rajów  bałtyckich (co stanowić 
będzie przedm iot poniższych rozważań), oraz 2) dotyczącą krajów  
skandynaw skich i Niemiec. Polityka handlowa Polski w  stosunku do 
krajów  skandynaw skich opiera się na innych przesłankach (na co 
w pływ a liberalizm  gospodarczy tych krajów ) — to samo należy stw ier­
dzić, jeśli chodzi o politykę dotyczącą Niemiec.

Trzy kraje  bałtyckie —- Litwa, Łotwa i Estonia — posiadają, ze 
w zględu na sytuację geopolityczną, szczególne dla Polski znaczenie. 
Przez ich tery toria bowiem biegną drogi tranzytow e polskiego zaple­
cza — szlaki na  Morze Bałtyckie, które, będąc szerokim oparciem Pol­
ski w  je j zw iązkach ze światem, stanowi podstawę je j by tu  i rozwoju 
gospodarczego. Te powody są przyczyną odrębnego trak tow ania przez 
Polskę tych trzech krajów  — położenie bowiem innych krajów  nad­
bałtyckich problemów takich nie stw arza. U sytuowanie Polski w sto­
sunku do w ym ienionych trzech krajów  zmusza do szukania sposobu 
bliższego ich zw iązania z Polską, zacieśnienia węzłów współpracy. 
Polityka handlow a m usi znaleźć sposoby trwałego pow iązania gospo­
darczego Polski z gospodarką k rajów  bałtyckich, musi zaradzić istnie­
jącym  w  te j dziedzinie zasadniczym  niedomaganiom. Korzyści ze w spół­
pracy  byłyby obopólne, a nadto stanow iłaby ona krok naprzód w  ubez­
pieczeniu wolności szlaków bałtyckich, krajom  bałtyckim  zaś dałaby



możność większego zróżnicowania w ym iany zagranicznej, prow adzenia 
samodzielnej polityki gospodarczej oraz uniezależnienia sic od liego- 
monii w ielkich m ocarstw  zachodnich.

z a k r e s  p o l i t y k i  Aby móc rozpatryw ać możliwości międzynarodo-
H A N D LO W EJ • , ,  1 i . i-  ,  . .w ej w spółpracy gospodarczej, należy zanalizować jej 

ram y i formy, stw arzane przez politykę handlową. 
W zw iązku z tym  narzuca się konieczność sprecyzowania pojęcia polity­
ki handlowej, k tó rą  rozumieć tu  będziemy nie w  najszerszym  je j zakre­
sie obejm ującym  całość stosunków gospodarczych z zagranicą, lecz tylko 
w zakresie obrotów towarowych. W przeciw nym  razie konieczne było­
by bowiem rozpatryw anie w szystkich elementów objętych bilansem 
płatniczym , co —- jak  na ram y tego opracow ania — byłoby zbyt ob­
szerne; niektórym i z elementów gospodarczej polityki zewnętrznej za j­
miemy się o tyle tylko, o ile m ają związek z obrotem tow aro­
w ym  (zagadnienia kom unikacji w  zw iązku z tranzytem  oraz w spół­
p raca  portów  i żeglugi). Zaczniemy od omówienia szeregu aktów  
praw nych, autonomicznych i konw encyjnych norm ujących obrót to­
w arowy. Stanowią one bowiem niezbędne podłoże rozw ażania tem a­
tu  — związków handlowych Polski z k ra jam i bałtyckim i, p rzy  czym 
za pu n k t w yjścia weźmiemy odnośne działania k ra jów  bałtyckich w  tej 
dziedzinie, gdyż stosowanie przez nie takich czy innych środków w y­
woływało dopiero jako skutek działanie polskiej polityki handlowej.

t r a k t a t y  N ajw ażniejsze z w ymienionych umów są tra k ta ­
ty  handlowe, w  ram ach ich bowiem kształtu je się 

współżycie gospodarcze pomiędzy dwoma k rajam i — stąd też nazyw a­
ne są one często ramowymi. Pierw szym  traktatem , zaw artym  przez 
Polskę z k rajam i bałtyckim i, jest trak ta t handlow y i naw iga­
cyjny  z 1927 r. pomiędzy Polską a Estonią, uzupełniony dodatkowym  
protokółem  w  1929 r. T rak ta t ten jest oparty  na  k lauzuli największego 
uprzyw ilejow ania, p rzy  czym Polska przyznała Estonii tzw. klauzulę 
bałtycką.

D rugim  z kolei jest polsko-łotewski trak ta t handlow y i naw iga­
cyjny, zaw arty  w 1929 r. T rak ta t handlow y z L itw ą dotychczas nie 
został zaw arty , tym  niem niej w ym iana towarowa, choć mała, istnieje. 
W ram ach wymienionych trak ta tów  handel zagraniczny był początko­
wo bardzo ożywiony — szczególnie w  latach dobrej koniunktury  (np. 
w  1929 r. obroty Polski z sam ą Łotwą wynosiły 97 miln. zł). Ponieważ 
rynk i bałtyckie, ogólnie biorąc, stanow ią naturalne tereny zbytu  dla 
całego szeregu artykułów  naszej produkcji — czego nie da się pow ie­
dzieć o rynku  polskim dla produkcji k rajów  bałtyckich — stąd wyso­



kie salda ujem ne icli bilansów handlowych w  w ym ianie z Polską. Te 
ujem ne salda obrotów były  punktem  w yjścia dalszych działań poli­
tyk i handlowej bałtycko-polskiej. Aby lepiej zrozumieć genezę tych 
działań i stosowanych środków, przy  pomocy których w raz ze skur­
czeniem ujem nych sald polsko-bałiyckiej w ym iany i sam obrót tow a­
row y został doprowadzony nieco w yżej zera, należy rozpocząć rozw a­
żania od bilansu płatniczego krajów  bałtyckich. Mianowicie k ra je  te, 
należące do krajów  dłużniczych, odczuw ają b rak  dopływ u nowych 
kredytów , a spłacając, przynajm niej częściowo, poprzednio zaciąg­
nięte zobowiązania, zm ieniają w  obrocie kapitałow ym  znak dodatni 
na  ujem ny; w yw ołuje to konieczność uaktyw nienia bilansu handlo­
wego, co jest regułą ogólnie stosowaną. Dzieje się to w szczególności 
w tedy, gdy depresja gospodarcza wiąże się z kryzysem  w alutowym , 
jak  to miało miejsce w okresie ostatniej depresji w  latach  1930—1935. 
W kra jach  bałtyckich nastąp iły  w tym  okresie — zwłaszcza w jego po­
czątkach — szczególnie ostre pertu rbacje  finansowe, k tórych n a jja ­
skraw szym  przejaw em  była ucieczka kapitałów . N a tym  tle w prow a­
dzone zostały ograniczenia w  obrocie dewizami. W  założeniu swym 
ograniczenia ie dotyczyć m iały ruchu w artości z ty tu łu  transakcji f i­
nansowych, w p rak tyce jednak kontrola zapotrzebow ania dewiz na po­
trzeby przyw ozu w  szybkim  tempie zmieniać się zaczęła na  restryngo- 
wanie odnośnych przydziałów  w  sposób częstokroć krańcow y. Ten­
dencją zasadniczą jest tu , jak  już w yżej wspomniano, zbliżenie ujem ­
nego salda bilansu handlowego do zera. Udało się to praw ie w zupeł­
ności — jak  w ynika z poniższego zestawienia:

Tabl. 3. B ilanse p łatn icze krajów  b a łtyck ich 1 
(w miln. franków  szwajc.)

Lata Towary  
i monety

Odsetki 
i dyw idendy Inne Saldo

E s t o n i a
1929 — 9,2 —  8,2 +  4,7 — 12,7
1933 +  7,9 — 5,4 +  3,3 +  5,8
1936 -  4,4 —  2,3 +  5,3 -  1,4

L i t w a
1929 +  6,9 -  2,7 +  21,2 1 +  25,4
1933 +  3,5 -  2,1 +  3,9 | I +  5,3

Ł o t w a
1929 — 50,1 -  5,9 +  30,7 — 25,2
1933 -  13,8 -  4,1 +  9,3 — 8,6
1936 +  12,0 — 3 1 +  5 6 +  14,5

1 W edług  The Baltic States, w yd. T h e  In fo rm a tio n  D e p a r tm e n t o f th e  R o y a l In s titu fe  
■of In te rn a tio n a l  A ffa irs, O xford , 1938.

2 D la L itw y  b ra k  d a n y c h  za ro k  1936.



n o w e  fohmy Aby uzyskać te rezultaty , polityka handlow a k ra-
P O L IT Y K I • •

h a n d l o w e j  jów  bałtyckich stosowała nowe form y działa­
nia, przeprow adzając jednocześnie daleko idącą dys­

krym inację handlu  z poszczególnymi krajam i. Silnie zaznaczyło się 
dążenie do ograniczenia przyw ozu, ponieważ jednak nie mogło ono by ć 
posunięte tak  daleko, jak  tego w ym agałby bilans płatniczy - -  pow sta­
ły  specyficzne form y handlu, nie m ające w pływ u na bilans płatniczy. 
Form y tego handlu, stosowane przez omawiane kraje, są różnorodne, 
na ogół jednak można by  w yodrębnić w śród nich następujące typy :

1) Umowy clearingowe, pozostawiające im porterom i eksporterom 
swobodę działania z tym , że rozrachunki swe w ykonują oni za po­
średnictwem  centralnych insty tucji bankow ych, k tóre następnie w  
drodze clearingu w yrów nują wierzytelności i zobowiązania.

2) Umowy kontyngentowe, polegające na ustaleniu kontyngentów  
towarów , o w artości dla obu stron jednakowej, p rzy  czym w odnie­
sieniu do tych kontyngentów  są udzielane pozwolenia dewizowe i p rzy ­
wozowe; p rzy  tak iej strukturze obrót tow arow y jest zw iązany z obro­
tem pieniężnym , jednak bez salda, w pływ ającego na  bilans płatniczy.

3) Umowy kom pensacyjne, zaw ierające w  sobie jednocześnie układ 
clearingowy i kontyngentow y, polegają na ustaleniu nom enklatury 
i ilości tow arów  o wartości rów nej, jakie oba k ra je  dopuszczają do 
przyw ozu, przy  czym rozrachunku dokonują centralne instytucje ban ­
kowe, tak  ja k  p rzy  clearingu, jednak  bez kłopotów z saldem.

Zaznaczyć trzeba, że w  płaszczyźnie bilansu płatniczego w yrów ­
nany bilans handlow y k raju , stosującego reglam entację dewizową, sta­
nowi w  istocie rzeczy często aktyw um , znaczna bowiem część należ­
ności wywozowych jest unieruchom iona i nabiera charakteru  pożycz­
ki towarowej, udzielonej na term in nieokreślony, zależny od dłużnika.

§ 2. WYMIANA HANDLOW A KRAJÓW  BAŁTYCKICH
u k ł a d  K O N TY N - W szystkie wymienione form y obrotu handlowego

z ^ e s t o n l ą .  były  z całą krańcowością stosowane przez k ra je  b a ł­
tyckie. W  stosunkach handlow ych Polski z Estonią 

weszły w  życie corocznie odnawiane uk łady  kontyngentowe; ostatni 
podpisano 19 lutego 1938 roku z w ażnością na rok, licząc od 1 stycznia 
1938 r. Jednocześnie strony zobowiązane są do przydzielania dewiz na 
pokrycie przyw ozu w  granicach ustalonych kontyngentów . K ontyn­
genty te dopuszczają w ym ianę tow arow ą w  niewielkich ram ach w y ­
wozowych, mianowicie ok. 2,5 miln. zł, tak  po stronie przywozu, jak  
i wywozu, co w  porów naniu z rokiem 1930, gdy przyw óz do Polski w y ­
nosił 3 miln. zł a w ywóz praw ie 12 miln. zł, stanowi pow ażną reduk­
cję.



Z ważniejszych kontyngentów, przyznanych Polsce przez Estonię 
w roku bieżącym, wymienić należy: cukier, żelazo handlowe, blachę 
cynkow ą i czarną, biel cynkową, węgiel i koks, m ateriały  w ybucho­
we, sodę kaustyczną i kalcynow aną, naczynia blaszane emaliowane, 
stożki do kapeluszy, przędzę w ełnianą itd. Zaznaczyć należy, iż dla 
szeregu artykułów  wywożonych z Polski uk ład  przew iduje pewne 
zwiększenie kontyngentów  w  stosunku do 1937 r.

Z kontyngentów  przyznanych Estonii najw ażniejsze obejm ują: 
ryby  słodkowodne, przędzę baw ełnianą, kazeinę, m aszyny m leczar­
skie itd.

u k ł a d  k o n t y n -  N a Łotwie w prowadzenie reglam entacji handlu
G E N T O W Y  . , i • iz ł o t w ą  zagranicznego w  19t>2 r. przekreśliło znaczenie za­

w artego uprzednio trak ta tu  handlowego z Polską. 
W ym ianę z Polską oparto na zasadzie kom pensaty, k tó ra  w bieżącym 
roku zmieniona została na układ  kontyngentow y, zaw arty  5 m arca 
1938 roku z ważnością zasadniczo na rok 1938, ale z klauzulą, przew i­
du jącą w razie niewypowiedzenia przedłużenie uk ładu  na  rok następ­
ny. U stala ona listy kontyngentów  na przyw óz z Polski do Łotwy i p rzy ­
wóz z Łotwy do Polski oraz zaw iera postanowienia co do przydziału  d e­
wiz przez obie strony w granicach ustalonych kontyngentów , oraz na 
przyw óz poza ustalonym i kontyngentam i, jeśli k tórakolw iek ze stron 
w yda w  drodze autonomicznej takie pozwolenie przyw ozu. Polska 
uzyskała kontyngenty na szereg artykułów , z k tórych najw ażniejsze 
są: węgiel, żelazo, w yroby blaszane, emaliowane, blacha cynkowa, ru ­
ry  żelazne, sól, soda kalcynow ana i kaustyczna, konie itd. Łotwa uzy­
skała na  przyw óz do Polski kontyngenty na: fląd ry  i minogi, kazeinę 
słodką, kalosze, podgrzewacze do kotłów itd.

I tu ta j w prowadzone restrykcje ograniczyły poważnie wym ianę 
towarową, dochodzącą w 1929 r., jak  już wspomniano, do 97 miln. zł. 
W 1930 r. obroty z Polską wynoszą jeszcze po stronie w ywozu z Pol­
ski 67 miln. zł, po stronie przyw ozu zaś — 6,4 miln. zł, natom iast w  ro­
ku 1937 już tylko 4,5 miln. zł i niecały 1 milion zł.

s t o s u n k i  Z Litwą, jak  wiadomo, nie zaw arła jeszcze Polska
z L i t w ą  układu  handlowego.1 W ym iana, mimo to, istnieje — 

była ona naw et początkowo dosyć znaczna, wynosząc 
w  1929 r. po stronie przyw ozu do Polski % miln. zł, po stronie w y ­
wozu zaś 9,7 miln. zł. Jak  w poprzednio omówionych w ypadkach, 
spadła ona w  r. 1937 praw ie do zera, wynosząc po stronie przyw ozu 

1 Polsko-litewskie rokowania handlowe zostały w grudniu br. zakończone. 
Umowa została zaw arta na rok na zasadach kompensaty ale bez clearingu, przy 
czym określono wartość obustronnej wymiany towarowej na 6 miln. litów. Polska 
zobowiązała się również do korzystania z tranzytu  litewskiego na sumę 450 tys. 
litów.



do Polski 0,8 miln. zł, a  po stronie w ywozu 0,1 miln. zł. G łównym po­
wodem tego spadku jest tu ta j b rak  um ownych stosunków handlowych, 
gdyż właśnie od 1930 r. L itw a w prow adziła dla krajów , z którym i nie 
posiada trak ta tów  handlowych, czterokrotnie wyższe cło, co uniemożli­
wiło konkurencję na tym  rynku. Podjęte w  bieżącym  roku próby  u re ­
gulowania stosunków handlow ych — jak  dotychczas, nie dały rezul­
ta tu . Różnice zdań dotyczą zarówno sumy obrotu towarowego, jak  i 
metody zapłaty. Litw ini w  przeciwieństwie do strony polskiej oświad­
czają się za układem  krótkoterm inow ym  i obrotem, sięgającym  najw y­
żej 5—7 milionów litów, żądając jednocześnie przeprow adzenia zasady 
kom pensaty w  stosunku 1:1. Stanowisko strony polskiej jest odmien­
ne — w edług opinii Komitetu Traktatow ego stosunków handlow ych 
z L itw ą nie należy opierać na clearingu, k tóry  z reguły w pływ a ogra­
niczająco na  wym ianę towarową.

s t r u k t u r a  N a ogół zatem w ym iana tow arow a Polski z  kra-
W YM IANY TOW A- . • 1 ł ,  i  • • • i  i  "i ■ i  -i ł  i  1
r o w e j  k r a j ó w  jam i bałtyckim i, jakkolw iek n ikła ze względu na vo-

B A ŁTY CK ICH  i . 1 1 . '  ■ . 1 .  Jlum en tych obrotow, jest z punk tu  w idzenia naszego
bilansu płatniczego korzystna. U względniając jednak 

powszechną tendencję do osiągnięcia równowagi obustronnej, należy 
stwierdzić, że rozbudow a naszych stosunków handlow ych z k rajam i 
bałtyckim i musi się oprzeć n a  innych zasadach. Nasze możliwości 
w ywozu do tych k rajów  znacznie p rzekraczają możliwości przyw ozu 
z nich, problem w ym iany handlowej musi być zatem rozw iązany prze­
de wszystkim  pod kątem  w idzenia w yszukania ekw iw alentów  dla tych 
k rajów  za wywóz udostępniony Polsce. N ajw iększym  bowiem ham ul­
cem w zajem nych obrotów przy obecnej, coraz częściej stosowanej za­
sadzie do u t des, powodującej, że rozm iary wywozu coraz silniej uza­
leżniane są od rozm iarów przyw ozu, jest to, że Polska nie ma czego 
kupow ać w  tych trzech krajach. H andel zagraniczny krajów  bałtyc­
kich, jak  i Polski, będący odbiciem struk tu ry  gospodarczej te j grupy 
krajów , posiada bowiem charakter w ybitnie rolniczy.

Znana jest nam  struk tu ra  tow arow a polskiego handlu  zagranicz­
nego, k tó ry  w  ogólnym zarysie składa się po stronie przyw ozu prze­
de w szystkim  z tow arów  przem ysłowych (bawełna, skóry surowe, że­
lastwo, skóry futrzane, tłuszcze i oleje, szmaty, miedź itp.) oraz maszyn 
i  artykułów  kolonialnych, zaś po stronie wywozu z niektórych arty-, 
kułów  przem ysłowych (węgiel, drzewo, cynk, len), artykułów  rolnych 
i spożywczych (żyto, jęczmień, bekony, ja ja , trzoda chlewna, cukier) 
oraz pew nej ilości półfabrykatów  i w yrobów  gotowych; s truk tu ra  ta  
nieznacznie tylko się różni od stru k tu ry  handlu  zagranicznego 
krajów  bałtyckich.



N a główne artyku ły  obrotów tow arow ych krajów  bałtyckich 
w  ostatnich latach sk ładają  się przew ażnie artyku ły  wymienione w po­
niższym zestawieniu.

Tabl. 4. O broty k rajów  b a łtyck ich  w  latach  ostatn ich  w ed ług  tow arów
(w % wartości)

T o w a r y Estonia Litwa Łotwa

W  w y w o z i e :
Masło . . . . 20 19 18
W yroby g o t o w e .................................. 19—26 8 19—26
Len . . . . — 13 12
Zwierzęta d o m o w e.................................. — 11 —
Drzewo i  w y ro b y .................................. 35 2 5 -3 0 50

W  p r z y w o z i e :
J a j a ............................................................ 2 - 3 __ __

Cukier 3,9 __ —

M ateriały pędne (węgiel, koks, nafta,
ropa i t p . ) ........................................... 4 8— 10 12— 14

Węgiel i k o k s ........................................... 1,3 4,8 10,8
W yroby przemysłowe . . . . 59,4 54,2 52,3

kierunki wy- Zobrazowana wyżer s truk tu ra  handlu  zagram cz-
MLANY TOWARO- 1 • ' 1 ł , 1 • 1 ł '1 J •wej krajów nego kra jów  bałtyckich -wpływa w  sposob zasadniczy 

B A Ł T Y C K IC H  . . i  . i  • i  *n a  je j kierunki, określając zarazem  rozm iary w ym ia-
ny  tow arow ej z poszczególnymi krajam i. Znane jest ciążenie w ym ia­
ny  tow arow ej k rajów  rolniczych w  k ierunku  krajów  przem ysłowych, 
co i w  om awianym  w ypadku m a miejsce, uzależniając Litwę, Łotwę 
i Estonię głównie od rynków  niemieckich i angielskich. U dział tych 
dw u krajów , poza tym  Polski i Sowietów, również grających poważną 
rolę w  handlu  zagranicznym  krajów  bałtyckich, w ykazuje poniższe 
zestawienie.

Tabl. 5. O broty krajów  b a łtyck ich  w ed ług  k ra jów  (w % wartości)

K r a j e
E s t o n i a L i t w a Ł o t w a

1930 1936 1937 1930 1936 1937 1930 1936 1937

P r z y w ó z  z:
N i e m i e c ...................... 28,3 29,7 26,1 48,5 9,0 21,8 37,2 38,4 27,1
A n glii ..................... 8,6 17,9 16,7 7,7 37,0 27,9 8,5 21,4 20,7
Z. S. R. R ..................... 9,3 5,9 5,7 4,4 9,1 8,4 5,9 2,9 3,8
P o lsk i w raz  

z W. M. G dańskiem 8,5 2,1 2,0 3,3 0,1 0,04 11,4 1,6 2,0

W y w ó z  d o :
N i e m i e c ...................... 30,1 22,5 30,6

1
59,9 10,8 16,5 26,6 30,8 35,3

A n glii ...................... 32,3 36,5 33,9 19,5 48,4 46,4 28,4 34,7 38,4
Z. S. R. R ..................... 4,5 3,5 4,1 1,6 5,3 5,3 14,1 3,0 2,5
P o lsk i w raz  

z W. M. G dańskiem 1,2 1,3 1,3 — 0,2 0,4 1,2 0,5 0,3



o r g a n i z a c j a  W alcząc o nadw yżki wywozowe, rolnictwo kra-
p r o d u k c j i  i j ,  i . ,  ,  ;  . . ,  . , ,i h a n d l u  k r a - t o w  bałtyckich z konieczności musiało się dostoso-

JÓ W  BA ŁTY CK ICH  -  j  - 1 1 . 1 , -  łw ac do w ym agań swycn kontrahentów  — poszło więc 
w ybitnie w kierunku produkcji hodowlanej, przem ysłu nabiałowego 
i jajczarskiego. D zięki przepisom norm alizacyjnym  oraz centra­
lizacji produkcji i handlu  rolnictwo tych trzech krajów  u zy ­
skało bardzo wysokie gatunki produktów . C entralizacja zrealizo­
w ana została w  formie dużych kooperatyw , posiadających obec­
nie dom inującą rolę w  handlu  zagranicznym  tych krajów . Cen­
tralizacja  wywozu najw ybitn iej w ystępuje w Estonii. Monopol posia­
d a ją  tu ta j kooperatyw y: Yoieksport (masło), M unaeksport (jaja) i Lilia- 
eksport (bekony), działające w  ram ach stworzonej przez rząd w 
1936/37 r. autonomicznej organizacji państwow ej. N a Łotwie zaraz po 
wojnie został w prow adzony monopol wywozowy dla lnu, w  1937 r. zor­
ganizowano organizację spółdzielczą Turiba, m ającą za zadanie scen­
tralizow anie zakupu i sprzedaży krajow ych i zagranicznych produk­
tów  rolniczych, maszyn i narzędzi rolniczych itd. Następnie w  roku 
1937 została zorganizowana należąca do państw a spółka A du  un Vilnas 
Centrale, m ająca wyłączne praw o kupna  i sprzedaży skór surowych 
i w ełny na  Łotwie oraz monopol wywozu i przyw ozu skór surowych. 
Poza tym  istnieje cały szereg przedsiębiorstw  upaństw ow ionych, jak  
Wairogs (maszyny i narzędzia), Ogle (handel węglem), Kegelnieks 
(produkcja cegły), Kalkis (wapno). D odać należy, że już przed zorga­
nizowaniem tych spółek państw o miało dużą kontrolę nad  handlem  za­
granicznym , szczególnie nad  wywozem, gdyż wywóz większości pro­
duktów  rolnych zależał od subwencji państw owych.

Na Litw ie centralizacja handlu  zagranicznego u ję ta  jest w  ram y 
przedsiębiorstw  państw ow ych; powstałe ze spółdzielni przedsiębiorstwo 
Maistas reguluje cały proces hodowlany w  k ra ju  i skupia wywóz beko­
nów i produktów  mięsnych; Pienocentras odgryw a analogiczną rolę, 
jeśli chodzi o nabiał: mleko, masło, ja ja  i sery. Lietukis  skupia handel 
zbożem, nasionami, wszelkimi maszynami, niezbędnym i dla upraw y 
roli oraz centralizuje wywóz takich artykułów , jak  sól, nafta , 
węgiel.

Rozwojowi produkcji rolniczej k rajów  bałtyckich oraz daleko id ą -. 
cej centralizacji ich handlu  zagranicznego tow arzyszy aktywność w 
w yszukiw aniu rynków  zbytu, p rzy  czym nierzadkim  w ypadkiem  b y ­
wa, że p rodukty  tych krajów , dzięki wspom nianej organizacji handlu 
oraz norm alizacji produkcji, w ypierają  na rynkach  zagranicznych pro­
duk ty  polskie.



§ 3. KOM UNIKACJA I TRANZYT 

p o l i t y k a  Omówiony system środków polityki handlo-
K O M U N IK A C Y JN A  . , . , i \wej obejm ujący reglam entację obrotu tow aro­

wego z zagranicą, reglam entację dewizową, kom­
pensaty, clearingi — byłby niezupełny, gdybyśm y nie podkreślili tak  
w ybitnego środka, jakim  jest polityka kom unikacyjna. D ziała ona 
głównie za pomocą ta ry f; przy  icb pomocy polityka handlow a może 
uprzyw ilejow ać pewne kierunki handlu, różnicować struk turę tegoż 
handlu  i w ogóle może ułatw iać wywóz. I tu ta j dla polityki taryfow ej 
istnieją poważne możliwości skierow ania pew nych ładunków  polskich 
z terenów geograficznie ciążących ku  portom krajów  bałtyckich — 
przede wszystkim  kłajpedzkiem u i ryskiem u — co również, nawiasem 
mówiąc, dałoby Polsce możność częściowego opłacenia tym  krajom  ich 
przyw ozu z Polski usługam i tranzytow ym i, oczywiście po przeprow a­
dzeniu zasady w ciągania sum należnych za tranzy t do rozrachunku 
dewizowego z ty tu łu  obrotu towarowego.

t r a n z y t  N a plan pierw szy w ystępują tu ta j perspektyw y,
w ynikające z otw arcia Polsce dostępu do m orza przez 

Litwę. T ranzyt przez Litwę, zwłaszcza drogą wodną, leży przede 
w szystkim  av interesie samej Litwy. Że tak  jest — świadczą próby rzą­
du kowieńskiego podejmowane już w  latach 1924 i 1925, a zm ierzające 
do uregulowania spław u na Niemnie. Chodziłoby przede wszystkim
0 surowiec drzew ny, spław iany Niemnem, na tym  bowiem oparty  jest 
cały  przem ysł drzew ny w  Kłajpedzie i częściowo w Królewcu. Dla 
orientacji dodamy, że przed w ojną spław  drzewa Niemnem do Kłajjie- 
dy  wynosił przeszło 1 milion m3, dzisiaj zaś nie przekracza 100 tys. m3. 
Jednakże dla Polski nie tyle w ażna jest kw estia spław u surowca 
drzewnego, ile tranzy t Niemnem dla kom unikacji wszelkiego rodzaju, 
ja k  również tranzy t drogami kolejowymi przez terytorium  Litwy, co 
dałoby możność wywozu do K łajpedy i Libaw y także półfabrykatów
1 wyrobów drzewnych

Konieczne jest jednakże przyznanie dla tranzy tu  polskiego w  por­
cie kłajpedzkim  ułatw ień w  postaci specjalnych terenów, placów prze­
ładunkow ych, umożliwienie p racy  przeładunkow ej w  Kłajpedzie pol­
skim firmom ekspedycyjnym , maklerskim, żeglugowym itd. U łatw ie­
n ia przyznane tranzytow i kolejowemu pozwolą na pełne w ykorzysta­
nie skróconej drogi przez Litwę do Libawy, K łajpedy, Królewca (z W il­
na do K łajpedy 403 km, drogą okrężną zaś 633 km ; z W ilna do L iba­
w y 412 km, z W ilna do Królewca 344 km, podczas gdy z W ilna do G dy­
ni ok. 800 km).



Również kw estia tranzy tu  łotewskiego oraz portu  w  Rydze posia­
da duże znaczenie; mimo bowiem preferencyjnych ta ry f kolejowych 
w  Polsce dla portów  polskiego obszaru celnego, dla szeregu tow arów  
transport przez Rygę jest znacznie tańszy niż przez Gdynię. Do ta ­
kich tow arów  należy między innym i len, którego wywóz z Wileńszczy- 
zny odbyw a się w całości przez Rygę. Istnieje również duża możli­
wość w ykorzystania portu  w  Rydze dla m ateriałów  drzewnych z Wi- 
łeószczyzny.

I tu ta j jednak, podobnie jak  w  Kłajpedzie, należy stworzyć od­
powiednie w arunki, p rzyznając z jednej strony preferencje portowi 
ryskiem u, a z drugiej, obniżając ta ry fy  tranzytow e.

Jak  wiadomo, istnieje um owa taryfow a ustalająca bezpośrednią ta ­
ryfę tow arow ą polsko-łotewsko-estońską. W tary fie  te j istnieją dosyć 
dogodne staw ki przewozowe dla w ywozu polskiego drew na z okręgu 
wileńskiego, k tó ry  głównie zainteresowany jest w  przewozie drew na 
przez Łotwę. Z ulg korzysta również tranzytow y przewóz lnu. Mimo 
że te dw a tow ary są dzisiaj głównymi polskimi artykułam i tranzyto- 
w anym i przez porty Rygę i Kłajpedę, tym  niemniej należy ta ry fę  tę 
rozszerzyć na inne tow ary, by uprzyw ilejow ać w ten sposób ten szlak 
kom unikacyjny.

Tow ary i ich ilości, jakie wchodzą w  grę p rzy  om awianym  przez 
nas tranzycie przez porty  wschodnio-baltyckie, nie są tak  poważne, 
by mogły zaw ażyć na rekordowo wysokich obrotach własnych portów, 
z drugiej zaś strony, w  stosunku do niskich obrotów Polski z krajam i 
bałtyckim i — stanow iłyby pozycje nie do pogardzenia, ugruntow ując 
jednocześnie element polski w  tych portach. T ranzyt ten przyczy­
niłby się niew ątpliw ie i do wzmożenia w spółpracy portów  polskiego 
obszaru celnego z portam i krajów  bałtyckich oraz ożywienia żeglugi 
pomiędzy nimi.

§ 4. W SPÓŁPRACA PORTÓW  I ŻEGLUGI

k l a u z u l e  W spółpraca między portam i wiąże się z  całym
N A W IG A C Y JN E i i i  , . ,  • 1 ■ '  1 Ukompleksem zagadm en specjalnie regulow anych w

trak ta tach  handlowych, co powoduje nadanie im nazw y: trak ta tów  
handlowych i naw igacyjnych. Tego rodzaju  miano noszą obie roz­
patryw ane umowy — polsko-estońska i polsko-łotewska. Zasadniczym 
ich postanowieniem jest zapewnienie trak tow ania narodowego (klau­
zula parytetow a) lub też trak tow ania na  stopie k ra ju  najbardziej 
uprzyw ilejow anego (klauzula największego uprzyw ilejow ania), gdy­
by  to drugie było bardziej korzystne.



Porozumienie dotyczy trak tow ania na  powyższych zasadach tak  
statków  jak  i ładunków  w portach morskich i na wodach tery torial­
nych — w  zakresie opłat portow ych, pom iaru tonażu (przyjęta jest 
zasada wzajemności) uznaw ania bandery  statków  stron itp. W  w yni­
k u  te j k lauzuli naw igacyjnej odpada możność uprzyw ilejow ania celne­
go w łasnej flagi lub towarów, przewożonych na w łasnych statkach  — 
uprzyw ilejow ania, k tóre — dodajm y nawiasem  — stanow iły główną 
treść aktów  naw igacyjnych Cromwella i polityki morskiej okresu m er- 
kantalizm u. K lauzula największego uprzyw ilejow ania nie m a nato­
m iast zastosowania do szeregu czynności i korzyści, k tóre strony rezer­
w u ją  dla swoich obyw ateli — należą tu ta j: żegluga przybrzeżna, rybo­
łówstwo na wodach terytorialnych itd.

w s p ó ł p r a c a  Uregulowane umownie w  ten sposób spraw y mor-
PORTÓW  1 • j. • J  ' '  J  J  1 *skie stw arzają  dosc dogodne w arunki w spoipracy. 

Nawiasem  dodać należy, że obroty towarowe Polski z k rajam i bałtyc­
kim i odbyw ają się w  przew ażającej części drogą morską. W ybija się 
tu  specjalnie rola Gdyni, k tó rej stanowisko w  obsłudze tego handlu  jest 
dominujące. Mianowicie w  1937 r. w  handlu  zagranicznym  z Estonią, 
wynoszącym  ogółem 25 939 ton, na transport drogą m orską przypadało 
25 226 ton, w  tym  przez G dynię przeszło — 22 664 tony. W  obrotach 
z Łotwą, wynoszących 149 296 ton, na drogę m orską przypadało  
117 886 ton, z tego przez G dynię przeszło 107 559 ton. W  obrotach z 
Litw ą, wynoszących 6 128 ton, na drogę m orską przypadało 5 055 ton, 
w  tym  przez G dynię przeszło 2 164 tony.

Gęsto rozbudow ana sieć połączeń okrętowych (Gdynia jest połą­
czona więcej niż 50 regularnym i i bezpośrednim i liniam i okrętowym i z 
najw ażniejszym i ośrodkami handlu  światowego) oraz stosunkowo duża 
częstotliwość ruchu w ysuw ają G dynię na główny port Morza B ałtyckie­
go. C entralne położenie p rzy  wym ienionych walorach pozw ala G dyni za­
jąć  w  stosunku do tych portów  stanowisko portu  zbiorczo-rozdziel- 
czego. Om aw iane trzy  k ra je  bałtyckie stanow ią bowiem naturalne „za­
plecze morskie" portu  gdyńskiego. Są one połączone z G dynią 9 liniami 
regularnym i o znacznej częstotliwości ruchu  — 23 statków  miesięcz­
nie. W yrazem  w spółpracy w  te j dziedzinie jest rozw ijający się tra n ­
zy t morski, jak  i stale rosnące cy fry  reeksportu przez Gdynię.

W  tranzycie bałtyckim  przez G dynię główną rolę odgryw ają po rty  
Stanów  Zjednoczonych A. P. i południowo-am erykańskie, k tóre to  
szlaki są najlepiej obsłużone. U w ypukla to rolę linii dalekomorskich 
i znaczenie częstotliwości linii dla pełnienia przez port funkcji zbior- 
czo-rozdzielczych.



Dotychczasowe, korzystne w yniki, oparte na natura lnym  podziale 
pracy  między G dynią a portam i wschodnio-bałtyckim i, w inny się stać 
bodźcem do wzmożenia p racy  w  k ierunku  ich rozwinięcia. D aleko­
morskie linie regularne G dyni przejęłyby zaopatryw anie rynku  k ra ­
jów  bałtyckich w  surowce zamorskie (np. garbniki, wełnę, bawełnę, 
kauczuk, koprę, kakao itp.), przywożone via  port rozdzielczy w  G dyni 
czy Gdańsku, zam iast jak  dotychczas via  porty  niemieckie lub zacho­
dnio-europejskie.

§ 5. PERSPEKTYWY WSPÓŁPRACY

k l a u z u l a  W zajem na konkurencja Polski i k rajów  bałtyc­
kich na rynkach  zagranicznych z jednej strony, ogra­

niczenie zaś na rynkach  w ew nętrznych z drugiej, stanow ią pow ażny h a ­
mulec w spółpracy gospodarczej. Środki, które m ogłyby zaradzić te­
mu, m uszą być ta k  samo zasadnicze, jak  zasadnicze są przyczyny. 
N iew ątpliw ie dużym  ułatw ieniem  w tym  k ierunku jest postępujące 
uprzem ysłowienie Polski, dzięki którem u nastąpi zróżnicowanie s truk ­
tu r  gospodarczych Polski i k rajów  bałtyckich, obecną ich bowiem ana­
logię w  te j dziedzinie uw ażać można za główny powód słabej współ­
pracy  handlowej W  dalszej perspektyw ie byłoby otw arcie rynku  pol­
skiego dla produktów  rolniczych krajów  bałtyckich, k tórych głów­
nym  polem działalności gospodarczej — sądząc z w arunków  n a tu ra l­
nych — pozostanie zawsze rolnictwo.

Ponieważ jednak  działania w  tym  k ierunku  należą raczej do 
ogólnej polityki gospodarczej państw a, wrócim y do rozw ażań na 
tem at zadań polityki handlowej w  k ierunku zrealizowania orga­
nicznego pow iązania gospodarki i hand lu  tych krajów . W y­
suw a się tu  na  plan  pierw szy środek już obecnie stosowa­
ny przez naszą politykę handlową, choć jeszcze bez większych rezu lta­
tów  — tzw. „klauzula bałtycka". Jest ona typow ym  w  naszych tra k ­
ta tach  handlow ych w yjątkiem  od klauzuli największego uprzyw ilejo­
w ania; zasadniczym  je j celem jest umowne uprzyw ilejow anie państw  
bałtyckich: a) w  ich wzajem nych stosunkach gospodarczych, oraz 
b) w  ich stosunkach z Polską w  porów naniu do innych państw . K lauzula 
ta, będąca derogacyjną k lauzulą  regionalną, nie jest, jak  wspomnieliś­
my, w  pełni w ykorzystyw ana ze względu na to, że działa ona na w e­
w nątrz tylko tych trzech krajów  bałtyckich, w  niektórych zaś tylko 
w ypadkach obejmuje także F inlandię i Rosję. P rzyznane preferencje 
działają  tylko tak  długo, dopóki jakkiekolw iek państw o trzecie, nie 
wymienione w  w yjątku , nie skorzysta z danych ulg celnych. Ponie­
w aż szereg państw , w trak ta tach  z którym i nie posiadam y jeszcze



umieszczonej klauzuli, korzysta z ustępstw  przyznanych przez nas 
państw om  bałtyckim , przeto korzystają z nich i te kraje, które w y ra­
ziły zgodę na  umieszczenie je j przez nas w  trak tacie  — stąd jej obecnie 
słabe w yniki. Jak  z tego w ynika, k lauzu la  bałtycka nie ma jedna­
kowego zastosowania. Ma ona bowiem podm ioty czynne i bierne: 
do pierw szych należą te państw a, które nadają  przyw ileje na  mocy 
te j k lauzuli — do drugiej zaś te, k tóre korzystają z przyw ilejów  p rzy ­
znanych przez podmioty czynne (jak z tego w ynika, czynne i bierne 
zarazem  są tylko Litwa, Łotwa i Estonia; dzięki te j k lauzuli tw orzą one 
wspólnie pew ną organiczną całość gospodarczą). Polska m a ty lko 
praw o nadaw ania przyw ilejów  krajom  bałtyckim , nie korzysta z nich 
natomiast, trzeba by  bowiem rozszerzenia klauzuli bałtyckiej. To roz­
szerzenie na Polskę wimio być — moim zdaniem — celem naszej poli­
tyk i handlowej najbliższych lat.

Zakres k lauzuli bałtyckiej — tak  jak  klauzuli największego up rzy ­
wilejowania, k tórej stanowi w yjątek  — obejmuje przede w szystkim  cła, 
poza tym  i inne dziedziny, np. praw o osiedlania się, traktow anie oby­
wateli, żeglugę itp. O bejm uje więc ona dość szerokie pole działania, 
w ystarczające, by zacieśnić współpracę gospodarczą.

N ależy się spodziewać, że k lauzula ta, naw et p rzy  je j obecnym je ­
dnostronnym  dla Polski tylko praw ie nadaw ania przyw ilejów , stanie 
się w  przyszłości doskonałym elementem pogłębienia w spółpracy Pol­
ski z k rajam i bałtyckim i. Stworzy ona możliwości udzielenia krajom  
bałtyckim  szeregu przyw ilejów  i korzyści handlowych. Obecnie k lau ­
zula bałtycka jest w prow adzana do wszystkich nowych trak ta tów  h an ­
dlowych Polski.

K lauzulę tę posiadają m. in. następujące zaw arte przez Polskę 
um ow y:
1) Konwencja handlow a i naw igacyjna z Czechosłowacją z 1934 r..
2) T rak ta t handlow y i naw igacyjny z Estonią z 1927 r. (wszedł w  ży­

cie w 1931 r.).
3) T rak ta t handlow y i naw igacyjny z F rancją  z 1937 r.
4) Konwencja handlow a i naw igacyjna z H iszpanią z 1934 r. (weszła 

w  życie w  1936 r.).
5) Prowizoryczne porozumienie handlowe z Egiptem z 1930 r. (weszło 

w  życie w 1931 r.).
6) T rak ta t handlow y i naw igacyjny z Urugwajem, podpisany w  1938 

roku.
7) Konwencja handlow a z Indiam i z 1931 r. (weszła w życie w 1932 r.).
8) Prowizoryczne porozumienie handlowe z Irakiem  z 1937 r.



z a k o ń c z e n i e  Problem bliższej w spółpracy Polski z krajam i
bałtyckim i, jego aspekty gospodarczo-handlowe, 

przedstawione w powyższym opracowaniu, są z konieczności podane 
tylko w zarysach. W yczerpanie tego tak  skomplikowanego tem atu w y­
maga bowiem bardzo szerokich i drobiazgowych rozważań. — starałem  
się tu  jedynie uw ypuklić najważniejsze, moim zdaniem, elementy, oraz 
podkreślić niektóre możliwości celowych działań w polityce handlowej. 
Świadomie nie uwzględniłem innych momentów, nie chcąc wycho­
dzić poza nakreślony na początku zakres, do jakiego ograniczyliśm y 
sferę działań polityki handlowej. Zostały więc wyeliminowane zagad­
nienia em igracji — najw ażniejszy nasz ,,wywóz‘' do k rajów  bałtyc­
kich, mianowicie w ysyłka robotników rolnych na Łotwę i robotników 
przem ysłowych do Estonii. Pominąłem również inne postanowienia 
zaw arte w  trak ta tach  handlowych, np. spraw ę upraw nień obyw atela 
i spółek, dalej szereg elementów, stanowiących sferę oddziaływ ań ogól­
nej polityki gospodarczej państw a za granicą. Należy do nich szcze- 
ogólnie dzisiaj w ażny środek zdobyw ania w pływ ów  gospodarczych — 
ekspansja kapitałów . N a zakończenie dodać muszę, że poruszone za­
gadnienie w spółpracy rozpatryw ałem  tylko na platform ie gospodar­
czej; istnieje zaś jeszcze polityczna — na aspekty ekonomiczne nie 
zw ażająca. Nie potrafi ona jednak związać trw ale różnych gospo­
darstw  w harm onijną całość, stosuje bowiem czysto mechaniczne 
środki.

Źródła: Izba Handlowa Bałtycko - Skandynawska, Oddział w Wilnie, sprawozdanie 
za okres 1. 1. 1935 — 30. V!. 1937, Informator Eksportowy, Warszawa, Osteuropa—Markt, 
Kónigsberg, Osteuropa, Berlin, Board of Trade Journal, London, Latuian Economic Re- 
view, Riga, Ekonomists Tautsaimnieciba un Technika, Riga, Majcndusteated, Tallinn, 
Konjunktuur, Tallinn, Przegląd Polsko-Fińsko-Estoński, Warszawa, Rhin-Danube-Baltique, 
Strasbourg, Ostsee - Handel, Stettin, Baltic and Scandinauian Countńes, Gdynia; The 
Baltic States (Estonia, Latuia, Lithuania), London-Oxford, 1938; Królikowski S, K , Zarys 
polskiej polityki handlowej, Warszawa, 1938.



WALORY TRANZYTOWE PORTÓW 
GDAŃSKA I GDYNI

§ 1. HISTORIA ROZW OJU POLITYKI I FORM TRANZYTU

i s t o t a  Tranzyt,1 to jest przewóz tow arów  i osób, znamio-
t r a n z y t u  nujący się tym , że „zarówno jego początek jak  i ko­

niec m ają miejsce na terytorium  nie należącym  do 
k ra ju  tranzytow ego",2 pozostawał w  w iekach średnich pod kontrolą 
suwerenów, którzy opłaty pobierane z tego ty tu łu  traktow ali jako re­
galia, początkowo w  formie okupu za praw o przewozu, później jako 
rekompensatę za gw arancję bezpieczeństwa transportu.

Cła tranzytow e (transit cluties) stały  się bronią w  w alkach ekono­
micznych między sąsiadam i dopiero od czasu stosowania ich przez 
m erkantylistów  celem zduszenia w ywozu innych krajów , a poparcia 
własnego. Górna granica narzucanych ceł tranzytow ych pokryw a się 
z rzadziej stosowanym zakazem tranzy tu  (transit prohibition). W śred­
niowieczu, a  naw et w  okresie nowożytnym zakazy tranzy tu  były 
stosowane bardzo szeroko, szczególnie w Niemczech do czasu zniesienia 
ich w r. 1861 oraz we F rancji do r. 1842." W czasach współczesnych 
nakłada się cla tranzytow e tylko w w yjątkow ych w ypadkach. O sta t­
nim  stałym  celem tranzytow ym  by ł pobierany w Chinach likin, k tóry  
został zniesiony dopiero w r. 1931 pod naciskiem mocarstw (zalecenia 
Konferencji W aszyngtońskiej z r. 1922).

1 G ieysztor J., Tranzyt jako problem międzynarodowy, W arszawa, 1937, str. 5.
2 P ojęcia  „tranzytow y" lub „tranzytujący" u zależn ia  się od położenia źródła  

d ysp ozycji danym  przew ozem ; jeże li np. jak iś kraj nadm orski ogranicza się w y ­
łączn ie do stw orzen ia  dogodnych w arunków  przew ozu i przeładunku tow arów , 
którym i dow oln ie dysp onuje kupiec w  zapleczu  zagranicznym , to  kraj tego kupca  
jest tranzytującym , a kraj przew ożący i port przeładow ujący te  dobra —  k ra­
jem  i portem  tranzytow ym . O dw rotnie, kraj nadm orski m oże b yć tranzytującym , 
je że li tam m ieścić się będzie siedziba kupca, k tóry  na w łasn y  rachunek zakupił 
tow ary zam orskie i, sprzedaw szy je  w  odpow iednim  m om encie kupcow i kraju  za ­
plecza, tranzytu  je  je  do n iego przez w łasn y  kraj.

3 Encyclopoedia of Social Science, London, 1933, t. XV, str. 77—79; Handwórter- 
buch der Staatswissenschaft, B erlin, w yd. IV, t. VII, str. 395; B uell R. L., Internationa 
Relations, N ew  York, 1938, str. 289—297.



Zarzucenie systemu ceł tranzytow ych było refleksem święcącej 
trium f w  XIX w. liberalizacji polityki handlowej oraz równolegle roz- 
w ijającej się, na tle budow nictw a kolejowego i rzecznego, polityki ko­
m unikacyjnej ogólno-państwowej, dopatrującej się oczywistej korzy­
ści w  obsłudze tranzytu . O d tej dopiero chwili datuje się planow a po­
lityka tranzytow a, operująca w pierw szej fazie rozbudowy danej dro­
gi międzynarodowej narzędziem konkurencyjnych pod względem w y­
sokości i systemu płatności ta ry f przewozowych i staw ek przeładun- 
kowych oraz utrzym yw aniem  apara tu  technicznego na należytym  
poziomie sprawności.

Pozyskany dzięki wyżej wymienionym środkom obrót tranzytow y 
(zwany również ruchem tranzytow ym ) nie ma jednak walorów trw a­
łego związania się z danym  szlakiem tranzytow ym . Przeszkadza temu 
zmienność w szystkich elementów polityki handlowej i łatwość prze­
rzucania się tow aru na  inne, dogodniejsze w  danym  momencie drogi 
tranzytow e. Te względy skłaniają gospodarstwa narodowe do przed­
siębrania środków, którym i zdołają u trw alić szlaki wiodące przez ich 
teren; drogą do tego jest związanie tranzy tu  z całym aparatem  han­
dlowym i życiem gospodarczym k ra ju  tranzytującego, przejęcie we 
własne ręce dyspozycji towarem  tranzytow anym .

N a tym  tle w yrastają  różne, coraz bardziej w ykształcone formy 
handlu  tranzytowego, które, jak  też ich apara t techniczny i organiza­
cyjny, znajdą poniżej kolejne omówienie.

t r a n z y t  w z n a - Pojecie „obrót tranzytow y14 (Transitoerkehr)1
CZEN IU TR A N S- . ,  . . .

p o r t o w y m  — oznacza jedynie techniczny moment przesunięcia to-
0BRÓT0^ f NZY" warów przez teren k ra ju  tranzytowego; podkreśla ono 

transportow ą treść te j formy przewozu, stanowiącego 
— obok przyw ozu i wywozu — trzeci element ruchu towarowego w 
danym  kraju . Termin ten nie zaw iera żadnych wskazań co do źródła 
dyspozycji tow arów  tranzytow anych, dotyczy więc w  rów nej mierze 
tranzy tu  przez dany k ra j lub szlak kom unikacyjny, dokonanego na 
rachunek kupca miejscowego, krajowego lub zagranicznego. W tym  
ostatnim  w ypadku definicja obrotu tranzytowego obejmuje w  zupeł­
ności pojęcie pierwotnej, niewykształconej formy tranzy tu ; rola gospo­
darstw a k ra ju  tranzytowego ogranicza się w tedy jedynie do pozwo­
lenia, udogodnienia technicznego oraz potanienia przewozu, podczas 
gdy dyspozycja tow arów  spoczywa w ręku kupca zagranicznego w 
miejscu nadania tow aru, jego odbioru lub gdzie indziej.5 Momenty

4 D anker W erner Dr, Hamburg ais Transiłplałz, Ham burg, 1936, str. 12.
5 Zob. n iżej tzw. tranzyt k siążk ow y (str. 44).



środków, k ierunku i ciągłości przew ozu w ym agają ściślejszego sfor­
m ułowania pojęcia obrotu tranzytowego.

ś r o d k i  i  d r o g i  T ranzy t posługuje się albo jednym  rodzajem  i jed- 
o b r o t u ^  t r a n z y - nostk ą  technicznych środków przewozu, i w tedy 

nazwiem y go np. tranzytem  kolejowym, albo drogą 
łam aną, pod k tó rą  to grupą rozumiemy w szelką zmianę środków p rze­
wozu, np. przeładunek z drogi kolejowej na  wodną, oraz jednostek 
transportow ych, np. przeładunek w  porcie tow aru przybyłego z mo­
rza n a  inny statek celem dalszego wyekspediow ania na morze; takie 
transporty  nazyw ają się tranzytem  łam anym , np. kolejowo-rzecznym.

K ierunek przewozu tranzytow ego jest nie bez znaczenia, szczegól­
nie gdy obrót tranzytow y dotyczy portu, łączącego przemysłowe kraje  
zaplecza z koloniami lub jakim ikolwiek innym i k rajam i dostarczają­
cymi surowców. W tedy zachodzą wielkie różnice w masie i rodzaju 
tranzytow anych w  danym  k ierunku towarów, co może być w ażnym  
narzędziem um iejętnej polityki transportow ej, korygującym  nierówne 
pozycje krajow ego przyw ozu i w ywozu towarowego w zakresie zbi­
lansow ania tonażu środków przewozowych i zatrudnienia apara tu  
technicznego portu.

Stąd celowe jest uświadomienie sobie różnicy znaczenia tranzy to­
wego ruchu przywozowego, przez co w  portach rozumieć będziemy 
tranzy t z m orza do zaplecza, oraz ruchu  tranzytow ego wywozowego, 
oznaczającego odw rotny kierunek przewozu.

c i ą g ł o ś ć  p r z e - Iran zy t może doznać odchyleń w  ciągłości prze-
wozu ^ r a n z y t o - WOZUj polegających bądź to na zmianie dokumentów, 

na podstawie których jest dokonywany, a spowodowa­
nych przyjęciem  za podstawę obliczenia przewoźnego różnych ta ry f 
niezwiązkowych — i taka  procedura nazyw a się „reekspedycją", 
„przekartow aniem “ — bądź też n a  w ystaw ieniu nowego konosamentu 
w  porcie przeładunkow ym , czy wreszcie na w strzym aniu przewozu 
towarów. Tu rozróżniam y:

„O brót (ruch) tranzytow y bezpośredni" (D urchfuhr) — jest to 
„przewóz tow arów  przez obszar celny w yłącznie w celu transportu, 
p rzy  czym tow ary nie mogą być oddane do dowolnej dyspozycji im­
porterów, ani też oddane na skład".8

„O brót (ruch) tranzytow y pośredni" (A usfuhr aus Niederlagen) 
obejm uje „tow ary pochodzące z zew nątrz obszaru celnego, złożone na 
w olnych obszarach celnych lub do składów celnych i wywiezione za

6 H andel Zagraniczny R zeczypospo lite j P olskiej i  Wolnego M iasta Gdańska
„Uwagi wstępne", Warszawa, 1937.



granicę, p rzy  czym tow ary te podczas przebyw ania na obszarze cel­
nym  nie mogą być oddane do dowolnej dyspozycji im porterów ".6

Z punk tu  w idzenia obrotu tranzytowego, powyższe odchylenia w 
ciągłości przewozu traktow ać musim y jedynie jako techniczną zmianę 
charak teru  przesuw ania tow arów  przez terytorium  tranzytow e; w y­
nikające z nich dodatkowe zatrudnienie ap ara tu  handlowego i tech­
nicznego obszaru tranzytowego zależy od swobodnej decyzji dyspo­
nenta towarów, ograniczonego jedynie przepisam i celnymi danego 
kraju .

Cel istotny oddania tow aru na skład, poddania go w tym  czasie 
obróbkom kupieckim  polegającym  na zmianie zewnętrznych cech, 
opakow ania itp., a stanowiącym  w yraz planowej, dostosowanej do 
uk ładu  rynku  handlowego, in icjatyw y dysponenta tow aru, wchodzi 
w zakres wyższej formy tranzytu , a mianowicie handlu tranzytow ego.

t r a n z y t  w z n a - H andel tranzytow y, wieloraki w  swych formach, 
c z e n i u  h a n d l o - stanowi bodaj najw yższą formę aktyw ności handlo-
W YM . — HA N D EL 3

t r a n z y t o w y  wej. W ym aga on bowiem dużego przygotow ania ła- 
chowego, znajomości dwóch różnorodnych rynków , 

daje pole szerokiej inicjatywie, przynosząc w zam ian praw dziw e ko­
rzyści gospodarstwu narodowemu.

H andel tranzytow y (Transithandel), czyli dysponowanie towarem  
tranzytow anym , stanowi pośrednictwo handlowe k ra ju  tranzytującego 
w  wym ianie tow arow ej pomiędzy k ra jam i trzecimi. Miejscowa p rzy ­
należność handlu  tranzytowego zależy od miejsca osiedlenia kupca, 
zawierającego transakcję handlową, dotyczącą tranzytu.

To pośrednictwo handlowe przybiera różne formy, stosownie do 
stopnia aktyw ności kupca miejscowego.

Jeżeli transakcja handlowa, m ająca w  w yniku charakter tra n ­
zytu  przez k ra j kupca, zaw arta  zostaje na jego w łasny rachunek, to 
nosi ona miano „aktywnego handlu  tranzytowego", k ra j zaś — 
„aktyw nego k ra ju  tranzytującego". Odwrotnie, „pasyw ny handel 
tranzytow y" prow adzony jest w  „pasyw nym  k ra ju  tranzytu jącym " na 
rachunek kupca obcego.7

A ktyw ny handel tranzytow y, stanowiąc kupno towarów z za 
granicy i sprzedaż ich za granicę przy  pośrednictwie nie tylko rynku

7 D ank er W., 1. c.



handlowego i finansowego,8 lecz także technicznego apara tu  przew o­
zowego, przeładunkowego i składowego k ra ju  tranzytującego, poza 
dużym i zyskam i bezpośrednimi, jakie przynosi, toruje drogę dla h an ­
dlu zagranicznego k ra ju  prowadzącego ten ak tyw ny handel tranzy to ­
wy, gdyż u ła tw ia jednoczesne lokowanie w łasnych tow arów  na ob­
cych rynkach, p rzy  czym posługuje się przew ażnie tym  samym apa­
ratem  organizacyjnym  i środkam i przew ozu morskiego. O bniża się 
przez to zarówno koszty tow arów  sprowadzanych, które m ają być dalej 
sprzedane odbiorcy zagranicznemu, ja k  też ceny yyłasnych tow arów  
wywozowych. W dziedzinie korzyści dla przyw ozu krajowego, ak tyw ­
ny handel tranzytow y umożliwia nabycie szeregu produktów  dla ry n ­
ku  miejscowego po cenach nieosiągalnych w  innych w arunkach dzięki 
rozsortowaniu nabytych  masowo tow arów  (np. kaw a na pniu, b a ­
wełna, rudy, owoce), z k tórych gatunki niższe i odpadki zachować 
można dla k ra ju , tranzy tu jąc  dalej za granicę gatunki wyższe lub w 
danej chwili najbardziej pożądane, co znowu daje pole dla rozwoju 
miejscowych giełd towarowych.

Nie miejsce tu  na głębszą analizę tych w szystkich czynników, 
chodzi obecnie jedynie o podkreślenie doniosłości tego zagadnienia, w yż­
szości aktyw nego handlu  tranzytowego nad ruchem  tranzytow ym  
tj. technicznym  przesuw aniem  tow arów  przez teren k ra ju  tran zy tu ­
jącego, k tóre momentalnie ulega zmianom zależnie od taniości konku­
rujących dróg przewozu, nie m ając dostatecznej cechy stałości i orga­
nicznego zw iązania z rynkiem  krajow ym .

Inną, m niej doskonałą form ą tak iej w ym iany międzynarodow ej 
jest pasyw ny handel tranzytow y, gdzie kupiec k ra ju  tranzytującego 
w ystępuje jedynie jako agent, dokonując transakcji kupna-sprzedaży, 
przewozu i obróbki kupieckiej tow aru na zlecenie rzeczywistego dys­
ponenta zagranicznego, im portera lub eksportera z zaplecza. U cieka­
nie się do pośrednictw a państw  trzecich w  w ym ianie tow arow ej z za­
granicą byw a w yrazem : a) trudności politycznych, w zbraniających
bezpośredniej w ym iany między dwoma k rajam i nieprzyjacielskim i 
(np. im port polskich ziem niaków do Niemiec przez Belgię podczas w oj­
ny celnej polsko-niemieckiej, drew na z L itw y do Niemiec przez Belgię, 
Szwajcarię, Holandię i Danię), b) słabości kupiectw a krajowego, a sil­

8 Tego rodzaju transakcja, powodująca przewóz towarów wprost z zagrani­
cy do zagranicy, przeprowadzona przez kupca k ra ju  trzeciego, nazywana jest 
w literaturze niem ieckiej Buchłransit — „tranzytem  książkowym" (np. prowadzona 
przez Hamburg sprzedaż i przewóz soli potasowych z Chile bezpośrednio do A fry­
ki płd. lub siarki sycylijskiej na Wyspy K anaryjskie, czy też międzynarodowe 
transakcje na Giełdzie ZbożowTej w Liyerpoolu).



nej pozycji rynku, którego komisowemu pośrednictw u oddaje się prze­
prow adzanie transakcyj, c) trudności w skutek ograniczeń walutow ych,. 
czyli niemożności nabycia w  swym k ra ju  dewiz ostatniego kon tra­
henta, co obecnie zdarza się najczęściej, zm uszając do posługiw ania 
się pośrednictwem  kraju , k tó ry  tych trudności nie odczuwa, np. An­
glii, Holandii.

W  dobie obecnej, gdy system w ym iany międzynarodow ej jest co­
raz ściślej ujm ow any w  ram y dw ustronnych um ów  rozrachunkowych,, 
k tóre w ydają  się być już nie doraźnym  instrum entem  unikania k ry ­
zysowych trudności w alutowych, lecz trw ałym  systemem przyszłej 
m iędzynarodowej polityki handlowej,9 pasyw ny sposób zakupu za 
pośrednictwem  krajów  trzecich, tranzytow ych, traci na znaczeniu, 
spraw iając zbyt wiele trudności lub zgoła uniem ożliwiając przepro­
w adzenie ich przez konto rozrachunkowe.

A zatem w ysiłki państw a (jego kupiectw a i banków), k tóre p rag ­
nie utrzym ać lub stw orzyć na swym szlaku tranzytow ym  rynek  o 
trw ałym  znaczeniu międzynarodowym, będący centralą dyspozycji to­
w arów  tranzytow anych do krajów  sąsiednich, iść w inny w  k ierunku 
u jęcia pełnej in icjatyw y w  aktyw nym  handlu  tranzytow anym  przez 
w łasny rynek  portowy, co zapew nia trw ałe i oczywiste zyski nie tylko 
dla danego pańtw a, lecz również dla państw  sąsiednich, korzystają­
cych z tranzytu , k tóre zbyt wiele kosztuje samodzielne, bezpośrednie 
u trzym yw anie stosunków  handlowych ze wszystkim i kontrahentam i 
zagranicznym i.

§ 2. WSPÓŁPRACA GDYNI I GDAŃSKA W DZIEDZINIE TRANZYTU
e l e m e n t y  d l a  B adając w arunki, decydujące o konkurencyjności

p o z y s k a n i a  portów  G dyni i G dańska w  obsłudze tranzy tu  lądowo-
TRA N ZY TU

morskiego z zaplecza środkowej i południowo - wscho­
dniej Europy, oraz morskiego z k rajów  bałtyckich, 

m usimy się w obecnej chwili ograniczyć przede w szystkim  do rozpa­
trzenia elementów decydujących o pozyskaniu ruchu  tranzytowego. 
H andel tranzytow y, w  ram ach zakreślonych w yżej wym ienionym i 
definicjam i, w ystępuje w  naszych portach w  m inim alnych rozm ia­
rach, gdyż brak  nam  do tej pory elementów kształtu jących  samo­
dzielny rynek  portow y, a  więc w  pierw szym  rzędzie kupiectw a o świa­
tow ym  zasięgu in icjatyw y handlowej, b rak  rynków  tow arow ych i siły 
finansowej.

9 W ypow iadano się na ten  tem at na se s ji M iędzynarodow ej Izby H andlow ej 
w  P aryżu  w  r. 1936 — Strzeszew sk i Stefan, „N ow e problem aty w e  w sp ó łczesn ej 
strukturze m iędzynarodow ych  stosunków  handlow ych", Ekonomista, W arszaw a, 
zesz. I, i 937.



Stały kontakt polskiego apara tu  transportowego i przeładunkow e­
go z zapleczem zagranicznym  datu je się od 1926 r., k iedy to zakon­
traktow ano pierwsze przesyłki ru d y . szwedzkiej dla Zakładów W itko- 
w ickich w  Czechosłowacji, podw ażając w ten sposób monopol pośred­
nictw a Szczecina i żeglugi odrzańskiej. Te pierwsze przesyłki tra n ­
zytowe kierow ane były  wyłącznie przez Gdańsk. A ktyw na rola Gdyni 
w  obsłudze tranzy tu  datu je się dopiero od 1931 r., k iedy już apara t 
przeładunkow y i żeglugowy był dostatecznie rozwinięty, ażeby p rzy ­
jąć  udział w  tego rodzaju  transportach, które, jak  wiadomo, w ym agają 
szybkiej i starannej obsługi. Obok tranzy tu  czeskiego, portem  gdań­
skim zaczyna się interesować od r. 1926 Rum unia, posługując się pol­
skim szlakiem tranzytow ym  w ekspansji na rynki północno- zacho­
dniej Europy. W r. 1933 porty  polskiego obszaru celnego naw iązują 
stały  kontakt z W ęgrami, a w rok potem z Austrią. Następnie akwi- 
zycja tranzytow a posuwa się na rynki bałkańskie, a naw et sięga do 
Azji Mniejszej.

w s p ó ł z a w o d n i c y  W spółzawodnictwo o zdobycie przewozów tran- 
n a s z .y c i -1 p o r t o w  Zytowych ze środkowej i południowo-wschodniej E u­

ropy rozgryw a się m iędzy trzem a zasadniczym i g ru ­
pam i portów : polskimi, niemieckimi (Hamburg, Brema i Szczecin) 
oraz włoskimi (Iriest, Fiume). Obok w ymienionych grup portów, 
pew ne znaczenie w obsłudze tranzy tu  czechosłowackiego i węgierskiego 
zdobyły sobie w  ostatnich czasach porty jugosłowiańskie i czarnom or­
skie; z te j jednak strony, poza kom unikacją szlakiem D unaju , nie grozi 
nam  na razie silniejsze współzawodnictwo. Na tle ostatnich zm ian gra­
nic oraz kształtującego się nowego uk ładu sił politycznych i gospodar­
czych w Europie środkowej, trudno staw iać konkretne wnioski co do 
przyszłego nasilenia współzawodnictwa lądowo-morskich szlaków 
tranzytow ych.

W  obsłudze ruchu tranzytowego o konkurencyjności danego szla­
ku  i portu  decydują jego w alory kom unikacyjne, sprow adzające się 
do szybkości i taniości przewozu lądowego, rzecznego i morskiego, 
oraz stopień technicznego i organizacyjnego uzbrojenia portu. Poza 
tym  rolę g ra ją  tu ta j względy personalno - organizacyjnego i uczucio­
wego zw iązania portu z zapleczem.

z a d a n i a  b u d ó w - N aw iązując do stopnia przygotow ania Gdvni
N ICTW A  K O Ł E JO - . n  i - i l i  . ,WEGO w u s p r a w - i cjtianska w  zakresie kom unikacyjnym , poruszym y 

t r a n z y t u  najp ierw  spraw ę układu  kolejowej sieci tranzytow ej.
Mimo zaznaczającej się zasady przew agi elementu kalkulacyjnego 

w  obiorze danej drogi przew ozu i uznanej m iary, iż 200-kilometrowa



rozpiętość długości konkurujących dróg tranzytow ych nie odgryw a 
widocznej roli w  obiorze trasy  przewozu, należy zastanowić się, w ja ­
kie j mierze kolejowe szlaki tranzytow e, przecinające Polskę, zapew niają 
krótkość przewozu i które odcinki należy przystosować do tych celów. 
Szczególnie ostatnie la ta  (1936—1937) doświadczeń w  zakresie w alki 
między konkurującym i grupam i portów  o przewozy z zaplecza cze­
chosłowackiego w ykazały, że przy  wysokich obrotach tranzytow ych 
portów  i pow stającej w pew nej mierze dla Czechosłowacji trudności 
term inow ych w ysyłek zamorskich, element kosztów przewozu, prze­
w ażający w  poprzednim  okresie dekoniunktury, ustępował nieraz 
przed zagadnieniem szybkości i technicznej sprawności ekspedycji 
i transportu. Innym  czynnikiem, skłaniającym  do zbliżenia kilome- 
trycznego portów  z zapleczem, jest wzgląd obniżenia kosztów w łas­
nych przewozu, popraw iający naszą pozycję konkurencyjną, oraz ewen­
tualność stworzenia nowej podstaw y do przyszłych rokow ań o po­
dział um ow ny zaplecza pomiędzy współzawodniczące grupy portów, 
ja k  również do rew izji obowiązujących przed 1 października 1938 r. 
przepisów  kierunkow ych w  taryfach  związkowych.

Celowość uspraw nienia polskiej sieci tranzytow ej i kolejowej zro­
zumieć można w  pełni, jeśli się p rzypatrzyć w ykazom  zasięgu kilomc- 
trycznego zaplecza kolejowego współzawodniczących portów, które 
kszta łtu ją  się dla G dyni i G dańska w ybitnie niekorzystnie. Oto np. 
Szczecin zarówno w stosunku do Gdyni, jak  i Triestu, posiada n a j­
krótsze połączenie kolejowe z całym niemal zapleczem czechosłowac­
kim, bo aż po linię Sianki—Czop. Natom iast zasięg kom unikacyjny 
H am burga w yprzedza porty  polskie i adriatyckie po równoleżnik 
i południk Ołomuńca. Do Triestu należy kilom etrycznie zaplecze cze­
chosłowackie na południe od równoleżnika Ołomuniec—Koszyce i na 
zachód od południka Sianek, cała daw na Austria, W ęgry, zachodnia 
i środkowa Rum unia.

Jeżeli p rzyjąć średnią odległość kolejową portów  polskich od 
w ażniejszych miejscowości węgierskich za 100, to średnia odległość Trie­
stu  w ypada 55, Szczecina 88, H am burga 110. Tymczasem odległości, 
mierzone w  linii powietrznej, poszerzają znacznie zaplecze portów  pol­
skich; w ynika z tego, że linie kom unikacji kolejowej G dyni i G dań­
ska w wym ianie z zapleczem środkowc-europejskim  są dla nas szcze­
gólnie niekorzystne. W skazuje na to stopień rozwinięcia trasy  kolejo­
w ej w  stosunku do powietrznej, k tó ry  jest w  kom unikacji z Czechosło­
w acją i W ęgrami najkorzystniejszy dla Szczecina (średnia 130%), da­
lej dla H am burga (147,2%), G dyni (149,7%), wreszcie dla Triestu 
(151,7%).



Reasum ując przedstaw iony m ateriał cyfrow y widzimy, że w  za­
sięgu kilometrycznego zaplecza portów polskich w  stosunku do współ­
zawodniczących niemieckich i adriatyckich pozostaje jedynie obszar 
Rusi Podkarpackiej na  wschód od linii kolejowej Sianki—Czop, pogra­
nicze węgier sko-rumuńskie, północny Siedmiogród oraz górne dorzecze 
Seretu, P ru tu  i D niestru. Te jednak obszary ciążą kilom etrycznie du 
portów  rum uńskich.

c h a j ł a k t e h y s t y - Najbliższa kilom etrycznie i najkorzystniejsza dla 
t r a n z y t o w y c h  Polski pod względem długości własnego przebiegu 

droga tranzytow a przez granicę polsko-rum uńską, a 
dalej przez Konstancę na Bliski W schód i przez G iurgiu-Ruszczuk do 
krajów  bałkańskich oparta jest o jedno tylko przejście graniczne: Śnia- 
ty ń  (O raszeni); dopiero obecne rew izje granic roku ją nadzieję na p rzy ­
znanie Rum unii jednego więcej połączenia kom unikacyjnego, a to przez 
Jasinę. Jedyny do te j pory czynny szlak kom unikacyjny ze Śnia- 
tynia, k tó ry  biegnie do portów  drogą na  Lwów—W arszawę, może 
ew entualnie iść od Przew orska z ominięciem W arszaw y na Skarży­
sko—Łódź—T oruń.

Droga kolejowa od granicy polsko-rum uńskiej do Lwowa i od 
Przew orska do W arszaw y jest jednotorowa i szczególnie w  swej części 
środkowej, między Lwowem a stolicą, składa się z zygzakow atych, 
kom unikacyjnie nieuzasadnionych odcinków, podobnie ja k  pom orska 
część trasy  do portów, co znacznie przedłuża przebieg pociągów tra n ­
zytowych. Powyższy w zgląd w inien być p rzy ję ty  przy  planow aniu 
udoskonalenia w ew nętrznej sieci kolejowej, gdyż pam iętać należy, że 
cały praw ie tranzy t z Rum unii idzie tą  drogą (część na Muszynę), jak  
również, że jest to w  kom unikacji z Lewantem  najkró tsza trasa, pro­
w adząca nad  Morze Czarne. Planow anie skrócenia om awianej linii ko­
lejowej winno być ak tualne naw et w tedy, gdyby weszły na  realne 
tory  p lany budow y kanału  przez D niestr—P ru t w  k ierunku  D unaju , 
gdyż m usim y stosować zasadę u trzym yw ania k ilku  uzupełniających 
się dróg kom unikacyjnych, przystosow anych do transportu  różno­
rodnych grup towarowych, podobnie jak  to czynią k ra je  korzystające 
z tranzy tu , k tóre nie ograniczają się do usług jednej drogi tranzytow ej, 
lecz dzielą swe ładunki między współzawodników. W  imię te j samej 
zasady w interesie Polski leży zrealizowanie bezpośredniego połącze­
nia kolejowego przez Rum unię z Bułgarią, a  dalej z T urcją  przez 
Adrianopol i z G recją przez Nisz. D otychczas przeszkodę w  swobod­
nej kom unikacji na  tym  szlaku stanowił b rak  mostu pomiędzy G iur- 
giu a Ruszczukiem, co zmuszało do niewygodnego przewozu tow arów



promem. P lan  budow y tego mostu pow stał już w  czasach przedw o­
jennych; wówczas stanowić miał etap w m ontowaniu niemieckiej dro­
gi na Bagdad. Po wojnie, mimo niezwykle korzystnych propozycji 
zainteresow anych rządów, R um unia stroniła do końca ubiegłego ro­
ku  od realizacji tego projektu. Obecnie prace prow adzone są bardzo 
intensywnie i uruchomienie mostu jest niedalekie.

z a d a n i a  k o l e i  Również przy  badaniu  obecnych w arunków  komu-
W OBEC PORTÓW  . . . .  . ,  , ,  .

p. o. c. nikacyjnycn w  w ym ianie naszych portow  z daw nym  
czechosłowackim zapleczem tranzytow ym  znajdu je­

m y pewne zadania do spełnienia w  dziedzinie budow nictw a kolejo­
wego. Przejścia graniczne w  pasie górskim od Zwardonia po Woro- 
nienkę nie obsługiwały całości obrotów tranzytow ych ich zagraniczne­
go zaplecza geograficznego, a  część transportów  kierow ana by ła  na  drogi 
zachodnie przez ówczesne przejścia graniczne Zebrzydowice lub Cie­
szyn.

W  1936 r. udział dróg przewozowych okręgu dyrekcji kolejowej 
wzrósł po stronie przyw ozu do 8% ogólnego tonażu tranzytowego, re­
jestrowanego na  w szystkich przejściach granicznych polsko-czechosło­
wackich, gdy w  tym  samym czasie obroty w szystkich stacji granicz­
nych dyrekcji koszyckiej stanow iły tylko 2,1% globalnego tranzytu  
w kom unikacji z Czechosłowacją i je j dalszym zapleczem.

Podobnie w wywozie, sięgającym  w  1936 r. 39,8-procentowego 
udziału okręgu koszyckiego, stacje pograniczne w  jego obrębie obsłu­
giw ały jedynie 34,9% całości obrotów południowego zaplecza naszych 
portów . P rzyczyna takiego stanu rzeczy leży w  konw encjonalnych prze­
pisach kierunkow ych polsko-czechosłowackiej zw iązkowej ta ry fy  porto­
wej. Trudno sobie w yobrazić praktyczność takiego uk ładu  kom unika­
cyjnego; niektóre przejścia graniczne posiadały w  ten sposób m inim al­
ne zaplecze (np. Zwardoń) i by ły  skazane na wymarcie, inne sięgały 
daleko w  sferę naturalnego zaplecza pozostałych stacji granicznych. 
Celem takich zarządzeń jest częściowo chęć zapewnienia szybkiej ko­
m unikacji na dogodniejszych szlakach przewozowych, głównie jednak 
odbija się tu ta j po lityka kolei czechosłowackich, które s ta ra ją  się mieć 
jak  najdłuższy przebieg własny, k tó ry  by zrównoważył wysoki kilome- 
traż  transportu  przez terytorium  Polski. Ten n ienaturalny  stan  rzeczy 
należałoby usunąć przez stworzenie nowych, dogodnych, połączeń k o ­
m unikacyjnych portów  G dyni i G dańska z naszym  pograniczem gór 
skim, przede w szystkim  ze stacją Leluchów (Orlow). Przejście to po­
winno mieć duże znaczenie kom unikacyjne, gdyż stanowi jedyne na  
przestrzeni K arpat połączenie na W ęgry przez Preszów—Koszyce; tędy 
również kierowane są transporty  z północno-zachodniej Rum unii 
i Jugosławii przez Arad.



Tymczasem obecnie rozwinięcie trasy  z Koszyc przez Leluchów clo 
G dyni jest w  stosunku do odległości powietrznej najdłuższe w  porów ­
naniu  z w arunkam i przewozu do innych portów  (Hamburg 119%, 
Triest 120%, G dynia 144,5%). W  m ontowaniu skróconej drogi tra n ­
zytow ej przez Muszynę pomocne było wybudow anie odcinka Brod­
nica—Sierpc—Płock. Stąd trasa wieść w inna przez Kutno—Łódź— 
Skarżysko—Kielce na Tarnów —Nowy Sącz—Muszynę; b raku je obec­
nie bezpośredniego połączenia Kielc z Tarnowem. Bardziej korzystne 
ze względu na prostokierunkowość przebiegu będzie połączenie T ar­
now a i Szczucina z Radomiem przez Ostrowiec. W ybudowanie b ra ­
kujących odcinków będzie miało również doniosłe znaczenie dla Cen­
tralnego O kręgu Przemysłowego, k tóry  dotkliwie odczuwałby w  p rzy ­
szłości b rak  dogodnej kom unikacji z W arszaw ą, a szczególnie z por­
tami, gdyż te niew ątpliw ie przejm ą znaczne sumy obrotów nowego 
centrum  przemysłowego z zagranicą. Poza tym  nie bez znaczenia bę­
dzie odciążenie m agistrali węglowej i przesunięcie części strum ienia 
tranzytow ego ku  środkowi k raju .

W ymienione w yżej dw a zadania, stojące przed Polską w  dziedzi­
nie przystosow ania linii kom unikacji kolejowej do potrzeb tranzytu , 
pokryw ają się z interesam i gospodarstwa narodowego w zakresie w e­
w nętrznej polityki kom unikacyjnej. Stanowi to korzystny uk ład  rzeczy 
i winno być bodźcem do szybkiego w ypełnienia powyższych projektów .

t e c h n i c z n a  W ady układu kom unikacyjnego korygują koleje
s p r a w n o ś ć  w  m | a i Q rozporząd żalnych środków polityką taryfow ą 

oraz drogą technicznego uspraw nienia obrotu. D ąże­
nie do przyspieszenia przebiegu pociągów, unowocześnienia taboru 
i ograniczenia do m inim um  czynności m anipulacyjnych, staje się rze­
czą niezbędną w  zabiegach około pozyskania bardziej cennych ładun­
ków  tranzytow ych. N a dobro polskich w ładz kolejowych zapisać na­
leży, że w ostatnich la tach poniesiono wiele owocnych trudów  około 
przyspieszenia i uspraw nienia kom unikacji kolejowej. W  latach 1932 
— 1957 wzrosła znacznie szybkość przebiegu pociągów towarowych, 
a  to techniczna z 26,3 do 34,9 km/godz, handlow a zaś z 16,3 do 18,3 

km/godz. M aksym alna szybkość techniczna pospiesznych pociągów 
tow arow ych w aha się w  granicach 35—60 km./godz.10

Zarządy kolejowe, uczestniczące w  m iędzynarodowych taryfach 
d la kom unikacji tranzytow ej z portam i G dyni i G dańska, ustalały  
wspólnie rozkłady jazdy  bezpośrednich pociągów tow arow ych (np.

10 Bissaga T., Geografia gospodarcza Polski. W arszaw a, 1938, str. 143.



między Polską a Czechosłowacją od 1935 r.). Wszelkie odchylenia od 
norm y przebiegu były  ściśle badane, dzięki czemu zdołano znacznie 
zredukow ać ilość opóźnień.

U względniając tendencję do przyciągnięcia na  nasz lądowo-morski 
szlak tranzytow y ładunków  cenniejszych, drobnicowych, należy iść 
dalej w k ierunku  podniesienia sprawności kom unikacji, gdyż tow ar 
ten zw raca większą uw agę na szybkość przebiegu, aniżeli na groszowe 
różnice frach tu  kolejowego. Koleje polskie czeka przede wszystkim  
zadanie ostatecznego rozw iązania zagadnienia wagonów zbiorowych, 
d la uruchom ienia k tórych przygotow uje się specjalne postanowienia 
taryfow e już od 1935 r.; próby  organizowania transportów  zbiorowych, 
podejmowane przez poszczególnych ekspedytorów  lub linie żeglugo­
we, nie dały zadow alających rezultatów . Ujęcie transportów  zbio­
row ych w ścisłe ram y organizacyjne da możność osiągnięcia prze­
syłek według art. 1 (towary wszelkiego rodzaju) czechosłowacko-pol- 
skiej ta ry fy  portowej.

Celem zainteresowania odległego zaplecza bałkańskiego naszym 
aparatem  tranzytow ym  należy postawić do dyspozycji eksporterów 
dostateczną ilość kontejnerów  dla przewozu jarzyn, owoców południo­
w ych itp., k tóre dalej by łyby bez przeładunku portowego wysyłane 
do portów  zachodnio-europejskich, a przede wszystkim  skandynaw ­
skich. Stworzenie szerszych podstaw  dla obsługi tranzytow ej w ym ia­
ny  państw  bałkańskich i naddunajskieh ze skandynaw skim i w ym aga 
realizacji często w  Polsce poruszanego pro jek tu  uruchom ienia tra jek tu  
G dynia—Karlskrona.

§ 3. ŻEGLUGA MORSKA A TRANZYT
ż e g l u g a  m o r s k a  Zagadnienie odpowiedniego sharmonizowania

A PO TR ZEBY  ,  . . .  . .  . . , • .
t r a n z y t u  pracy  żeglugi morskiej z  potrzebam i tranzy tu  jest 

znacznie trudniejsze, aniżeli odpowiednie przysposo­
bienie jakichkolw iek innych środków kom unikacyjnych. O ile bowiem 
przewóz kolejowy, a przew ażnie również wodny śródlądowy podlega 
suwerennej zwierzchności państw a w zakresie polityki taryfow ej 
i sprawności kom unikacyjnej, o tyle zagadnienie wysokości frachtów  
morskich, a  naw et w pew nym  sensie uk ładu  sieci linii żeglugowych jest 
średnią wielu różnorodnych w pływ ów  w yw ieranych przez arm atorów  
państw  zainteresowanych. Ponieważ w  norm alnych w arunkach tran ­
zyt posługuje się danym  portem i aparatem  kom unikacyjnym  z nim 
zw iązanym  w yłącznie dla czysto handlow ych przesłanek, przeto właśnie 
na podstawie wykazanego stopnia w ykorzystania przez niego linii że­
glugowych konkurujących portów  można najlepiej osądzić, o ile dany 
zespół żeglugowy jest ekonomiczny i czy wobec tego racjonalnie służy



potrzebom handlu  zagranicznego k ra ju  macierzystego. Szczególnie w 
obecnych w arunkach konkurencyjnych portów  polskich, gdy jeszcze 
handel tranzytow y nie m a widocznego w pływ u na przyciągnięcie tran s­
portów , zagadnienie to zyskuje na  przejrzystości.

k i e r u n k i  t r a n -  Niemal całość obrotów tranzytow ych kierow a-
z y t u  i d ą c e g o  j 1y C}1 p rzez G dańsk jest w ym ieniana z k rajam i basenu
P R Z E Z  G D Y N IĘ  J J J  .

bałtyckiego i portam i Morza Północnego. Natom iast 
w  Gdyni, ze względu na  pow iązanie w  tym  porcie linii dalekosięż­
nych, koncentrują się ładunki kierow ane z łub do k ra jów  zamorskich. 
I ta k  w  1937 r. na  126 519,2 tony importowego tranzy tu  czechosłowackie­
go przez Gdynię, 40% przybyło z k rajów  europejskich, z tego l 6 % i  z b a­
senu bałtyckiego i Niemiec, dalej 26,9% z Am eryki (przeważnie ze S ta­
nów Zjednoczonych), 3,2% z A fryki, 9,7% z Azji (prawie wszystko z In ­
dii Holenderskich) oraz drobne ilości z Australii. Powyższe proporcje 
należy przy jąć  ze sporym  grano salis, gdyż odnośnie 1/5 tow arów  nie 
można było ustalić k ra ju  nadan ia przesyłki; tę część należałoby p raw ­
dopodobnie zapisać przede w szystkim  na dobro przyw ozu z k rajów  
europejskich. Zaznaczyć należy, że powyższa statystyka ujm uje k ra ­
je nadania i przeznaczenia towarów, a  nie miejsca produkcji i ostatecz­
nej konsumcji, czyli oddaje należycie zasięg oddziaływ ania linii że­
glugowych opartych o G dynię i tram pów  tam  zaw ijających, w  obsłu­
dze tranzy tu  do zaplecza.

U kład rynków  docelowych, zabierających tranzy t z Czechosłowa­
cji przez G dynię jest zupełnie różny, niż podany wyżej, odnośnie im ­
portu  z morza. Mianowicie w  1937 r. n a  ogólną sumę 51 045,2 tony, 
zaledwie 2,4% w ywozu skierowano przez nasz port do k rajów  euro­
pejskich (z tego 95% poza basen Bałtyku), ponadto 14,9% do Am eryki 
(głównie do Stanów  Zjednoczonych oraz A rgentyny), m inimalne trans­
porty  do A fryki, a przew ażającą część, bo 82,7%! do Azji (Japonii 
i Chin).

Bliższą analizę uk ładu  rynków  korespondujących w  tranzycie wę­
gierskim przez Gdynię pomijam y, gdyż posiadane zestawienia są 
zbyt ogólnikowe. W każdym  razie można postaw ić tezę, że przew aża­
jąca  część tego tranzy tu  rozprow adzana jest na rynk i bałtyckie i pół­
nocno-zachodniej Europy. Przyw óz z innych części św iata (w grę 
wchodzi tu  wyłącznie niem al A m eryka Północna) jest nieznaczny, 
jakkolw iek ogólna w artość produktów  lokowanych i sprow adzanych 
przez W ęgry z zamorskich rynków  m a swoją wagę. T ranzyt 
austriacki kierow any by ł przede wszystkim  na rynk i bałtyckie, dalej 
do A fryki, w  drobnym  procencie pochodził ze Stanów Zjednoczonych



i A rgentyny. K raje bałkańskie, posługujące się G dynią w  nieznacz­
nym  jedynie stopniu, sprow adzają przez ten port p rodukty  ze S ta­
nów Zjednoczonych (Jugosławia) i z Anglii, a  w ysy łają  do Niemiec 
(Grecja).

u d z i a ł  r y n k ó w  G odna podkreślenia jest ewolucja tranzy tu  przez 
p o z a e u r o p e j -  Gdynię, w  k tórym  udział rynków  pozaeuropejskich

S K IC H  W  T R A N Z Y - _ T , 1 . A _  . r ,
c i e  p r z e z  g d y n i ę  stale w zrasta. 1 tak, gdy w  1934 r. przyw óz tranzy- 
tow y do Czechosłowacji pochodził w  48% z obcych kontynentów , to 
w  1937 r. udział ten wzrósł do 60%; podobnie w  wywozie tranzytow ym  
skierowano z tego zaplecza do krajów  pozaeuropejskich w  1934 r. 83%, 
a  w  1937 r. już 97,6% tow aru. Powyższa tendencja pokryw a się z linią 
ew olucyjną obrotów zamorskich polskiego handlu  zagranicznego, k tó ­
ry  wzrósł w  przyw ozie pod względem w agi z 14.0% w 1929 r. do 
17,2% w  1937 r., a  pod względem w artości z 22,8% do 35,1%; w  wywo­
zie polskim ewolucja ta  postępuje znacznie szybciej, gdyż udział ry n ­
ków  pozaeuropejskich wzrósł w  latach 1929—1936 pod względem w a­
gi z 1,1% do 5,9%, a pod względem wartości z 4,0% do 14,2%. W tych 
ogólnych obrotach Polski z obcymi kontynentam i dom inującą rolę 
spełnia G dynia, k tó ra  w  1936 r. w ywiozła 78,38%, a p rzyję ła 72,62% 
wymienionego tonażu, co raz jeszcze obrazuje znaczenie dla tego portu 
sieci linii dalekosiężnych.

u d z i a ł  t r a n z y t u  Jeżeli p rzy jąć tonaż wywozu polskich produktów  
W  ° g d y n i 'lC H  na rynk i pozaeuropejskie w  1936 r. za 100, to z 

uwzględnieniem tranzy tu  czechosłowackiego do tych k ra jów  notow a­
nego w  1957 r., w skaźnik w  r. 1957 w zrasta na  108,5%, a  jest zapewne 
jeszcze wyższy; przy  przyw ozie odpowiedni w skaźnik wynosi za czas 
badany  113,3%. T ranzyt z innych k rajów  zaplecza lądowego pow ięk­
sza ten stosunek w  nikłym  stopniu.

Niemałe znaczenie dla zatrudnienia naszych linii zaoceanicznych 
m a t r a n z y t  m o r s k i ,  skoncentrow any w  G dyni, k tó ra  w  p rzy ­
wozie na B ałtyku rozdziela k ilka tysięcy ton wysolcocennego ładunku, 
pochodzącego głównie ze Stanów  Zjednoczonych, A rgentyny, Bra­
zylii, M eksyku, A fryki, Palestyny, Włoch, H iszpanii i portów  zachod­
nio - europejskich, a przeznaczonych dla Łotwy, Litwy, Estonii, F in ­
landii, Szwecji, Niemiec i G dańska. W ywóz tych krajów  przez G dy­
nię jest znacznie mniejszy, a kierow any jest przede w szystkim  do S ta­
nów Zjednoczonych, Argentyny, Brazylii, Palestyny i Włoch. W idać 
z powyższego, iż zachowane są te same relacje wymienne w  obu kie­
runkach  tranzy tu  morskiego.



g d y n i a  p o r t e m  Rozwinięcie przez G dynię czynnej roli jako portu 
z b i o r c z o - zbiorczo - rozdzielczego nad południowo - wschodnim

R O Z D Z IE L C Z Y M  °  1 . . .
Bałtykiem  jest uzależnione od uznania jej za port za­

sadniczy przez możliwie dużą liczbę konferencji. Obecnie G dynia ko­
rzysta z tego przyw ileju  w  ram ach 6 konferencji: a) północno - a tlan ­
tyckiej w  wywozie i przywozie, b) daleko-wschodniej w wywozie, c) 
australijsk iej w  wywozie, d) zachodnio-indy jsko-transatlantyckiej 
w  wywozie do części portów, objętych konferencją, e) południowych 
portów  Stanów Zjednoczonych w  wywozie, f) południow o-am erykań­
skiej w wywozie.

T ranzyt morski jest szczególnie czuły na spraw ę poziomu f r a c h ­
t ó w  m o r s k i c h  w przewozach z danych portów  zasadniczych. Ele­
m ent wysokości frachtów  morskich jest również niezmiernie w ażny 
przy  kalkulacji tranzy tu  lądowo-morskiego, ale tym  niem niej kon­
kurency jna pozycja danego portu  może być zrównoważona szere­
giem innych korzystnych usług, przede w szystkim  ceną transportu  
kolejowego.

g d y ń s k i  r y n e k  Poziom frachtów  morskich kształtuje się na ogól 
f r a c h t o w y  m niej korzystnie na B ałtyku niż na Morzu Śród­

ziemnym. Ogólnie w yczuw a się taką  tendencję 
kształtow ania się ceny usług morskich, k tó ra  w  nieznacznym  stop­
niu uprzyw ilejow uje porty  Morza Północnego i B ałtyku przed śród­
ziemnomorskimi w  kom unikacji ze Stanam i Zjednoczonymi; poziom 
frachtów  w  w ym ianie z A m eryką Południow ą jest m niej więcej 
tak i sam w północnej i południowej Europie, natom iast ostat­
nio wym ieniona część kontynentu jest w yraźnie uprzyw ilejow a- 
w ana w  przewozach do A fryki i na Wschód. W ymienione elementy 
kalkulacyjne w pływ ają w  dobitny sposób na kształtow anie się ruchu 
tranzytow ego w  poszczególnych portach konkurencyjnych.

Bardzo znaczne różnice frachtowe na korzyść portów  czarnomor­
skich i adriatyckich w ystępują przy przewozach z portów  Europy 
północno-zachodniej, ze szkodą dla kom unikacji bałtyckiej; szczegól­
nie od 1937 r. frach ty  z Morza Czarnego spadły tak  dalece, że zupełnie 
przekreślają konkurencyjność łamanego kolejowo-morskiego szlaku 
tranzytow ego z Rum unii przez porty  polskie do Holandii czy Danii. 
Ilu stru ją  ten stan  np. dane z listopada 1937 r.: fracht za 1 t  śledzi 
z R otterdam u do G ałaczu sięgał 16 fi. hol., podczas gdy z Rotterdam u 
do G dyni wynosił o 2 fl. hol. więcej, do czego należy doliczyć fracht 
kolejowy i koszty przeładunku w porcie.11

11 Buletinul Maritim a l Dunarei, G ałacz, 1937.



Podobnie porty nasze nie potrafią  sprostać konkurencyjności drogi 
przez Morze Śródziemne, ani też szlaku dunajcwego do zachodniej 
Europy przy  wywozie zboża rumuńskiego. Sytuacja powyższa jest
0 tyle trudniejsza, że w  akcji akw izycyjnej na terenie Bum unii li­
czyć się należy z narodową polityką popierania własnych portów  
morskich i rzecznych.

u k ł a d  t o n a ż u  Obok bezpośrednich różnic frachtów  morskich na 
p o w r o t n e g o  konkurencyjność danych kierunków  transportu

W  G D Y N I . r  r ,
w pływ a stopień równowagi tonażu powrotnego. Sil­

na przew aga tonażu wykorzystanego przy  w yjściu z portów  G dyni
1 G dańska w porów naniu ze stopniem zużytkow ania pojemności s ta t­
ków  na wejściu zaczyna w  ostatnich la tach maleć, do czego niew ątpli­
wie przyczynia się również obsługa tranzy tu  kierowanego do zaplecza. 
Niem niej stosunek ten u trzym uje się na poziomie 7:1. W portach nie­
mieckich sytuacja jest odwrócona, np. w  H am burgu stopień w ykorzy­
stania pojemności statków  jest dw ukrotnie wyższy na wejściu, niż w y j­
ściu. Na te j podstawie możemy wnosić, że z p unk tu  w idzenia intere­
sów żeglugi morskiej dla portów  polskich większe znaczenie posiada 
wzmożenie przyw ozu tranzytowego, podczas gdy dla H am burga w aż­
niejsze jest forsowanie wywozu tranzytowego, zarówno z zaplecza lą ­
dowego, jak  i państw  nadbałtyckich.

o b r o t y  N ajpoważniejszym  konkurentem  G dyni w zakre-
h a m b u r g a  g| e uzbrojenia żeglugowego jest Ham burg, k tóry

w  1936 r. posiadał 139 linii regularnych z 8 142 odjaz­
dami oraz 8 400 odjazdam i tram pów, co daje połączenia z blisko 2 000 
portów. W  H am burgu, podobnie jak  to zaobserwowaliśmy odnośnie 
G dyni, zaznacza się ew olucja ruchu towarowego w  k ierunku coraz in ­
tensywniejszej obsługi w ym iany zaoceanicznej, będąca w ynikiem  akcji 
p lanu 4-letniego, opartego na zasadzie clearingu z k rajam i surowcowy­
mi. Dzięki tem u H am burg oraz Brema skupiają  przesyłki tranzytow e 
kierowane za ocean, oddając obsługę ruchu  bliskosiężnego innym  por­
tom krajow ym , np. Szczecinowi, który, mimo wysiłków, u trącany  za­
kulisowym i w pływ am i H am burga, nie zdołał dłużej utrzym ać u sie­
bie jedynej posiadanej linii żeglugowej am erykańskiej.

k o n k u r e n c y j -  O ile H am burg jest groźnym naszym  konkuren-
n o ś ć  t r i e s t u  tern z tego względu, że dysponuje takim  układem  li­

nii żeglugowych, do jakiego zmierza G dynia, o tyle 
Triest pracuje na innej płaszczyźnie, dążąc do monopolizacji obsłu­
gi tranzytow ej w  wym ianie z basenem Morza Śródziemnego oraz z B lis­
kim  i D alekim  Wschodem, co też w  wysokim stopniu osiąga.



Niemniej podkreślić należy, że Triest zwrócił ostatnio baczną uw a­
gę na wzbogacenie połączeń regularnych z portam i Morza Pół­
nocnego i Bałtyku, przeznaczając na  te szlaki nowoczesne motorowce 
i rozbudow ując kombinowane ta ry fy  dla kom unikacji m iędzy portam i 
czarnomorskimi i Bliskiego W schodu a  Bałtykiem z przeładunkiem  
w Bari. Celem tych posunięć jest wyeliminowanie cudzego pośredni­
ctw a (około 45%) na drodze morskiej i w  tranzycie łamanym przy  w y­
m ianie z k ra jam i północnymi.

Powyższe am bicje żeglugi w łoskiej zam ierza sparaliżować Rze­
sza, k tó ra  równolegle rozbudow uje własne połączenia morskie z por­
tam i włoskimi, a  szczególnie z Triestem. T ak więc Rzesza pragnie 
wyeliminować dotychczasową pozycję kluczową Triestu w niemieckim 
przyw ozie ze W schodu; niem ałą rolę g ra ją  tu  zapewne również ambicje 
kontrolow ania tranzy tu  idącego przez A driatyk  z Europy środkowej, 
a naw et z byłej Austrii.

W yżej cytow ane przeobrażenia w  polityce żeglugowej Włoch 
i Niemiec zagrażają rozw ijającem u się w  naszych portach tranzytow i 
morskiemu z k ra jów  bałtyckich do portów  śródziemnomorskich, jak  
również części tranzy tu  z zaplecza środko-europejskiego, które przy 
obecnym niekorzystnym  układzie frachtów  może uznać drogę przez 
Triest do portów  północno-zachodnich, a  przez nie do zaoceanicznych, 
za korzystniejszą od dotychczas w ykorzystyw anych szlaków lądowo- 
morskich przez porty  bałtyckie.

k o n k u r e n c y j - W idzimy więc, że dotychczasowy układ  sieci że-
g d y n i  ^ g d a ń s k a  tô lltoovve.T portów  polskiego obszaru celnego, jak  też 

poziom frachtów  z portów  bałtyckich nie da ją  G dyni 
i Gdańskowi dostatecznych walorów dla przyciągnięcia tranzytu . G dy 
państw a współzawodniczące dysponują dostatecznym i środkam i na 
uspraw nienie polityki żeglugowej, szeroko uw zględniającej interesy 
tranzytu , u  nas cały ciężar w yrów nania w ad uk ładu  sieci kolejowej, 
b raku  żeglugi śródlądowej, wysokich cen usług przeładunkow ych 
i składow ych oraz pew nych braków  w yposażenia portu, np. urządzeń 
do przepom pow yw ania olei, wreszcie drogiej a niedość częstotliwej 
kom unikacji morskiej, spoczywa na polityce taryfow ej P. K. P., k tóre 
z najw iększym  trudem  potrafią  osiągnąć dostateczną rentowność prze­
wozów tranzytow ych. O dbyw a się to ze szkodą dla elastyczności po­
lityk i akw izycyjnej, k tó ra  jest zmuszona w iązać ekspedytorów  i pro­
ducentów  z zaplecza systemem zniżek kontyngentow ych, podczas gdy 
np. Rzesza udziela zniżek pozataryfow ych doraźnie od każdego trans­
portu. Niemcy mogą sobie pozwolić na  stosowanie system u niepraw ­
dopodobnych ulg taryTowych zarówno pod względem ich wysokości,



ja k  i zróżniczkowanego systemu płatności, gdyż w ynikłe z tego ty tu łu  
s tra ty  rów now ażą innym i bezspornym i zyskam i gospodarstwa narodo­
wego, w ynikłym i z przewozu morskiego na w łasnych statkach, a przede 
w szystkim  z rozwiniętego handlu  tranzytowego szeregiem artykułów , 
k tórych  dyspozycja spoczywa na rynkach  tow arow ych H am burga czy 
Bremy.

h a n d e l  Brak miejsca nie pozw ala na głębszą analizę ele-
T R A N Z Y T O W Y  , ,  n , ,  1 i ł . ł  ,  , . . , .w o b c y c h  mentow, które ukształtow ały zachodnio-europejskie 

rynki portowe — takie, jak  H am burg, A ntw erpia, Rot­
terdam  czy Londyn — dla handlu  tranzytowego.

Z konieczności ograniczym y się do podania ogólnych p rzyk ła­
dów, ja k  dalece w pływ a rola handlow a LIamburga, Londynu i Rotter­
dam u na kontrolowanie strum ienia europejskiej w ym iany towarowej.

Czechosłowacka statystyka handlu  zagranicznego za 1936 r. w yka­
zuje, iż E uropa uczestniczyła w przywozie tego k ra ju  w  65,7%, jeśli 
p rzy jąć za podstawę obliczeń wartości tow arów  w edług krajów  pro­
dukcji. Natom iast grupując w artość przyw ozu według pośrednictw a 
handlowego, otrzym ujem y 75,2%, czyli niemal o 10% w yższy udział 
Europy. W  czechosłowackiej w ym ianie z k rajam i trzecim i pośredniczy 
handlowo przede w szystkim  Ham burg, gdzie w artość handlu tranzy to ­
wego na rzecz Czechosłowacji wyniosła w  1936 r. 203 348 tys. kor. w 
przyw ozie i 61 363 tys. kor. w  wywozie na morze, dalej Brema z 246 141 
tys. kor. przywozu, w  mniejszych rozm iarach Holandia, Triest, Anglia.

Dowodem tego, jak  dalece H am burg dysponuje pod względem han­
dlowym czechosłowackim tranzytem , jest fakt, że czechosłowacka strefa 
wolnocłowa w  tym  porcie bierze m inim alny udział w  tranzycie im por­
towym  z morza, gdyż te dobra, typowe dla ham burskiego rynku  tow a­
rowego, przechodzą przez składy pryw atne lub zarządu portowego. Są 
to tow ary kolonialne, korzenie, owoce południowe i inne, produkty  
zwierzęce, oleje, tłuszcze, drzewo egzotyczne, żywica, baw ełna i wyroby, 
len, konopie i ju ta , wełna, kauczuk, metale i szereg innych. Ze swej 
strony kupiec ham burski nabyw a od eksportera czechosłowackiego 
i dalej w ysyła na w łasny rachunek cukier, zboże, w yroby bawełniane 
i wełniane, szkło i w yroby, p rodukty  żelazne, a rtyku ły  chemiczne 
i inne.

Jest rzeczą oczywistą że tego rodzaju centrum  handlu tranzyto­
wego wiąże zaplecze silniej, aniżeli nasze porty, dysponujące w yłącz­
nie niemal bronią ta ry f kolejowych.



h a n d e l  t r a n z y -  W Anglii udział wartościowy handlu  tranzytow e-
T O W Y  W  A N G L II , ,  . i . • 1 - lgo w Ogólnych oh rolach zagranicznych wynosił w 

1935 r. 12,7%; tj. 161,2 miliona funtów .12 Stały spadek 
udziału zagranicy w  wywozie w yrobów  angielskich krzyżuje się z ros­
nącym  udziałem  handlu  tranzytowego. D zięki tem u dyspozycja tra n ­
zytu  pom aga aktyw izacji bilansu handlowego z poszczególnymi k ra ­
jam i, co jest szczególnie ważne, gdyż Anglia jako k ra j wierzycielski 
jest zawsze narażona na deficyty wywozowe.

W artość przyw ozu do Polski, k tó ry  był kontrolowany przez rynek 
angielski, wyniosła w  1936 r. 45 129 500 zł, w ywozu zaś 115 646 000 zł. 
W ten sposób handel tranzytow y stanowił w 1936 r. 31,8% przyw ozu 
z Anglii, a 52,1% wywozu kierowanego do tego k raju . W pływ y 
Anglii w dysponowaniu zam orską w ym ianą Polski stale w zrastają, co 
wskazuje, że bynajm niej nie usamodzielniliśmy się przez ograniczenie 
pośrednictw a Plamburga, lecz że przeszliśmy pod kontrolę innych za­
chodnio - europejskich portów, głównie Londynu i Rotterdam u.

W zrost angielskiego handlu  tranzytowego zasadza się na swobo­
dzie obrotu towarowego i płatniczego. Angiia kontroluje w wysokim 
stopniu zam orską wym ianę kra jów  północno-europejskich (nawet 
Niemiec) w  następujących grupach tow arów : zbożu, mące, środkach
żywności, mięsie, produktach mleczarskich, owocach, jarzynach, tow a­
rach kolonialnych, bawełnie, wełnie, nasionach oleistych, skórach i fu ­
trach, kauczuku, sierści, chemikaliach, olejach, żywicy.

h a n d e l  t r a n z y -  W ybitnie tranzytow ym  portem  jest Rotterdam, 
w ROTTEDAMiE głównie dzięki położeniu węzłowemu u  ujścia Renu, 

Mozy i Skaldy. Dzięki tem u obroty tranzytow e Rot­
terdam u stanow iły w  1936 r. 70% przyw ozu z m orza i 75% wywozu 
na morze.13 Uznać należy, że sumy tranzy tu  zatrzym ującego się na 
składach portow ych są kontrolowane i dysponowane przez miejscowe 
kupiectw o; w  roku badanym  przybyły  z zagranicy na  składy tranzy ­
towe 2 547 903 tony towarów , wyszło za granicę 1 448 105 ton. Ponadto 
do tonażu, będącego przedm iotem holenderskiego handlu tranzytowego, 
zaliczyć należy część towarów, k tóre weszły warunkowo do obrotu 
wewnętrznego, oraz nieuwTzględniony tranzy t książkowy.

12 The Board of Trade Journal, London, 17. II. 1938 r. — D anker W. Dr., „Der 
T ransit-H andel Englands", Wirtschaftsdienst, Ham burg, 1936, str. 1381.

13 G reup, „H olland ais D urcłigangsland “, Deutsche Bergwerks - Zeitungi 
D iisseldorf, 24. IX. 1937. — Jahresbericht der Industrie - und Handels - Kammer, Bre- 
men, 1935. ; : :



Przykładem  tego, jak  dalece krzyżuje się m iędzynarodow a dyspo­
zycja towarów, jest rola, jaką  Rotterdam  spełnia w  kierow aniu częścią 
niemieckiej w ym iany zagranicznej, mimo że H am burg i Brema są tak  
w ażnym i centram i samodzielnej w ym iany handlowej z k rajam i surow­
cowymi. Otóż holenderski handel tranzytow y dysponuje znaczną czę 
ścią niemieckiego wywozu żelaza, stali, chemikaliów, tłuszczy roślin­
nych, benzyny, produktów  naftow ych, maszyn i dźwigów; natom iast 
w  przywozie sprzedaje Rzeszy obce lub kolonialne owoce świeże, kon­
serwy, bawełnę, tow ary drogeryjne, gumę, kapok, miedź, cynę, tłuszcze 
roślinne, ropę, gazolinę, tran, glicerynę, skóry i fu tra, tow ary kolonial­
ne, cukier, napoje alkoholowe.

Mimo iż rozwinięcie systemu dw ustronnej w ym iany handlowej 
znacznie osłabiło rozm iary holenderskiego handlu  tranzytowego, to 
jeszcze obecnie tam tejsze kupiectw o potrafi narzucić trzecim stronom 
swe pośrednictwo w  wym ianie przez udostępnienie kredytu  na n ie­
zw ykle korzystnych w arunkach.

§ 4. ROLA PORTU W ROZW OJU HANDLU TRANZYTOWEGO

c e c h y  p o r t u  Powyższe p rzyk łady  dały dostateczne pojęcie
W Y JŚ C IO W E G O  , .  1 1 - ■ 1 • , . . ,i k o ń c o w e g o  o roli zachodnio-europejskiego portu  nietranzytowego,

tj. wyjściowego lub końcowego, w dysponowaniu
drogami i formami m iędzynarodowej w ym iany: cha­

rak teryzu je  go rozbudow ana w mieście portow ym  sieć firm  handlo­
wych, trudniących się przywozem, wywozem i handlem  tranzytow ym  
z zagranicą, oraz giełdy i banki powołane specjalnie do finansow ania 
w ym iany towarow ej z zagranicą. W porcie nietranzytow ym  port i m ia­
sto stanow ią jedną całość: port jako zespół technicznych urządzeń
przeładunku i przechowyw ania tow arów  jest instrum entem  aktyw no­
ści jego nadbudow y organizacyjnej — m iasta portowego, jako  sam o­
dzielnego ośrodka handlu importowego, eksportowego i tranzytowego.

korzyści pły- H andel tranzytow y, k tóry  oczywiście stanowi
t r a n z y t o w e g o  zwykle w tórny element aktyw ności m iasta portowe­

go,14 po krajow ym  handlu im portow ym  i eksporto­
wym, jest niemniej w ażnym  czynnikiem podtrzym u­

jącym  go lub uzupełniającym ; te dw a zadania są równie w ażne i ko­
rzystne i w ym agają zrozumienia ich doniosłości. Tam bowiem, gdzie 
istnieje opozycja krajow ych kół producentów  w zbraniająca u ła tw ie­
nia samego obrotu tranzytow ego przez swój k ra j albo też rozwinięcia

14 Z w yjątk iem  portów  w yb itn ie  tranzytow ych , jak  R otterdam , A ntw erpia, 
T riest, H am burg przed 1871 r.



handlu  tranzytow ego aktyw nego czy pasyw nego w  obawie o k o nku­
rencyjność produktów  krajow ych na rynkach obcych, błędem byłoby 
poddanie się głosom kry tyki.

Staw ianie przeszkód tranzytow i m ija się z celem, gdyż tow ar, k tó ­
ry  m usi przejść tranzytem  przez terytorium  obce, zawsze znajdzie dro­
gę zastępczą przez inne państw o i rynek zbytu osiągnie.

S tąd celowym jest walczyć o przewóz wymienionych dóbr przez 
własne terytorium , a  celem uniknięcia s tra t z racji zbyt niskich kosz­
tów  tranzy tu  — u jąć  inicjatyw ę handlu  tranzytowego, co umożliwi ra ­
cjonalne kalkulow anie cen usług i zwiąże trw ale zagraniczne zaplecze 
z rynkiem  portowym. Kupiec bowiem przenosi ponad bezpośredni zysk 
z niskiego kosztu przewozu na  szlaku konkurencyjnym  z dalekiego 
rynku, możność osobistego obejrzenia i nabycia partii tow aru na b li­
skim, pow ażnym  rynku ; grając na  zwyżkę ceny, nabędzie partie  w ięk­
sze, oddając część tow aru na skład w  porcie i poddając zw ykłym  w 
danej gałęzi tow arów  manipulacjom . Również w  wywozie tranzy to­
w ym  z k rajów  zaplecza do zamorskich, otw ierają się dla zagranicznego 
producenta większe możliwości w  lokowaniu produktów  na bliskim 
rynku  portow ym  sąsiedniego k ra ju  tranzytowego, przez co un ika  
on angażow ania swego kredy tu  w  skom plikowaną procedurę szuka­
nia bezpośrednich rynków  zbytu  i daleką wysyłkę, co bez porów nania 
ła tw iej przychodzi poważnej, o m iędzynarodowym  znaczeniu, organi­
zacji handlow ej rynku  portowego, wiążącego interesy k ra ju  własnego 
i sąsiednich.

s i ł y  k s z t a ł t u j ą - Port stanow i struk turę gospodarczą w  najw yż-
C E P R A C Ę  P O R T U  , . . . .  ,

szym stopniu pow ikłaną, gdzie zazębiają się w ielora­
kie elementy pracy  obrotowej, kształtu jące ogólne 

ceny pracy  portu  — jedne będące w prost w yrazem  kosztów rzeczyw i­
stych (opłaty portowe), inne kształtu jące się n a  wolnym rynku  podaży 
i  popytu  ładunku  (frachty morskie) lub tonażu własnego statków  
(frachty rzeczne), inne wreszcie dostosowane do konkurencyjności 
w spółzawodniczących środków obrotu (frachty kolejowe z rzecznymi).

polityka Te różnorodne elementy pracy  obrotowej portu
poddaw ane są dwom, często sprzecznym, planow ym  
czynnikom  organizacyjnym : polityce portow ej p ry-

watno-gospodarczej i społeczno-gospodarczej, oraz ogólno-państwowej 
polityce gospodarczej, będącej z kolei funkcją staw iającej sobie różne 
bezpośrednie cele polityki handlowej, kom unikacyjnej, przem ysłowej 
i pracy, a  k tó ra  — last not least — zw iązana jest względami polityki



gospodarczej państw , z których w ym ianą zagraniczną pragnie swój 
port związać.

Polityka gospodarcza portu nastaw iona społecznie, iść w inna w 
parze z ogólno-państwową polityką gospodarczą: celem je j jest pod­
danie w szystkich możliwości przeładunkow ych i pracy  rynku  porto­
wego korzyściom harmonijnego rozwoju gospodarstwa narodowego 
i podniesienie ak tyw nych pozycji usług w  bilansie płatniczym .

N atom iast po lityka portow a pryw atno-gospodarcza nie zna tych 
granic; je j celem w yłącznym  jest osiągnięcie rentowności i wzmożenie 
p racy  technicznej portu  oraz ilości zaw ieranych transakcji handlo­
wych, zmierza zatem  do wyłącznie egoistycznego celu rozwoju portu 
i jego rynku  oraz skupienia na  nim  aktyw nych sił gospodarczych za­
plecza.

W ymienione dwie siły kształtu jące port odpow iadają dwom te­
oretycznie pojętym , w ytw orzonym  przez nie oddzielnie typom  por­
tów : portów  służących jako narzędzie techniczne obrotu inicjatyw ie 
wychodzącej z zaplecza, k tó ra  ten port buduje i daje m u zatrudnie­
nie stosownie do swych zamierzeń, oraz portów, k tóre znaczenie swe 
zaw dzięczają kw alifikacjom  zawodowym ludności portu, kształtującej 
rynek portowy, jako teren swej pracy.

Typem  portu, zawdzięczającego swe znaczenie centralnej polityce 
gospodarczej państw a w  zupełności od niej zależącego, był w  czasach 
przedw ojennych Triest, ekspedycyjny port monarchii austriacko- 
węgierskiej, połączony przez długi czas z zapleczem jedną linią kolejo­
wą, odczuw ający na  swych obrotach zmienność gabinetowej polityki 
gospodarczej, k tó ra  — nastaw iona przede wszystkim  na politykę ag ra r­
ną i system ochrony celnej15 — nie mogła zagw arantow ać swemu 
portowi, pozbawionemu zupełnie w łasnej organizacji handlow ej i t r a ­
dycji kupieckiej, pełnego, równomiernego rozwoju.

O dwrotnie, studiow anie historii rozwoju H am burga, k tó ry  siłę 
sw ą opierał na tak  chętnie przez niemieckich pisarzy podkreślanym  
duchu hanzeatyckiej przedsiębiorczości, fachowości, solidności kupiec­
k ie j i zdolności samostanowienia, uczy, jak , mimo n a  ogół niekorzyst­
nych w arunków , spychany z w ielkich szlaków oceanicznych, potrafił 
H am burg w  ciągu wieków  zdobyć i u trw alić  swą pozycję m iędzynaro­
dowego ry n k u  handlowego.

O bydw a p rzyk łady  — Triestu i H am burga — są w  obecnych w a­
runkach zbyt jaskraw e. Rola handlow a m iast portow ych typu 
H am burga sprzed roku 1871, tj. daty  w łączenia do obszaru celnego

15 O etjen  H., D ie Hafenkonkurrenz Hamburg— Triest, H eidelberg, str. 48.



Rzeszy, w dobie obecnej koordynacji interesów poszczególnych m iast i 
dzielnic w ram ach ogólnej polityki gospodarczej państw a zm alała 
w tym  sensie, że u traciły  one swe dominujące stanowisko w decydowa­
niu o losach handlu  zagranicznego zaplecza, na co pozw alały dawne 
formy monopolistycznych rynków  handlowych u wylotu rzecznych 
szlaków kom unikacyjnych.

z a d a n i a  Niemniej historia Triestu i H am burga uczy, że
P A Ń S T W A  , ,  . , ,  ,  . ,  ! ,

i  i n i c j a t y w y  tam, gdzie powstać ma samodzielny rynek portowy,
P R Y W A T N E J  ,  , ,  . . ,  . ,  . 1 L J 1 l ’ •któ ry  winien prow adzić racjonalny handel zamorski, 

a szczególnie związać trw ale zew nętrzny ruch tow a­
rowy obcych krajów  zaplecza z w łasnym  szlakiem tranzytow ym , 
zejść się m uszą w harm onijnej w spółpracy dwa omówione elementy: 
ogólno-państwowa polityka gospodarcza i inicjatyw a p ryw atna  sfer 
handlowych m iasta portowego, ja k  przykłady  tego od XV w. dały L iz­
bona, A ntw erpia, Amsterdam, M arsylia, Londyn.

Zadaniem państw a jest w7 ram ach ogólnej polityki gospodarczej fi­
nansowanie kosztów inw estycji technicznych portu, umożliwianie ta ­
niego przewozu tow arów  tranzytow ych; natom iast jedynie pryw atno- 
gospcdarcza polityka portu  jest powołana do stworzenia silnego rynku  
portowego i posiadania pełnej in icjatyw y w dziedzinie polityki i roz­
woju techniki kom unikacyjnej, tam  bowiem jedynie pow iązany być 
może interes pryw atnego przedsiębiorcy i kupca z elastycznym i 
i wielostronnymi czynnikam i kształtu jącym i centra w ym iany m iędzy­
narodowej.



UZUPEŁNIAJĄCE UBEZPIECZENIE PRZYWOZU

§ 1. OGÓLNA CHARAKTERYST YKA UBEZPIECZEŃ

ro la  ubezpie- Rozwój życia gospodarczego, zwłaszcza na odcinku
CZt ó w Tw Aż y c i u R " handlu  morskiego, uczynił z ubezpieczenia transportu - 

g o s p o d a r c z y m  w e„.() czynnik niezbędny dla pełnego w yw iązania
się z zobowiązań przyjętych w międzynarodow ych 

transakcjach handlowych niezależnie od losów, jakim  ulega transporto­
w any towar. G w aran tu ją  to polisy asekuracyjne, zapew niające w yrów ­
nanie wszelkiego rodzaju stra t i szkód, jakie w czasie każdej podróży — 
jakąkolw iek drogą się ona odbyw a — mogą się w ydarzyć.

Wśród ubezpieczeń transportow ych na pierw szy plan w ysuw ają 
się ubezpieczenia morskie, gdyż transport morski odbyw a się na trasie 
bezwzględnie najw ażniejszej, zw ykle najdłuższej, a także najbardziej 
niebezpiecznej. Jednakże tow ary wywożone i przywożone muszą po­
za drogą morską odbyć i inną podróż, mianowicie tow ar musi być p rzy ­
wieziony z głębi k ra ju  do portu morskiego, jak i w ywieziony z portu  
w  głąb k raju . W czasie tych tzw. transportów  u z u p e ł n i a j ą c y c h  
tow ar jest narażony, tak  samo ja k  w czasie podróży morskiej, na mnie j­
sze lub większe niebezpieczeństwa; od pow stałych stąd stra t należy się 
uchronić przez odpowiednie ubezpieczenia.

Zależnie od rodzaju transportów , które uzupełn iają transport m or­
ski, mamy do czynienia z ubezpieczeniami transportów  rzecznych, ko­
lejowych i samochodowych. Transporty samolotowe należą jeszcze do 
rzadkości, w  czasach obecnych bowiem stosowanie samolotów jako środ­
k a  przewozowego dla tow arów  napotyka na trudności ze względów 
technicznych i jest zbyt kosztowne, toteż na razie nie m ają one jeszcze 
racji bytu.

u b e z p i e c z e n i e  P rzy jrzy jm y się więc bliżej zagadnieniu ubezpie-
TRA N SPO RTÓ W  r , , /  i 1 1 • i • l

r z e c z n y c h , k o - czeii transportów  rzecznych, kolejowych i  samocho-
L E JO W Y C H  I  S A - , ,

M O C H O D O W Y C H  clowych.
P rzy  wywozie transporty  uzupełniające stanow ią m niej w ażny 

czynnik, aniżeli przy przywozie, w  zasadzie bowiem punktem  w yjścia 
p rzy  wywozie jest załadowanie tow aru na statek, przy  przywozie n a­
tom iast w yładow anie tow aru w miejscu przeznaczenia, a więc nie tyl-



ko w  porcie przeznaczenia, lecz u konsum enta lub odbiorcy w  kraju . 
S tatek w  porcie k ra ju  wywożącego bada towar, jak i przyjm uje (w nie­
k tórych naw et w ypadkach przy  pomocy zaprzysiężonych rzeczoznaw­
ców), po czym w  razie prawidłowego załadow ania nieuszkodzonego 
i zdrowego tow aru, odpowiadającego wymaganiom um ow y handlowej, 
tow arzystw a asekuracyjne w ystaw iają polisy transportow e, a na ich 
podstawie banki udzielają akredytyw  z polecenia odbiorców zagranicz­
nych. T ransporty  uzupełniające z głębi k ra ju  do portu  nadawczego 
nie stanow ią więc ciągłości transportu. T ransport z k ra ju  do portu  
jest rzeczą zupełnie odrębną i odbyw a się na  ryzyko eksportera, k tóry  
tow ar ubezpiecza, o ile nie chce być narażony na jakiekolw iek straty . 
C harak teru  międzynarodowego nabiera transport, w ynikający  z w yw o­
zu, dopiero od chwili, k iedy tow ar znajdzie się na sta tku  morskim, kie­
dy  zostanie w ystaw iony i p rzy ję ty  konosament, k tó ry  świadczy już o 
m iędzynarodow ym  charakterze transportu , a  ponadto stanowi podstaw ę 
do różnych innych czynności kupieckich (kredytowych, asekuracyj­
nych i in., w ynikających z um owy handlowej).

Inaczej jest p rzy  przywozie. T ransakcja handlow a w  pojęciu mię­
dzynarodow ym  nie jest jeszcze ukończona z chwilą w yładow ania tow a­
ru  w  porcie k ra ju  przywożącego, chyba że tow ar sprzedany został ty l­
ko c if port przeznaczenia, a nie loco miejsce odbiorcy w  głębi k ra ju . 
Ale naw et w  pierw szym  w ypadku  um owa handlowa kończy się do­
piero z chw ilą odbioru tow aru w  porcie przez im portera, toteż należy 
zawsze zbadać, jak  daleko pokryte jest przez ubezpieczenie ryzyko 
transportu, czy aż do miejsca ostatecznego przeznaczenia, czy też ty l­
ko do portu  k ra ju  przywożącego. Nie tylko bowiem eksporter, ale 
także i im porter zależny jest od k redy tu  bankowego, a banki m uszą 
mieć pewność, że w  razie jakiejkolw iek szkody pretensje ich zosta­
ną zaspokojone przez asekurację, dopóki im porter tow aru nie w ykupi. 
Jeżeli natom iast im porter z k redy tu  nie korzysta i nie jest zależny od 
banków , to przecież ceł jego nie jest jeszcze osiągnięty z chw ilą nadej­
ścia tow aru do portu. Musi on odebrać tow ar w  dobrym  i nieuszkodzo­
nym  stanie u  siebie w  składzie, a między portem a jego składem jest 
jeszcze w iększa lub  m niejsza przestrzeń, k tó rą  tow ar przez niego zaku­
piony m usi przebyć, zanim wejdzie w  jego posiadanie. Musi więc zba­
dać, czy polisa transportu  morskiego k ry je  tylko ryzyko do portu, czy 
też aż do m iejsca przeznaczenia, w  k tórym  tow ar m a być odebrany. Je­
żeli więc tow ar jego ubezpieczony jest tylko do portu  w yładow ania, 
to — chcąć uniknąć ew entualnych sirai — musi ubezpieczyć go na  
transport m iędzy portem  a miejscem przeznaczenia. Toteż ubezpiecze­
n ia transportów  rzecznych, kolejowych i samochodowych trak tow ać 
należy pod kątem  widzenia przyw ozu.



b e z p i e c z e ń -  Nie zawsze tow ary przywożone zostają od razu po
STW O TO W A RU  j  . ,  . , j  , . x iw m a g a z y n i e  nadejściu statku do portu  przeznaczenia przeładow a­

ne na  bark i lub statki rzeczne, koleje lub też samocho­
dy  ciężarowe w  celu odbycia dalszej podróży. Różne czynności, w yni­
kające z umów handlowych oraz z ustaw odaw stw a krajowego, powo­
dują, że tow ar po nadejściu do portu  musi być oddany do m agazynu. 
Przede wszystkim  clenie tow aru wymaga, by  przez jakiś czas pozo­
stał on w porcie; dalej — nie zawsze od razu  są do dyspozycji im por­
te ra  środki lokomocji, uskuteczniające transport w  głąb k ra ju ; następ­
nie im porterowi może zabraknąć na razie pieniędzy na w ykupienie to­
w aru  w  bankach, k tóre są powiernikam i zagranicznego dostawcy. 
Szereg innych więcej lub mniej w ażnych momentów decyduje rów ­
nież o czasie dostarczenia towaru do miejsca wyznaczonego przez od­
biorcę.

Zachodzi więc pytanie, czy tow ar tak i w  czasie pozostaw ania w  m a­
gazynach portow ych nie jest również narażony na jakiekolw iek niebez­
pieczeństwo i na jakie? Otóż na  pierw szy plan  wTysuw a się niebez­
pieczeństwo pożaru, a  poza tym, choć nie we wszystkich, to w  każdym  
razie w  wielu w ypadkach, niebezpieczeństwo w łam ania i połączonej 
z tym  kradzieży. Zależnie od tego, na  które z tych niebezpieczeństw 
narażony jest tow ar, należy go ubezpieczyć przed grożącymi szkodami 
i stratam i, jakie ponieść by  mógł właściciel łub osoby trzecie, posiada­
jące na iowarze p raw a m ajątkow e. Zachodzi więc konieczność zaw ar­
cia ubezpieczenia tzrv. składowego, k tóre by, zależnie od konieczności, 
pokryw ało ryzyko ognia lub też ognia i kradzieży z w łam aniem  łącz­
nie. Niebezpieczeństwa kradzieży nie trzeba się obawiać tylko wów­
czas, jeżeli tow ar znajduje się w  miejscach specjalnie strzeżonych przez 
organy policyjne, celne lub specjalne instytucje, trudniące się strzeże­
niem poszczególnych odcinków portowych. Nie potrzeba obawiać się 
kradzieży i wtenczas, gdy towar, ze względu na swe rozm iary lub też 
wagę, nie może się stać przedm iotem łupu, np. baw ełna wT wielkich be­
lach, metale, kamienie, parowozy, wagony, oraz wszelkiego rodzaju 
wielkie i ciężkie przedm ioty, k tóre w  praktyce nie mogą paść ofiarą 
złoczyńcy.

§ 2. ISTOTA UBEZPIECZEŃ

w arunki ubez- Ubezpieczenia składowe zaw iera się dopiero wów-
PS T  czas, gdy się okaże, że polisa, w ystaw iona na transport 

morski do portu  przeznaczenia, nie pokryw a ry ­
zyka składowania. Polisy morskie bowiem bardzo często zaw ierają tzw. 
klauzulę składow ania w  porcie przeznaczenia. K lauzula ta  jest jed n ak ­



że ograniczona co do czasu, obowiązuje bowiem przew ażnie na  prze­
ciąg 15 dni, rzadziej na czas dłuższy. Jeżeli natom iast polisa morska 
klauzuli składow ania nie zawiera, to wówczas winien im porter lub  oso­
by  trzecie, m ające praw a m ajątkow e na tow arze im portowanym , za­
wrzeć ubezpieczenie składowe, i to na okres co najm niej jednego mie­
siąca. To samo winien uczynić ten, którego tow ar chroniony jest od 
niebezpieczeństw w  czasie składow ania na podstaw ie klauzuli sk łado­
w ania, w ynikającej z polisy morskiej, o ile term in przew idziany tą  
k lauzu lą  upłynie, a tow ar jeszcze nie zdołał opuścić m agazy­
nów  portowych. W  razie gdyby ubezpieczenie składowe zaw arte na  je­
den  miesiąc nie w ystarczało z powodu przedłużania się okresu składo­
w ania, polisa składow a w inna być prolongowana, i to znów na dalszy 
miesiąc, term in jednomiesięczny bowiem jest dla ubezpieczenia składo­
wego term inem minimalnym, tj. tow arzystw a ubezpieczeniowe biorą 
w  zasadzie okres tak i za podstaw ę do obliczania prem ii asekuracyjnej 
i nie udzielają żadnych zwrotów, chociażby tow ar przed jego upływ em  
w yszedł z m agazynu portowego. Z chw ilą w yjścia tow aru z m agazynu 
kończy się ubezpieczenie składowe, a tow ar zaczyna transport rzeczny, 
kolejow y lub samochodowy i chroniony jest odnośnymi ubezpieczenia­
mi, zaw artym i na  podstaw ie ogólnych w arunków  asekuracyjnych, do­
stosowanych do niebezpieczeństw, jakie grożą w czasie przewozu po­
szczególnymi środkami przewozowymi.

r o d z a j e  n i e b e z - Jakiego rodzaju  są te niebezpieczeństwa? Zacz­
nijm y od transportu  rzecznego, tj. na rzekach, je­

ziorach i kanałach, a  więc drogach wodnych śródlądowych, oddanych 
do publicznej nawigacji.

N iebezpieczeństwa te dadzą się podzielić na dwie zasadnicze k a te ­
gorie:

1) niebezpieczeństwa, w ynikające z katastro f i zjaw isk żywioło­
wych,

2) niebezpieczeństwa partykularne, nie m ające ani bezpośredniej 
ani pośredniej styczności z w ypadkam i katastrofalnym i lub ele­
mentarnym i.

Do pierwszej kategorii zalicza się szkody, spowodowane pożarem, 
piorunem , burzą, w ichurą, eksplozją, zderzeniem się statków  lub b a­
rek, ich wywróceniem się i zatonięciem. Tylko te niebezpieczeństwa 
i im podobne pokryw ane zostają polisami transportowo-rzecznymi, o ile 
zaw arte są na zasadzie ogólnych w arunków  ubezpieczeń transportów  
rzecznych. Na podstaw ie szczególnych w arunków  mogą być pokryte 
także szkody drugiej kategorii, a więc takie, jakie w ydarzyć się mogą 
ładunkowi bez pow stania niebezpieczeństw, należących do kategorii



pierwszej; są nimi: kradzież, manko bez względu na przyczynę, zamo­
czenie wodą rzeczną lub  deszczem, połam anie i potłuczenie przew o­
żonych przedmiotów, w yciek tow arów  płynnych itp. Oczywiście przy 
rozszerzeniu ubezpieczenia na  ryzyko tej kategorii, czy to częściowo 
czy całkowicie, podw yższa się odpowiednio premię asekuracyjną, za­
leżnie od tego, jakie ryzyko do ubezpieczenia włączono na zasadzie w a­
runków  szczególnych. Ryzyko drugiej kategorii pokryte jest także na 
podstawie w arunków  ogólnych, o ile szkody tej kategorii są bezpośred­
nim w ynikiem  niebezpieczeństw kategorii pierwszej. Jeżeli p rzy  prze­
wozie szkła w skutek raptownego osadzenia sta tku  lub  b ark i na  mie­
liźnie część szkła się potłucze, to szkoda tak a  podlega wynagrodzeniu 
ze strony tow arzystw a asekuracyjnego na podstawie ogólnych w aru n ­
ków  ubezpieczeniowych, tj. naw et wówczas, gdyby ryzyko potłucze­
nia nie było objęte w arunkam i szczególnymi. Jeżeli natom iast szkło 
zostanie potłuczone tylko w skutek kołysania się statku, lub w skutek 
jakiejś innej okoliczności,nie m ającej nic wspólnego z w ypadkam i, n a ­
leżącym i do pierw szej kategorii niebezpieczeństw, to s tra ty  stąd w yni­
kłe podlegają tylko wówczas odszkodowaniu, o ile ryzyko takie zostało 
uwzględnione w  w arunkach szczególnych. Do ryzyka pierw szej k a ­
tegorii należy również tzw. aw aria wspólna, w w yniku k tórej towar, 
ta k  samo jak  statek, partycypu je  w kosztach ratow nictw a lub  w  kosz­
tach zw iązanych z odwróceniem grożącego niebezpieczeństwa; udział 
w tych kosztach jest proporcjonalny, tzn. w  stosunku w artości tow aru 
do w artości statku. Ustalenie tego stosunku nazyw a się dyspaszą.

s z k o d y  i s t r a t y  Do ubezpieczenia nie mogą być włączone: szkody
P O W S T A Ł E  W S K U - • , ; ; ,  l  j  l  i • ł  -  • i.
t e k  s i ł y  w y ż s z e j  i  stra ty  powstałe w skutek działań wojennych, p o ­

w stań, rozruchów, rozporządzeń władz, rekwizycji, 
konfiskat, dokonyw anych przez w ładze; szkody poniesione w  następ­
stwie obejścia przepisów  przywozowych lub wywozowych, w  szczegól­
ności zaś w skutek fałszyw ej deklaracji celnej oraz sprzeniewierzenia 
kierow nika statku  lub też załogi. Towarzystwo ubezpieczeniowe nie 
odpowiada również za szkody, spowodowane wadliwym  zapakowaniem  
lub  załadowaniem , samozapaleniem, samozepsuciem, w ynikającym  
z natu ra lnej właściwości przedmiotów, wreszcie za szkody', w ynikające 
z w pływ ów  atm osferycznych lub w yrządzone przez robactwo albo gry 
zonie. Jednakże szkody powstałe w skutek działań wojennych, mogą 
być pokryte na  podstawie odrębnego ubezpieczenia od tzw. ryzyka 
w ojny. Często zdarza się, że w skutek różnych w ydarzeń w  czasie trans­
portu  pow stają poza szkodami bezpośrednimi także stra ty  pośrednie, 
a  więc np. m aterialne czy m ajątkow e, w ynikłe z opóźnienia do­



staw y, w  następstw ie czego nastąpić może odmowa przyjęcia tow aru 
przez odbiorcę, raptow ny spadek cen na  dany tow ar, umowne procen­
ty  karne za zwłokę itp. Tego rodzaju stra ty  nie są objęte ubezpiecze­
niem.

W ubezpieczeniach rzecznych odrębny przedm iot ubezpieczenia 
stanowi tzw. k lauzula lodowa. W edług ogólnych w arunków  ubezpie­
czeniowych tow arzystw o asekuracyjne nie odpow iada za szkody i s tra ­
ty , w ynikłe z powodu ruszenia lodów lub zam arznięcia wód, jak  rów ­
nież za koszty w ydatkow ane w  celu uchronienia ładunku od niebezpie­
czeństwa podróży w  porze zimowej. Za porę zimową należy u  nas uw a­
żać zasadniczo okres od 1 listopada do 1 m arca, a  o ile w arunki atmosfe­
ryczne się tak  składają, także ponad ten termin. Jednakże trudno 
nieraz przewidzieć nagłe nadejście mrozów. Zdarza się często, że sta­
tek  lub barkę, w ypływ ającą przy  najpiękniejszej pogodzie, zaskakuje 
po drodze mróz, zanim zdołają one dotrzeć do miejsca przeznaczenia. 
W ładze wodne nie zdążą na czas zam knąć żeglugi na rzekach, tak  że 
sta tk i i bark i znaleźć się mogą nagle w okowach lodowych. Toteż w 
obliczu możliwości takiego niebezpieczeństwa tow arzystw a asekura­
cyjne w prow adziły klauzulę lodową dla transportów , które rozpoczęły 
podróż przed nastaniem  mrozów i przed zamknięciem żeglugi 
rzecznej. N a skutek tej klauzuli, k tórej zastosowanie pociąga za sobą 
wzrost prem ii asekuracyjnej o 50°/V, w ynagradza się nadzw yczajne 
koszty żeglugi, ja k  opłata w  porcie schronienia, zwrot kosztów za po­
moc przy  holowaniu do portu zimowego, koszty uwolnienia sta tku  z lo­
du w  celu doprow adzenia go do portu  schronienia, oraz koszty lichto- 
w ania i odciążenia statku z tow aru z powodu niskiego stanu wody, lecz 
tylko wtedy, o ile koszty te należą do aw arii w ielkiej i p rzypada ją  na 
towar. K lauzula lodowa nie przew iduje natom iast w  żadnym  w ypadku 
odpowiedzialności za nadzw yczajne koszty, poniesione na rzecz w łaści­
ciela sta tku  jako dodatek do frach tu  pod określeniem „koszty przele­
żenia" (Ueberliegungsgelder) lub  „koszty zim owania" (W inierzusclilag), 
ja k  pilnowanie sta tku  i tow aru, odrąbyw anie lodu itp. K lauzula lodo­
w a może zostać wym ówiona z term inem  trzydniowym , lecz tylko od­
nośnie tych transportów , które nie w yruszyły  jeszcze w drogę.

k o n i e c z n o ś ć  Jak  w ynika z powyższego, w arunki ubezpieczeń
U B E Z P IE C Z E Ń  , , 1 1 1 1 ,  •

r z e c z n y c h  transportów  rzecznych są bardzo elastyczne; ograni­
czone pokrycie w edług w arunków  ogólnych może być 

rozszerzone albo uzupełnione w arunkam i szczególnymi lub  też k lau ­
zulami. Zadowolenie się pierwszym i lub  korzystanie z drugich zależne 
jest przede w szystkim  od rodzaju tow aru, będącego przedm iotem trans­
portu, a poza tym  od trasy, jak ą  transport odbywa, od pory roku



i wreszcie od wysokości prem ii asekuracyjnej, k tó ra  w zrasta w  miarę 
rozciągania pokrycia n a  różne dodatkowe rodzaje ry zyka  na podsta­
wie w arunków  szczególnych.

Ubezpieczenia transportów  rzecznych są daleko konieczniejsze 
i ważniejsze, aniżeli ubezpieczenia transportów  kolejowych i samocho­
dowych, transporty  rzeczne bowiem k ry ją  w  sobie daleko wiecej nie­
bezpieczeństw i naraża ją  właściciela tow aru na częstsze i większe stra- 
iy, aniżeli transporty  lądowe. M ają one jednakże to do siebie, że frach t 
rzeczny jest daleko tańszy od frach tu  kolejowego i samochodowego, 
choć w  ostatnich czasach fracht samochodowy w ykazuje tendencję 
w ybitnie zniżkową i stw arza już bardzo pow ażną konkurencję dla 
transportów  rzecznych.

t r a n s p o r t y  Przesyłki przewożone koleją podlegają za-
K O L E JO W E  i  . r i  i i  • r  isadmczo ogolnym w arunkom  ubezpieczeń odno-

szących się do transportów  kolejowych. W edług 
tych w arunków  zakres odpowiedzialności tow arzystw  ubezpie­
czeniowych niewiele się różni od zakresu odpowiedzialności przy 
ubezpieczeniach transportów  rzecznych, i tu ta j bowiem asekuracja od­
pow iada za w ydarzenia żywiołowe, jak  ogień, eksplozja, piorun, 
trzęsienie ziemi, powódź, następnie wszelkiego rodzaju zderzenia i k a ­
tastrofy  kolejowe, wreszcie zaginięcie, kradzież, grabież i nieuczciwość 
lub przew inienie pracow ników  kolejowych, o ile są one przyczyną 
szkód w  przewożonych towarach. A więc nie tylko straty , wywołane 
nieszczęśliwymi w ypadkam i, podlegają restytucji, lecz także spowodo­
w ane innym i zjawiskami. Z powyższych rodzajów  ryzyka  można jed­
nakże niektóre wyłączyć, co oczywiście powoduje obniżenie premii 
asekuracyjnej i tym  samym w pływ a na kalkulację kosztów transportu , 
a w  rezultacie na  kształtow anie się cen i zysku im portera. Wszelkiego 
rodzaju inne szkody, tzw. partykularne, jak ie  pow stać mogą niezależ­
nie od w yżej wymienionych, mogą być — ta k  jak  p rzy  ubezpiecze­
niach transportów  rzecznych — włączone do ubezpieczenia w  formie 
w arunków  szczególnych. Te dodatkowe rodzaje ryzyka muszą być 
jednakże w  polisie dokładnie wymienione.

P rzy  ubezpieczeniach transportów  kolejowych premie asekuracyj­
ne są znacznie niższe, aniżeli p rzy  innego rodzaju transportach. Pole­
ga to na tym , że tow arzystw a ubezpieczeniowe w  drodze regresu do 
Polskich Kolei Państw owych mogą w większości w ypadków  rew indy­
kow ać w ypłacone odszkodowania. Jest to w praw dzie procedura 
bardzo długa i mozolna, lecz kończy się zwykle pozytyw nie dla tow a­
rzystw  ubezpieczeniowych. Jeżeli więc tow arzystw a ubezpieczeniowe 
otrzym ają tą  drogą zwrot w ypłaconych odszkodowań, wówczas p re­



mie asekuracyjne stanow ią de facio  wynagrodzenie za poniesione tru ­
dy, zwrot różnych kosztów oraz ąnasi odsetki za wyłożone pieniądze 
z ty tu łu  odszkodowania. Toteż każdy, kto ubezpiecza tow ar podczas 
transportu  kolejowego, winien, w razie stw ierdzenia szkody, w strzy­
m ać się od udzielenia władzom kolejowym pokw itow ania z odbioru to­
w aru  łub co najm niej uczynić odpowiednie zastrzeżenie (o ile nie 
wniesie od razu  form alnej reklam acji), a  następnie w inien p raw a do 
kolei zcedować na rzecz tow arzystw a ubezpieczeniowego z chwilą 
otrzym ania od niego wynagrodzenia, przysługującego m u na zasadzie 
polisy. Zaniedbanie tego ważnego obowiązku może pociągnąć za sobą 
odmowę w ypłaty  odszkodowania ze strony tow arzystw a ubezpieczenio­
wego.

d o p o w i e d z i a ł - Przy  transportach samochodami ciężarowymi od-
NOŚĆ PR Z Y  T R A N S - • 1 • 1 "  j , i • . i

p o r t a c h  s a -  powiedziaJnosc towarzystwT ubezpieczeniowych jest
M O C H O D O W Y C H  i .  i  • ■ n . ,bardziej ograniczona, aniżeli p rzy  ubezpieczeniach 

poprzednio wspom nianych, ponieważ na zasadzie 
ogólnych w arunków  obejmuje ona tylko ryzyko ognia, katastro fy  sa­
mochodowej oraz udowodnionego rabunku. R yzyko kradzieży zw ykłej 
może być do ubezpieczenia włączone na podstaw ie odpowiedniej 
w zm ianki w  polisie, lecz za 50-procentową dopłatą do składki zasad­
niczej. Szkody partyku larne  natom iast w łącza się do ubezpieczenia 
tylko w  w yjątkow ych w ypadkach, a to ze względu na zły stan  dróg, 
narażający  towar, przewożony samochodami ciężarowymi, na  różne 
drobne uszkodzenia, nie m ające nic wspólnego z jakąkolw iek katastrofą  
samochodu. Z rozwojem transportów  samochodowych można się liczyć 
dopiero w  razie ulepszenia całej sieci dróg, przeznaczonych dla ruchu  
samochodo w ego.

k l a u z u l a  „o d  Pozostają jeszcze do uw zględnienia dwie zasadni-
^ - ^ eI dzI :  cze kwestie, odnoszące się do wszelkiego rodzaju

transportów  dodatkowych przyw ozu. Do każdego 
z w ym ienionych rodzajów  ubezpieczeń może być 

włączona tzw. k lauzula  „od składu do sk ładu41 (Haus zu  Hans 
Klausel). N a podstaw ie te j klauzuli asekuracja nie w ygasa przy  koń­
cowym punkcie środka lokomocyjnego, lecz dopiero po złożeniu tow a­
ru w  ostatecznym  m iejscu przeznaczenia, w  k tórym  naw et, zgodnie 
ze szczególnymi w arunkam i polisy, jeszcze przez pewien czas tow ar 
ubezpieczony jest od ognia.

D ruga kw estia, to spraw a stw ierdzania wagi przy  oddaw aniu to­
w aru  importowanego do transportu  dodatkowego. Towar przewożony 
barkam i, statkam i, koleją lub samochodami tow arzystw a aseku racy j­



ne ubezpieczają tylko wówczas, o ile waga tow aru nadanego jest urzę­
dowe stwierdzona. R edukcja wagi z powodu kradzieży, w ycieku lub 
innego m anka mogła była już  nastąpić na statku  w  czasie transportu  
morskiego do portu  przeznaczenia, byłoby więc rzeczą niesłuszną, gdy­
by  za to manko miało odpow iadać towarzystwo ubezpieczeniowe, k tó ­
re przyjęło w  pokrycie ryzyko transportu  dodatkowego; toteż urzędo­
w a w aga tow aru nadanego do transportu  w  głąb k ra ju  przesądza z gó­
ry  kwestię odpowiedzialności asekuracyjnej i usuw a wszelkie w ątp li­
wości pod tym  względem dla tow arzystw , udzielających ochrony 
ubezpieczeniowej towarom transportow anym  z portu  przeznaczenia do 
ostatecznego celu podróży.

Oto k ró tka charak terystyka dodatkow ych ubezpieczeń przewozo­
w ych przyw ozu w głównych ich zarysach. Niestety, sfery zaintereso­
wane dla zagadnień tych okazują zbyt mało zrozumienia, nie rozpatru ­
ją  i nie segregują różnych rodzajów  ryzyka, na jakie poszczególny to­
w ar może być narażony, i dlatego często zupełnie błędnie i niecelowo 
ubezpieczają swój towar, co w  konsekwencji pociągać musi za sobą 
stra ty  zam iast ochrony przed nimi.



GWARANCJE I UBEZPIECZENIA KREDYTÓW WYWO­
ZOWYCH, JAKO INSTRUMENT POMOCY HANDLOWEJ 

W OBROCIE ZAMORSKIM

§ 1. UBEZPIECZENIE KREDYTÓW WYWOZOWYCH 
W OGÓLNOŚCI

r o l a  Technika handlu  zamorskiego, zwłaszcza między
U B E Z P IE C Z E Ń  n r -  i  . i  , . i  • , i  ,

k r e d y t o w y c h  odległymi rynkam i zbytu i zakupu, w  swer strukturze
W  H A N D L U  . . .  ,  .

z a g r a n i c z n y m  opiera się w pierw szym  rzędzie na czynniku zau ta- 
nia między kontrahentam i lub  też ich reprezentanta­

mi powierniczymi, ja k  bank, ekspedytor, m akler okrętowy, przedsta­
wiciel handlow y itp. In terw encja czynników  publicznych w  systemie 
handlu  międzynarodowego, w ynikająca z powojennych fluk tuacji 
politycznych, spowodowała powstanie licznych barier i przeszkód 
w  międzynarodowej w ym ianie handlowej, zwiększając ryzyko za­
p ła ty  za dostarczony tow ar lub  ryzyko spłaty  k redy tu  tow aro­
wego. Poza tym  w  okresie powojennym  na całym świecie m iały 
miejsce liczne perturbacje w  dziedzinie jakości i odpowiedzialności h an ­
dlowej poszczególnych firm. Wiele starych firm  upadło, powstało w ie­
le nowych, nie posiadających tradycji, a  co za tym  idzie i „adresu“, 
które to słowo oznacza w języku handlowym  firm ę zdolną do pełnie­
nia funkcji powierniczych w stosunku do odległego klienta. Zmiany 
te w yw ołały szereg zaburzeń w  dziedzinie ustalonego przed w ojną tra ­
dycjonalnego systemu zaufania, a — co za tym  idzie — w płynęły na ob­
niżenie moralności kupieckiej, tym  samym również zwiększając ryzyko 
kredy tu  towarowego we wszelkich jego formach. Ponieważ handel 
m iędzynarodowy w w ielu w ypadkach utożsam ia się z pojęciem k re ­
dy tu  towarowego — polityka handlow a wielu państw  poszukiw ała le­
karstw a na zmniejszenie tego ryzyka. Jednym  z takich środków są 
gw arancje i ubezpieczenia kredytów  wywozowych. Również i Państw o 
Polskie od roku 1927 rozważało spraw ę w prow adzenia u siebie tych 
nowoczesnych form pomocy handlow ej w  obrocie zewnętrznym. 
W okresie k ryzysu  w  handlu  św iatow ym  w latach  1930—1934 spraw a 
gw arancji i ubezpieczeń kredytów  wywozowych nie by ła  aktualna, — 
obecnie zaś ponownie weszła w  fazę rzeczowych studiów, poprzedzają­
cych praw dopodobnie stworzenie odpowiednich organizacji finanso-



wych. W zw iązku z powyższym w kró tk im  streszczeniu staram y się 
podać najw ażniejsze cechy zagadnienia, zaopatrzone uw agam i, które 
naszym  zdaniem mogą mieć pew ien posmak aktualności.

r y z y k o  W systemie gospodarki kredytow ej zagadnie-
K R E D Y T O W E  • i i i i  i • . . .nie ry zyka  kredytowego w ystępuje nagm innie ja- 

ko stały  w spółczynnik wszelkich operacji, m ających za podsta­
wę tę lub inną formę kredytu . Celem polityki kredytow ej każdej 
insty tucji finansowej jest skurczyć to ryzyko do minimum lub cał­
kowicie wyeliminować ten czynnik z kalkulacji handlowej. Cel 
ten  na  ogół nie daje się osiągnąć. Ryzyko kredytow e da się określić 
bądź jako niewypłacalność dłużnika w  terminie, bądź jako nieprzewi- 
dyw ane zm iany w  stopniu odpowiedzialności tego dłużnika w  czasie 
trw ania wierzytelności, bądź też jako całkow ita nieściągalność p re ­
tensji, w ykazana już po użyciu wszelkich środków praw nych w sto­
sunku do dłużnika. Ryzyko kredytow e — to z jednej strony w spół­
czynnik omyłki w  rachubach kredytodaw cy co do oceny dobrej woli 
i odpowiedzialności m aterialnej dłużnika, z drugiej zaś strony czyn­
nik losowy, zależny od w arunków  społecznych i politycznych, na  k tó ­
ry  obie strony wchodzące w stosunek kredytow y nie m ają wpływu. 
Pierw szy z tych czynników  nosi nazwę normalnego ryzyka  kredy tow e­
go, drugi — ryzyka politycznego.

Próby rozłożenia tego ryzyka  kredytodaw cy w  drodze ubezpiecze­
n ia i reasekuracji na szereg czynników  gospodarki narodow ej i m ię­
dzynarodow ej da tu ją  się z drugiej połowy zeszłego wieku, przy  czym 
do ostatnich la t co jakiś czas były  ponawiane. Ciągłej i n ieprzerw a­
nej działalności zakładu ubezpieczeń od ryzyka kredytowego, rozprze­
strzeniającej się chociażby na okres la t k ilkunastu  — nie udało się je ­
szcze nigdy osiągnąć.

W  najogólniejszej formule ubezpieczenie k redy tu  m a za zadanie 
pokryć wierzycielowi stra ty  w ynikłe z niewypłacalności dłużnika. 
Ubezpieczeniu takiem u podlegać może zarówno k redy t towarowy, jak  
i finansowy. Za osobne działy ubezpieczeń kredy tu  uw ażać należy ase­
kurację k redy tu  hipotecznego oraz ubezpieczenie dobrej likw idacji p re­
tensji, w ynikających z ty tu łu  najm u lub dzierżaw y (M ietkreditoer- 
sicherung ).

O jczyzną ubezpieczeń kredy tu  finansowego jest Wiedeń, gdzie w 
ósmym dziesiątku ubiegłego stulecia pow stała pierw sza w  dziejach go­
spodarczych insty tucja tego typu. O jczyzną ubezpieczeń kredy tu  to­
warowego jest Anglia, i to już w  okresie powojennym.



B rak ciągłości w operacjach ubezpieczeń ryzyka kredytowego, 
kilko- i kilkunastoletnie przerw y, zachodzące w egzystencji te j gałęzi 
gospodarki finansowej w  rozm aitych krajach, w ytłum aczyć można sze­
regiem przyczyn. Stwierdzić należy, że kalkulację ubezpieczeniową, 
opartą o norm alne działanie p raw a liczb wielkich — zastosować można 
jedynie do tzw. normalnego ryzyka kredytowego, w ynikającego w y­
łącznie ze zm iany kw alifikacji stanu m aterialnego i dobrej woli dłuż­
nika, przy  istnieniu trw ałości w arunków  gospodarczych, społecznych 
i politycznych, określanych dziś często ogólnym mianem koniunktury.

Ryzyko „polityczne", obejmujące zjaw iska społeczne i „żywiołowe" 
rozgryw ające się poza wierzycielem i dłużnikiem , jak  np. wojny, trzę­
sienia ziemi, powodzie, moratoria, adm inistracyjne zakazy w ypłat za­
granicznych itp. — na ogół nie może stanowić przedm iotu kalkulacji 
handlowej ubezpieczalni kredytów . Ryzyko polityczne, posiadające 
nieraz decydujący w pływ  na sposób rozw iązania um owy ubezpiecze­
niowej między ubezpieczalnią a asekurow anym , zasadniczo już nie m o­
że być przedmiotem takich umów i z reguły byw a z nich eliminowane.

W  ryzyku  kredytow ym  w praktyce czynnik ryzyka  „normalnego" 
od „politycznego" nie da się oddzielić, gdyż w ypadki rozgryw ające się 
na terenie życia społecznego i politycznego zawsze mogą mieć w pływ  
na dobre lub złe zakończenie stosunku kredytowego. Stosunek tych 
dwóch czynników ryzyka  kredytowego, ich w zajem na proporcja decy­
duje o tym, czy ryzyko kredytow e może podlegać ubezpieczeniu, czy 
nie. Jeśli tylko udział ryzyka „politycznego" w ryzyku  kredytow ym  
przekroczy pewien, m inim alny zresztą w praktyce, odsetek — nie da­
jący  się wyeliminować w  drodze um owy — ryzyko kredytow e nie n a ­
daje się do ubezpieczenia. Tym  się tłum aczy, że ubezpieczenie k redy ­
tu  jako rodzaj ubezpieczeń może istnieć i prosperować jedynie w  unor­
mowanych i ustabilizow anych w arunkach gospodarczych, na  które 
świadoma wola człowieka, chociażby w  postaci adm inistracji pub licz­
nej — nie w yw iera bezpośredniego w pływ u. Nie może bowiem być 
ubezpieczenia od skutków  gospodarczych zależnych od zastosowania 
świadomej woli ludzkiej. Dlatego też ubezpieczenie k redy tu  rozwijało 
się najlepiej w atmosferze i w arunkach liberalnej i wolnohandlowej po­
lityk i gospodarczej. W ram ach zaś gospodarki ściśle etatystycznej jest 
ono bezprzedmiotowe.

r y z y k o  k r e d y t u  ^  okresie powojennym ubezpieczenia kredytu  
h a n d l o w e g o  ściśle finansowego znikły całkowicie z widowni św ia­

towego życia gospodarczego. Nie próbowano ich naw et nigdzie 
wskrzeszać — opierając się na doświadczeniu przedwojennym , kiedy 
już stwierdzono, że obniżenie etyki kupieckiej i dobrej woli u  ubezpie­
czonych dłużników  uniemożliwia prowadzenie tego typu  ubezpieczeń.



N atom iast pow stały na gruncie angielskim ubezpieczalnie k redy tu  to­
warowego, jako instrum ent dum pingu kredytowego przy  wywozie to­
warów.

Powszechne dążenie w szystkich praw ie państw  do osiągnięcia 
maksym alnego wywozu, przy jednoczesnej pauperyzacji i skurczeniu 
zdolności nabyw czej wycieńczonych przez okres w ojny rynków , w yw o­
łało również powszechną em ulację w handlu  zagranicznym  w  k ierun­
ku  opanow ania rynków  odbiorczych, a jednym  z najpotężniejszych 
środków w tej walce był i jest k redy t — częściej towarowy, rzadziej 
finansowy.

W  w yniku te j konkurencji w dużej mierze zainteresowane były 
rządy  poszczególnych państw , na których działalność w zakresie po­
p ierania wywozu w yw ierały w pływ  niekorzystne stosunki wewnętrzne 
w postaci zaniku produkcji, zmniejszonej siły podatkow ej gospodar­
stwa, bezrobocia itp. Toteż rządy  w ystąpiły  pierwsze z in icjatyw ą po­
parcia aktyw ności eksporterów  przez umożliwienie im dum pingu 
kredytowego. In icjatyw a ta  poszła przede wszystkim  w kierunku 
zmniejszenia eksporterowi ryzyka związanego z udzielaniem kredytu  
towarowego zagranicznem u odbiorcy. Tak pow stały rządowe gw aran­
cje kredytów  wywozowych w  Anglii w roku 1920 (Trade Facilities 
Act) przez powołanie do życia w  ram ach M inisterstwa H andlu specjal­
nego E xport Credit Guarantee D epartm ent'u, dotowanego znaczną su­
m ą 25 miln. funtów . Początkowo D epartm ent ten gw arantow ał w yw o­
zowi 40% ryzyka k redy tu  zagranicznego, w roku zaś 1926 udział rządu 
w  ryzyku  tym  podniesiono w niektórych w ypadkach do 75%’. G w a­
rancje te obejmowały zarówno normalne ryzyko „handlowe“, jak  i ry ­
zyko „polityczne", p rzy  czym tendencją polityki wymienionego De- 
p a rtm en fu  było raczej popieranie dużych transakcji wywozowych, 
przy  których moment kredytow y zaw ierał dużą przymieszkę ryzyka 
„politycznego". Tendencja ta  spraw iła, że ryzykiem  zagranicznego k re ­

dy tu  towarowego zainteresowały się tow arzystw a ubezpieczeniowe, 
k tórych działalność wówczas była ożywiona, i podjęły na własne ry ­
zyko akcję ubezpieczeń kredytów  wywozowych we w łasnym  zakre­
sie i na w łasny rachunek, usiłując oczywiście całkowicie wyeliminować 
ze swych operacji czynnik ryzyka „politycznego".

W zory angielskie w  krótkim  czasie zastosowało szereg państw  na 
kontynencie ja k  Niemcy, Francja , Włochy, Czechosłowacja, Austria, 
D ania, Szwecja, F inlandia, a w roku 1931 i Polska przez w ydanie usta­
w y z dnia 28 lutego o funduszu gw arancyjnym  dla kredytów  wywozo­
wych. Zarówno publiczna, ja k  i p ryw atna postać ochrony eksportera 
przed zagranicznym  ryzykiem  kredytow ym  w postaci gw arancji i ubez­
pieczeń kredytów  wywozowych należycie rozwinęły i w ykształciły co



do poszczególnych form Niemcy w  okresie la t 1926—1929, tj. w  czasie 
największego nasilenia w ielkich dostaw instalacji przem ysłowych dla 
Rosji Sowieckiej w  zw iązku z realizacją pięcioletniego planu. P rzy 
tym  w  Niemczech oparto ubezpieczenie k redy tu  na w spółpracy i współ­
odpowiedzialności uprzednio już istniejących zakładów  ubezpieczeń 
k redy tu  z rządem, k tórej organem była Export-Kreditoevsicherungs- 
sielle rezydująca p rzy  tow. ubezpieczeń Kredit-Hermes A . G. w Berli­
nie. Udział rządu  Rzeszy w operacjach tak  pom yślanej insty tucji tłu ­
m aczył się domniemanym udziałem  ryzyka „politycznego" w  ryzyku 
kredytow ym . Przyjęto przy tym  dw ojakie podłoże ubezpieczenia — dla 
ryzyka  „normalnego" i „politycznego". P rzy  ubezpieczeniu pierwszego 
typu  państw o ponosiło odpowiedzialność w  wysokości 33°/o sum y fak tu ­
rowej, podległej ubezpieczeniu, gdyż na tyle oceniano w każdym  razie

udział ryzyka  „politycznego"; przy  ubezpieczeniach drugiego typu  
rząd Rzeszy odpowiadał w  75%. 33%: udziału w  ryzyku  w  obydw u
wypadkach obciążało w yłącznie eksportera.

r o d z a j e  u m ó w  Stworzono przy  tym  trzy  typy  ubezpieczeń, z któ-
a s e k u r a c y j n y c h  r y Ch  pierw szy obejmował ubezpieczenia k redy tu  w y ­
wozowego udzielanego wszystkim  krajom  — w stosunku do eksporte­
ra, zarówno w zakresie pojedyńczych transakcji, jak  też i zbiorowego, 
obejmującego w szystkie transakcje zaw arte przez ubezpieczoną firm ę 
z danym  rynkiem , bądź zaw arte w określonym przeciągu czasu, bez 
względu na miejsce zam ieszkania dłużnika. W  tym  systemie tow arzy­
stwo ubezpieczeniowe zachowywało sobie regres w  stosunku do zagra­
nicznego dłużnika od mom entu stw ierdzenia jego niewypłacalności. 
D rugie z tych ubezpieczeń miało w tórny charakter i raczej było ase­
kurac ją  finansową banków  od ryzyka stra t w ynikających z niehono­
row ania w term inie przez akceptanta zdyskontowanych przez n ie ­
mieckiego eksportera weksli pochodzących z transakcji wywozowych. 
W tym  w ypadku ubezpieczalnia przejm ow ała pretensje banku  zarów ­
no w  stosunku do eksportera, jak  i w  stosunku do zagranicznego dłuż­
nika. Trzeci system stanow ił zasadniczo zw ykłą państw ow ą gw aran­
cję kredytów  wywozowych i m iał zastosowanie głównie w  stosunku 
do Rosji Sowieckiej oraz w  w ypadkach kredytow ych dostaw zagranicz­
nych, świadczonych tam tejszym  organizacjom prawno-publicznym . 
W gw arancjach tych eksporter b ra ł na siebie 25% ryzyka, resztę p rze j­
mował rząd  Rzeszy. P rak ty k a  w ykazała użyteczność i żywotność tych 
systemów, które częściowo przetrw ały  po dzień dzisiejszy.

m i ę d z y n a j r o d o -  W zw iązku z rozwojem ubezpieczeń lcredy- 
Wiu^zpmclEŃJA tów  wywozowych w rozm aitych k ra jach  Europy 

została stworzona międzynarodow a w spółpraca tego 
ty p u  ubezpieczalni w  zakresie reasekuracji oraz służby inform a­



cyjnej w przedmiocie biernej zdolności kredytow ej nabyw ców  to ­
w aru. W spółpraca ta, reprezentow ana przez Komisję M iędzyna­
rodową Ubezpieczeń K redytu, wyłonioną na M iędzynarodowym 
Kongresie Ubezpieczalni K redytow ych w  Paryżu  w  roku 1928, 
spraw iła, że pow stała w  E uropie ja k b y  jed n o lita  organizacja , m a jąca  
n a  celu rozłożenie ry zy k a  k red y tu  tow arow ego na  w szystkie czyn­
n ik i gospodarstw a narodow ego (przez reasekurację) zainteresow a­
nych państw , p rzyczyn ia jąc  się tym  sam ym  do u ła tw ien ia  m iędzy­
narodowych obrotów. Praktycznie jednak  rozwój ubezpieczeń k re­
d y tu  w  E uropie n ie osiągnął w ielkich rozm iarów , obejm ując w  n a j­
lepszych latach, i to ty lko  w  A nglii i w  Niemczech, około 1% w y ­
wozu. W  innych państw ach ro la  ta  okazała się jeszcze m niejsza. Dużo 
w iększe znaczenie w  p rak ty ce  osiągnęły państw ow e gw arancje, 
zwłaszcza w  okresie etatyzacji handlu  w zw iązku ze światow ym  k ry ­
zysem gospodarczym począwszy od roku 1930.

§ 2. UBEZPIECZENIE KREDYTÓW WYWOZOWYCH W POLSCE

p o d ł o ż e  G o s p o -  W  Polsce zagadnieniam i ubezpieczenia k red y tu
Dw o j u E u b e z m e ? ’ in teresow ał się w latach  1927— 1929 Państw ow y L i ­

c z e ń  K R E D Y T U  , , , ,  , ,  Tsty tu t JtLksportowy, k tó ry  opracował wówczas pro­
jek t założenia tak iej ubezpieczalni, opartej, podobnie 

ja k  niem iecka, o p ryw atne  zak łady  ubezpieczeniow e i skarb  państw a. 
P ro jek t ten  nie doszedł do sku tku  z pow odu b rak u  kapitałów  i n ie­
chęci eksporterów , k tó rzy  obaw iali się, aby  tym  środkiem  nie próbo­
wano zastąpić bezpośrednio prem ii wywozowych. B adania P. I. E.
w tym  przedm iocie p rzyczyn iły  się w  pew nej m ierze do pow stania 
w r. 1931 Funduszu G w arancyjnego dla kredytów  wywozowych, 
k tó ry  to fundusz faktycznie, jeszcze p rzed  swoimi narodzinam i pod 
względem form alnym , został zużyty wyłącznie na gw aran­
cje dla wywozu h u t górnośląskich do Rosji Sowieckiej w wysokości 
125 miln. zł. W  czasie tw orzenia funduszu gw arancyjnego w  Polsce 
spraw a uruchom ienia ubezpieczalni kredytów  wywozowych stała 
się n ieak tua lna  na  skutek  rosnącego k ry zy su  oraz ogłaszanych przez 
szereg państw  zakazów dewizow ych, spadku w alu t i coraz bardz ie j 
zacieśniającej się pojemności poszczególnych rynków . Gwałtowne 
i nie dające  się przew idzieć m etody in terw encji państw ow ej w sto­
sunki handlu  międzynarodowego, przejaw iające się wówczas na ca­
łym  świecie — skurczyły te w arunki, w k tórych mogły istnieć 
i prosperować p ryw atne ubezpieczalnie kredytów  wywozowych, 
op iera jące  się o ryzyko  norm alne. R yzyko to okazało się zupełnie 
bezprzedm iotow e wobec zwiększonego ry zy k a  politycznego, k tóre,



ja k  wspom niano, nie może być obiektem  jak ie jko lw iek  ka lk u lac ji 
a seku racy jne j. O kres 1930—1934 można nazw ać okresem  skurczenia 
się, a naw et całkow itej likw idacji działalności ubezpieczeń k red y tu  
wywozowego, które stanow iły narzędzie pomocnicze ekspansji w  sy­
stem ie wolnego handlu  m iędzynarodow ego. U rządzenia w  tym  za­
k resie  w  całe j Europie, a zwłaszcza w Niemczech i Anglii, zachow ały 
się ty lko  o tyle, o ile b y ły  ściśle zw iązane z system em  państw ow ych 
gw arancji kredytów  wywozowych lub o ile mogły swą egzystencję 
oprzeć o szczątki operac ji w olnohandlow ych, ja k ie  mimo w szystko 
zachow ały się w  form ach obecnej w ym iany m iędzynarodow ej.

N atom iast ostał się i rozw inął szeroko system państw ow ych gw a­
rancji k redy tu  wywozowego, jako przystosow any do niwelowania 
ciężaru ry zy k a  politycznego — znajdu jąc  doskonałą pożyw kę dla 
swego ożyw ienia i rozw oju w postaci tran sak c ji kom pensacyjnych, 
będących n iew ątpliw ie now ą form ą hand lu  m iędzynarodow ego.

w n i o s k i  Na naszym  gruncie rządow e gw arancje  k red y ­
tów wywozowych niejednokrotnie w  latach ostat­

nich odegrały doniosłą rolę, um ożliw iając dojście do skutku 
transakcji, zwłaszcza z odleglejszymi rynkam i zamorskimi i w 
w ypadkach, gdy odbiorcą tow aru wywożonego były  instytucje 
praw no-publiczne za granicą. D ziałalność wspom nianego funduszu 
gw arancyjnego z biegiem  la t i zw alniania się części sum z gw arancji 
sowieckich rozszerzyła się i na  inne k ra je . Trudność zasadniczą 
w eksploatacji funduszu gw arancyjnego stanow i jego sztyw ność 
i ograniczoność, jeśli chodzi o ilość tran sak c ji i w ysokość sum, ja k ie  
z gw arancji mogą korzystać. T rudność tę w  dużej m ierze można by  
pokonać przez stw orzenie rezerw  au fond perdu  na  pokrycie ew en­
tualnych s tra t z ty tu łu  działalności tego funduszu. R ezerw y tak ie  
pozw oliłyby na bardz ie j elastyczne i kom ercjalne trak tow an ie  udzie­
lanych gw arancji, zbliżając tym  sam ym  i upodobniając co do efek tu  
ekonomicznego system  państw ow ych gw aracji k redy tow ych  do dzia­
łalności tow arzystw  ubezpieczeń k redy tu  wywozowego. Jest to nie­
w ątpliw ie w łaściw a droga rozw oju działalności gw arancji państw o­
wych w obecnych w arunkach, po której, zdaje się, z konieczności 
pójdzie nasza po lityka finansow ania wywozu. U rządzenia tego typu  
bowiem, w  końcowym  w yniku  nie ty lko, że pozwolą utrzym ać opro­
centowanie gw arantow anych kredytów  wywozowych na niższym 
poziomie (co jest w  te j chw ili stanowczo najw ażniejsze), ale i w  w ielu 
w ypadkach w ogóle um ożliw i uzyskanie k red y tu  bankow ego dla ce­
lów wywozowych.



Działalność państw ow ych gw arancji dla kredytów  wywozowych 
w e w szystkich państw ach w p rak tyce  idzie po te j sam ej linii. Mimo 
bowiem  oprocentow ania sam ych gw arancji, odpow iednie fundusze na 
ten  cel dotow ane z biegiem  czasu, pod w pływ em  tra fia jący ch  się 
złych zakończeń gw arantow anych tran sak c ji kredytow ych, u lega ją  
uszczupleniu, k tó re  zazw yczaj w  drodze ustaw ow ej byw a uzupełn ia­
ne now ym i dotacjam i ze skarbu  państw a. Z fak tu  tego sta je  się w i­
doczne, że prow adzenie ubezpieczeń k red y tu  w  stosunku do tych  sa­
m ych transakc ji, k tó re  k o rzy s ta ją  z gw arancji państw ow ych, nie 
może liczyć na  pow odzenie handlow e. D um ping handlow y często 
je s t koniecznością — nie przynosi jed n ak  w  obecnych w arunkach 
handlu  m iędzynarodow ego żadnych korzyści in sty tu c ji finansow ej, 
k tó ra  go upraw ia, raczej stra ty , k tó re  mogą być pow etow ane jedyn ie  
przez in terw encję  środków  publicznych. N iew ątpliw ie po ustabilizo­
w aniu  się w arunków  w  m iędzynarodow ym  obrocie chociażby na la t 
k ilka — gw arancje kredytów  wywozowych stopniowo ustąp ią  m iej­
sca analogicznym  ubezpieczeniom  pryw atnym . W te j chw ili jednak  
trudno  je s t przew idzieć, k iedy  to nastąpi.



UBEZPIECZENIE KREDYTÓW WYWOZOWYCH 
W ANGLII

§ 1. ROLA UBEZPIECZEŃ KREDYTÓW WYWOZOWYCH

u b e z p i e c z e n i e  Z elim inacją ryzyka  stra t w  handlu  m iędzynaro-
k r e d y t o w f g o  dowym wiąże się ekspansja gospodarcza k u  nowym 

rynkom  zbytu, które z reguły nasuw ają możliwości stra t w  rozwoju 
pionierskiego wywozu. Przejęcie ry zyka  kredytowego przez państw o 
lub  przedsiębiorstwo ubezpieczeniowe przyczynić się może do uak ty w ­
nienia handlu  zagranicznego, a pośrednio do wzrostu zatrudnienia.

Ze stosowanych przez państw a metod, m ających na celu zwiększe­
nie wywozu, insty tucja  ubezpieczeń ryzyka kredy tu  jest jedną z n a j­
nowszych i najdoskonalszych. Eksporter nie będzie się starał o zdoby­
cie nowych rynków, które mogłyby go narazić na nieprzewidziane 
straty , a  w  zw iązku z tym  na zachwianie równowagi jego przedsię­
biorstw a — konieczność udzielenia k redy tu  nowemu kontrahentow i za­
granicznem u może przeto spowodować, wobec możności dużego ryzyka, 
odstąpienie eksportera od transakcji, co rów na się ham owaniu ekspan­
sji gospodarczej kraju .

Drogą ubezpieczenia ryzyka stra t eksporter m a możność nie ty lko 
zwiększenia swoich zasobów obrotowych kapitałam i obcymi, do k tó ­
rych m a w  tym  w ypadku  łatw iejszy dostęp, ale zwiększa on sobie 
również i m arżę własnego kap ita łu  obrotowego, zwiększając równo­
cześnie jego płynność. Ubezpieczenie bowiem ryzyka stra t finanso­
wych w  wywozie prow adzi do zm niejszenia się pozycji dłużników  
niepewnych, k tórych udział w  aktyw ach bilansu przedsiębiorstw a na 
w ypadek ich zaistnienia ocenić można do wysokości kilkudziesięciu 
procent. Tego rodzaju pozycje w aktyw ach bilansu przedsiębiorstw a 
odbierają charakter płynności bilansu, gdyż m ajątek  przedsiębiorstwa 
nie posiada już możności szybkiej zam iany na gotówkę bez znaczniej­
szych strat.

f u n d u s z  Przechodząc do strony pasyw ów  w bilansie
DEL CREDERE  j  • t  • . 1 -i-i i  1 . .  -iprzedsiębiorstw a handlowego, w  konsekw encji ubez- 

pieczenia ryzyka s tra t finansowych przy  udzielaniu k redy tu  towaro-



wego w wywozie, zauw ażym y inny objaw przyczyniający się do zw ięk­
szenia płynności stanu finansowego przedsiębiorstwa. Pozycja bowiem 
funduszów  rezerwowych zmieni swój dotychczasowy charakter. Część 
kap ita łu  przedsiębiorstwa, uwięziona zazwyczaj w  papierach w artoś­
ciowych, przew ażnie pupiłarnej pewności, a więc niskoprocentowych, 
stanowiąca fundusz rezerwowy na pokrycie nieprzew idzianych stra t 
na  dłużnikach, tzw. fundusz del credere, posiada w ybitnie charakter 
kap ita łu  zablokowanego, wyrzuconego poza naw ias norm alnej pracy  w 
przedsiębiorstwie. Jest on konieczny zawsze tam, i to w  dużej wyso­
kości, gdzie ryzyko stra t z ty tu łu  udzielonych kredytów  towarow ych 
jest duże. Z racji przejęcia większej części, nieraz i całości ryzyka strat 
finansowych z ty tu łu  udzielanych kredytów  tow arow ych przez p ań ­
stwo lub przedsiębiorstw a ubezpieczeniowe, nie istnieje konieczność 
stw arzania bardzo wysokich funduszów  rezerwowych na pokrycie 
nieprzew idzianych strat, co w  rezultacie uw alnia część kap ita łu  zablo­
kowanego z funduszu del credere, mobilizując go do pracy  w  przedsię­
biorstwie. Zaznaczyć jednak należy, że zmniejszenie funduszów  rezer­
wowych nie będzie mogło przekroczyć granicy minimum, przew idzia­
nej ustaw ą.

D rogą eliminacji s tra t finansowych w  wywozie przez ubezpiecze­
nie ryzyka  strat, dochodzi się do potanienia samego tow aru wywożo­
nego, gdyż eksporter w  kalkulacji kosztów w łasnych nie potrzebuje 
uwzględniać pozycji ryzyka strat, k tóre co do wysokości w ahać się mo­
gą w  zależności od k raju , do którego tow ar jest wywożony. Dolicze­
nie natom iast kosztów asekuracji, k tórej wysokość przy  kalkulacji jest 
wiadoma, w pływ a na możność przeprow adzenia zdrowej kalkulacji k u ­
pieckiej.

Możność upłynnienia części kap ita łu  własnego w  przedsiębiorstwie 
oraz możność przeprow adzenia ścisłej kalkulacji, to czynniki w pływ a­
jące na zwiększenie rentowności przedsiębiorstwa. Możność przeto 
ubezpieczenia ryzyka  s tra t przez przedsiębiorstwa wywozowe jest 
jednym  z najw ażniejszych czynników forsowania wywozu.

Ubezpieczenie stra t kredytow ych w  dalszym ciągu przyczynia się 
do norm owania stosunków gospodarczych k ra ju  i zapew nienia ich ciąg­
łości. Nie do rzadkich bowiem w ypadków  należą upadłości przedsię­
biorstw  wywozowych, tak  małych, jak  i dużych, k tóre n a  skutek 
stra t finansowych, poniesionych z racji niewypłacalności dłużników  za­
granicznych z ty tu łu  dostaw towarów, ogłaszać muszą upadłość. Skut­
k i zaś bankructw a przedsiębiorstw  handlow ych są daleko idące, gdyż 
nadw yrężają poszczególne ogniwa całości gospodarki narodowej. Go­
spodarcza siła społeczeństwa stanowi jeden z najw ażniejszych próbie-



mów dla całości państw a. Państwo, k tóre nie przeciw staw ia się n i­
szczeniu substancji żywotnych swego społeczeństwa, nie może w zra­
stać w  sile i naraża na szw ank swój prestiż za granicą. Jako w ynik 
unorm ow anych stosunków gospodarczych danego k ra ju , zauw ażyć się 
da  wzrost zaufania  zagranicy, co zapewnia znowu rozwój stosunków 
gospodarczych między k rajam i oraz nieham ow any obrót kapitałów .

c e l  a n g i e l s k i c h  Droga, k tó ra  prow adzi do zwiększenia wywozu 
a S ™ '  towarów, jak  w yżej w ykazano, nabiera charakteru  

w y w o z o w y c h  pośredniego subwencjonow ania wywozu ze strony 
państw a. Państw o bowiem, gw arantu jąc w ypłacalność dłużnika za­
granicznego w  formie ubezpieczenia ryzyka stra t finansowych przy 
wywozie, finansowo angażuje się w jego w ynikach. Pomoc ta  jednak 
udzielana jest jedynie w  w ypadku niewypłacalności dłużnika zagra­
nicznego lub  też ry zyka  politycznego.

O rganizacja i w yniki angielskich insty tucji ubezpieczeń kredytów  
towarowych, szczególnie w  dziedzinie ubezpieczeń kredytów  wywozo­
wych, dla krajów , w  k tórych tego rodzaju system forsowania wywozu 
nie jest dotychczas praktykow any, stanowić może przyk ład  godny na­
śladowania. Metody stosowane w ubezpieczeniu angielskich kredytów  
wywozowych niekoniecznie m uszą być stosowane w  innych krajach, 
gdyż, jak  życie praktyczne w ykazuje, w  różnych k ra jach  znalazły za­
stosowanie różne formy, których głównym celem jest jednakże zawsze 
uaktyw nienie w ywozu krajowego. System angielskich ubezpieczeń 
kredytów , a  specjalnie wywozowych, m a jednak tę wyższość nad  ubez­
pieczeniam i stosowanymi w  innych krajach, że technika i metody 
w  nim  stosowane są bodaj najlepsze i stanow ią podstaw ę do ubezpie­
czeń dokonyw anych na bardzo szeroką skalę międzynarodową. 
O statnie pociągnięcia w  polityce angielskich ubezpieczeń kredytow ych 
osiągają dw a wielkie cele, a mianowicie: 1) przyczyniają się do wzmo­
żenia w ywozu tow arów  angielskich, i 2) potęgują w pływ y polityczne 
Anglii w  kra jach  dłużniczych, k tórych rozwój gospodarczy uzależnio­
ny  jest w  w ielkiej mierze od pomocy finansowej Anglii, udzielanej 
w łaśnie na  podstawie uzyskanych gw arancji kredytow ych.

§ 2. ROZW ÓJ HISTORYCZNY PRYWATNYCH UBEZPIECZEŃ 
KREDYTOWYCH W ANGLII

p i e r w s z e  i n s t y -  Przyjrzaw szy się rozwojowi insty tucji m ających
T U C JE  UBEZP1E- 1 i • ,
c z e ń  k r e d y t ó w  na celu ubezpieczenie kredytów  towarowych, docho-

W YW OZOW YCH j .  j  - ,  . ,  . . . . . .  . . .dzimy do wniosku, ze podstaw ą istnienia i rozwoju tych 
instytucji jest możność reasekuracji ryzyka stra t kredytow ych. Naj-



■większym przeto ham ulcem  w rozwoju asekuracji ryzyka s tra t k red y ­
tow ych w  dobie obecnej, a  powodem licznych likw idacji insty tucji 
ubezpieczeniowych kredytów  tow arow ych by ł b rak  możności podziału 
ry zyka  między osoby lub  insty tucje przejęciem danego ry zyka  zainte­
resowane.

H istoria pow stania insty tucji ubezpieczeń kredytów  rozpoczyna 
się w  1820 roku, w roku tym  bowiem pow staje w  Londynie pierwsze biu­
ro pod nazw ą British Commercial Insurance Com pany. Zakres działa­
n ia  tego tow arzystw a by l dość ograniczony i na skutek większych stra t 
poniesionych w  1865 r. insty tucja  ta  sfuzjonow ała się z innym i firmami.

Z instytucji, k tóre pow stały w  XIX stuleciu, jedynie Ocean Acci- 
<lent and Guarantee Corp. Ltd. w  Londynie zachowała do dnia dzisiej­
szego niezmienioną osobowość praw ną. Zakres działania te j insty tu ­
c ji obejmuje ubezpieczenia kredytów  w  Stanach Zjednoczonych A. P., 
gdzie posiada ona swój oddział.

D rugą p ryw atną insty tucją  ubezpieczeniową, pow stałą w  XIX stu­
leciu (w 1885 r.), k tó rej osobowość p raw na by ła jednak  k ilka  razy  
zm ieniana, jest dzisiejsza The Trade Indem nity  Co. w  Londynie. Tw ór­
cam i je j byli członkowie tow arzystw a Lloyd  pod przewodnictwem  
C. H eatk’a. W krótce jednak przekształcono ją  na  Excess Insurance Co. 
Jednak wobec trudności, na  jakie powyższa insty tucja  w  okresie swe­
go trw ania napotykała, całokształt je j interesów przejęty  został przez 
pół-państw ow ą insty tucję British Trade Corporation, z k tó rej znowu 
w  rok później w yłoniła się The Trade Indem nity  Co., Ltd.

K apitał zakładow y The Trade Indem nity  Com pany, k tó ry  do 1924 
roku wynosił 100 000 funtów , a w płacony był tylko w  wysokości 20 000 
funtów , podwyższony został do 250 000 funtów . K apitał ten został cał­
kowicie w płacony i podzielony na  25 000 akcji po 10 funtów  każda. 
Udziałowcami tej insty tucji są bankierzy oraz różne tow arzystw a 
ubezpieczeniowe, działające równocześnie jako reasekuratorzy. C en­
tra la  The Trade Indem nity  Co. mieści się w  Londynie, oddziały zaś 
w  miejscowościach: Bradford, Manchester, Birmingham, Leicester 
i Glasgow w Szkocji.

The Trade Indem nity  Co. dokonuje ubezpieczeń ryzyka stra t k re ­
dytow anych w  k ra ju  i za granicą. Insty tuc ja  ta  czynności swoje ograni­
cza  raczej do ubezpieczeń kredytów  w  k raju . Na sto bowiem prem ii 
zainkasow anych 25 p rzypada na ubezpieczenie kredytów  zagranicz­
nych, a 75 na ubezpieczenie kredytów  krajow ych. Stosunek ten ostat­
nio w ykazuje pew ną popraw ę na korzyść ubezpieczeń kredytów  zagra­
nicznych, gdyż do niedaw na 20% prem ii przypadało na ubezpieczenia 
zagraniczne, a 80% na ubezpieczenia krajow e. M ały procent ubezpie­
czeń kredytów  zagranicznych tłum aczyć można by  tym , że The Trade



Indem nity  Co., jako  insty tucja  pryw atna, nie zajm uje się ubezpiecza­
niem kredytów  od ryzyka  politycznego.

Czynności The Trade Indem nity  Co. L td. ograniczają się do ubez­
pieczania dwojakiego rodzaju  ryzyka niewypłacalności dłużników:

1) ubezpieczanie kredytów  zw iązanych ze sprzedażą i dostaw ą to­
warów w  norm alnym  obrocie handlowym ;

2) ubezpieczanie ryzyka finansowego związanego z kupnem  
i sprzedażą term inową towarów.

f o r m y  U B E Z P iE - Form y ubezpieczeń stosowane przez The Tra-
C Z Ert W THE J  T i  -4. n  j

t r a d e  i n d e m n i t y  ae Indem nity  Co. są następujące:
I. D la osób zam ierzających ubezpieczyć poje- 

dyńcze ryzyko lub też ryzyko ściśle określonych dłużników  Tow arzy­
stwo w ydaje następujące polisy:

a) wekslową, na  podstaw ie której zapłata zagw arantow ana jest 
przez należycie zaakceptow aną tratę;

b) otwartego rachunku, w którym  to w ypadku zapłata następuje 
na  w arunkach przew idzianych dla otwartego kredytu , k tóry  
może być uzupełniony również zaakceptowaniem  przez dłużni­
k a  tra ty ;

c) okresową, w  której wysokość k redy tu  zachodzącego na prze­
strzeni pewnego czasu w ykazuje pew ną stałość;

d) okresowo-dostosowaną, k tó ra  m a zastosowanie w norm alnym  
obrocie tow arow ym  firm y, w której jednakże wysokość udzie­
lanego kredy tu  stale się waha.

II. D la osób zam ierzających ubezpieczyć całość swoich interesów 
kredytow ych Towarzystwo w ydaje generalną polisę dla całego obrotu.

III. Osoby, zam ierzające ubezpieczyć ryzyko strat na w ypadek 
niewypłacalności dłużnika w  transakcjach kupna-sprzedaży term ino­
wej, gdzie do przew idzenia są różnice spowodowane w ahaniam i cen na 
rynkach  towarowych, uzyskują w Towarzystwie zabezpieczenie w  for­
mie polisy w ahań rynkow ych.

IY. Specjalna polisa, tzw. polisa od kupna  i od sprzedaży, w ysta­
w iana jest p rzy  uskutecznianiu ubezpieczenia ryzyka strat na  w ypa­
dek niewypłacalności kupującego lub dostawcy towarów, k tóre w  myśl 
kon trak tu  m ają być specjalnie w yprodukow ane albo specjalnie w y­
słane.



§ 3. UBEZPIECZANIE KREDYTÓW PRZEZ RZĄD ANGIELSKI 

p r o j e k t y  A u -  Pierw szy projekt, m ający na  celu wzmocnienie
G IEL SK IC H  . .  . . , . .  Tj i

u b e z p i e c z e ń  pozycji wywozowej Anglii przy pomocy Kządu w
K REDYTOW YCH r  • r  ■ '  i  i  i  j . 1

r z ą d o w y c h  iorm ie ubezpieczeń kredytów  wywozowych., pow stał 
w  1919 roku. Był to okres ogólnego osłabienia finansowego krajów  
europejskich w  W ielkiej Wojnie, a w  zw iązku z tym  zastoju m iędzy­
narodow ej w ym iany towarowej. Ograniczenie zakresu działania ów­
czesnych pryw atnych  insty tucji ubezpieczeniowych, jak  również wzrost 
bezrobocia i zmniejszenie się wywozu tow arów  z Anglii, kształtow ały 
p rzychylną opinię publiczną dla przeprow adzenia projektu ustaw y
0 ubezpieczeniu angielskich kredytów  wywozowych, z tym  jednak, że 
bezpośrednia ingerencja państw a w wywozie firm  angielskich będzie 
posiadała charakter czasowy. W rezultacie, stajem y się św iadkam i 
pow stania nowej insty tucji państwow ej, m ającej na  celu popieranie 
w ywozu nowymi metodami przez współpracę z eksporterem  angiel­
skim z jednej strony, a  instytucjam i finansowymi, ubezpieczeniowymi
1 rządam i obcych państw  — z drugiej.

Stanowisko Polski, jako k ra ju  wym agającego specjalnych u ła t­
w ień kredytow ych w  angielskich kołach finansowych, podkreślone zo­
stało już w  pierwszym  projekcie ustaw y angielskiej o ubezpieczeniach 
angielskich kredytów  wywozowych. Powyższy projekt ustaw y, k tó ­
ry  wszedł w  życie z wiosną 1920 roku pod nazw ą The Onerseas Trade  
(Credits and Insurance) Act, przew idyw ał udzielanie kredytów  i ubez­
pieczenie kredytów  eksportowych dla tow arów  pochodzenia b ry ty j­
skiego (z wyłączeniem surowców) wywożonych do Polski, Łotwy, L it­
wy, Estonii, F inlandii, Czechosłowacji, Jugosławii, Rum unii, G ruzji 
i Armenii. U łatw ienia kredytow e, w ypływ ające z powyższej ustaw y, 
rozszerzone zostały w  krótkim  czasie również na byłą Austrię, Bułgarię, 
Włochy, Portugalię i kolonie.

Po pierw szym  Projekcie Ubezpieczeń Rządowych pojaw ia się 
pierw szy P rojekt G w arancji Rządowych, a w sześć la t później drugi 
P ro jekt G w arancji Rządowych. Powyższe projekty  uzupełniane były  
w  czasie ich trw ania dodatkowym i uzupełniającym i ustaw am i.

Realizatorem projektów  rządow ych jest The E xport Credits Gua- 
rantee D epartm ent w  Londynie. K apitał zakładow y D epartm ent’u w y ­
nosił początkowo 25 milionów funtów . W  okresie trw ania pierwszego 
P rojektu  G w arancji Rządowych, kap ita ł podwyższony został do 50 m i­
lionów funtów . S traty  jakie D epartm ent poniósł wynosiły: w  okresie 
P rojektu  Ubezpieczeń Rządowych 1 100 000 funtów ; w  okresie p ierw ­
szego P rojektu  G w arancji Rządowych — 31 000 funtów ; w okresie d ru ­
giego Projektu G w arancji Rządowych — 91 000 funtów . D epartment,



którego centrala mieści się w Londynie, oddziały swoje posiada w miej­
scowościach: Manchester, Birmingham, Bradford, Sheffield, Glasgow 
i Belfast. Poza tym D epartm ent posiada stałego przedstawiciela w 
Szanghaju.

Gwarancje udzielane przez D epartm ent obejmują wszystkie kraje 
świata i udzielane są na wszystkie towary z wyjątkiem broni i amuni­
cji.

f o r m y  a s e k u -  Podobnie jak  The Trade Indem nity  Co., Ltd., T he
Hk s z t E xport Credits Guarantee D epartm ent w ystaw ia poli- 

k̂ d̂ owych sy na  ubezpieczenie całokształtu kredytowego obrotu 
firm y. Polisa ta  bowiem obejm uje w  całej pełni ochronę eksportera 
od nieprzew idzianych strat, k tóre mógłby on ponieść na w szystkich 
swoich odbiorcach zagranicznych. T a form a ubezpiećzenia m a bodaj 
najw iększe zastosowanie w  ubezpieczeniu ryzyka  stra t kredytow ych. 
W  myśl przepisów  The E xport Credits Guarantee D epartm ent, ubez­
pieczony m a do w yboru dwie form y ubezpieczenia całokształtu swo­
ich ubezpieczeń kredytow ych, a mianowicie: 1) uzyskanie polisy ubez­
pieczeniowej pokryw ającej wszystkie s tra ty  eksportera poniesione w 
je j ram ach do wysokości 75%# udziału D epartm en fu  w  stratach, i
2) uzyskanie polisy ubezpieczeniowej po znacznie zniżonej wysokości 
premii, pokryw ającej stra ty  eksportera z tym  jednak, że pierw sza stra ta  
k tó rej wysokość ustalona zostaje na podstaw ie danych z la t ubiegłych, 
w  całości pokry ta  zostanie przez eksportera, natom iast wszelkie dalsze 
s tra ty  ponad ustaloną wysokość pierwszej, poniesione będą do wyso­
kości 75%! przez D epartm ent. W  obu jednak w ypadkach m aksym alna 
granica odpowiedzialności D epartm en fu  zostaje z góry ustalona w  sto­
sunku do całego obrotu firm y. Obie form y polisy m ają n a  celu ochro­
nę eksportera od stra t anorm alnych czy też katastrofalnych.

Oprócz polisy generalnej The E xport Credits Guarantee Depart­
m ent wystawia polisy specjalne, które pokrywają indywidualne ra­
chunki lub pewną małą ilość rachunków przedkładanych D epart­
m ent’owi do ubezpieczenia. Ryzyko transferowe polisą tą  nie może być 
objęte.

Do polisy generalnej D epartm ent w ystaw ia dodatkowo generalną 
polisę transferow ą, k tó ra  m a na celu ochronę eksportera od s tra t o cha­
rakterze ryzyka  politycznego.

E xport Credits Guarantee D epartm ent, oprócz wyżej wymienio­
nych polis, wystawia specjalne polisy pokrywające ryzyko strat w 
wymianie towarowej z Rosją Sowiecką. Poza tym specjalne polisy



w ystaw iane są odnośnie wywozu maszyn oraz ich części, dostarcza­
nych rządom poszczególnych k rajów  lub  zagranicznym  zarządom 
miejskim, w  których to w ypadkach zapłata  następuje w  okresie od jed­
nego do pięciu lat.

§ Ł  ZAGADNIENIE KREDYTÓW PRZYWOZOWYCH 
I WYWOZOWYCH W  POLSCE

h o l a  u b e z -  A nalizując zagadnienie ubezpieczeń kredytów
P m ro w Y ™ Y' wywozowych w  Anglii, abstrahując już od zagadnień 

ubezpieczeń kredytow ych w  innych krajach , w ycią­
gnąć możemy cały szereg wniosków, które dotyczyć w inny organizacji 
i koncentracji naszych możliwości w  k ierunku udostępnienia zorgani­
zowanego kredy tu  wywozowego i przywozowego tak  krajowego, jak  
zagranicznego dla naszego handlu.

O rganizacja ta  w ym aga w spółpracy w szystkich czynników, które 
z handlem  zagranicznym  posiadają jakąkolw iek styczność. Pomoc 
państw a w ysuw a się w  tym  w ypadku  na pierw szy plan, gdyż o roli, 
ja k ą  musi ona u  nas odegrać, m am y możność przekonać się p rzy  oma­
w ianiu zagadnienia ubezpieczeń kredytów  wywozowych w  Anglii.

W arunki do realizacji ubezpieczeń kredytów  wywozowych w  
Polsce są na  całej linii sprzyjające, a  odegrać one mogą w  naszym  h an ­
dlu zagranicznym  rolę największego promotora kredytowego.

k i e r u n k i  r ó ż -  W jakim  k ierunku w inna pójść w  Polsce orga-
W O JU  U B E Z PIE - . . .  ,  ,  . l i , , ™
c z e ń  K H E D Y To- m zacja m ająca na celu w erbowanie kredytów  dla na-

W Y C H  W  P O L S C E  i  11  • o -1 • ± . ■ . 1szego handlu  zagranicznego r O ile insty tucja  tak a  
m a stać na  straży organizacji kredytow ej w przyw ozie i wywozie, roz­
w iązanie problem u winno pójść w dwóch kierunkach. Primo dla po­
p ierania  naszego w ywozu stworzyć należy w  Polsce instytucję dla 
ubezpieczeń kredytów  wywozowych na wzór angielski. Secundo dla 
popierania naszego przywozu, którego podstawę stanowić powinien 
k redy t zagraniczny, a  więc w ykorzystanie zagranicznych kapitałów  w 
naszym  handlu  zagranicznym , winno się stworzyć instytucję, m ającą 
na  celu udzielanie gw arancji za im porterów  polskich wobec instytucji 
kredytow ych zagranicznych. Insty tuc ja  gw arancji kredytow ych w  
handlu  im portowym  — jak  dotychczas — w  żadnym  k ra ju  nie istnie­
je, rola jednak, ja k ą  może ona odegrać, byłaby, dla naszego handlu  nad- 
w yraz doniosła. Zrozumiałe jest, że wym ieniona insty tucja  gw arancyjna 
nie m iałaby podstaw  istnienia w  krajach, w k tórych nadm iar k ap ita ­
łów nie znajduje zatrudnienia. Polska natom iast, jako k ra j wym aga-



jący  obcych kapitałów , znaleźć w inna sposób organizacji m ającej na 
celu werbowanie zagranicznych kapitałów , k tóre w  pierw szym  rzę­
dzie, jako najłatw iejsze do uzyskania, będą m iały charak ter k re­
dy tu  towarowego, a  niezależnie od tego, w inny pójść s taran ia również 
w  k ierunku werbowania kredytów  zagranicznych o charakterze finan­
sowym.

K ażda z wymienionych organizacji, a więc insty tucja  ubezpieczeń 
kredytów  eksportowych i insty tucja  gw arancji zagranicznych kredy­
tów  importowych, m a odrębne zadanie do spełnienia i z tego względu 
w inna być trak tow ana oddzielnie. W w ypadku zaistnienia ich obu — 
stanow ić w inny dwie osobne osobowości praw ne, gdyż konieczność da­
leko idącej specjalizacji w ym aga osobnego ich traktow ania. P ierw sza 
bowiem insty tucja jako punk t w yjścia bada swych kontrahentów  k ra ­
jow ych i analizuje rynek  w ew nętrzny, druga insty tucja  natom iast m ia­
łaby  na celu w erbowanie kontrahentów  zagranicznych dla finanso­
w ania naszego przyw ozu, w którym  to w ypadku analiza zagranicznych 
rynków  kapitałow ych stanow iłaby o powodzeniu te j instytucji.



A K T U A L I A

STRUKTURA ZAWODOWA LUDNOŚCI MIASTA PORTOWEGO GDYNI

Struktura zawodowa ludności miasta Gdyni jest problemem o tyle specjal­
nym, że Gdynia po pierwsze nosi charakter miasta portowego, a po wtóre znaj­
d u je  się w fazie intensyw nej rozbudowy. Gdynia nie może być w tym w y­
padku podciągnięta pod szablon któregokolwiek z miast Polski, ani nawet z por­
towych miast zagranicznych. Liczby dotyczące ludności miasta Gdyni są zupełnie 
inne.

Źródła dotychczasowe, dotyczące omawianego zagadnienia, przedstawiały się 
nader skromnie. Najobfitszy w tym względzie m ateriał przynoszą w yniki II Po­
wszechnego Spisu Ludności z dnia 9. XII. 1951 r., opracowane przez Główny Urząd 
Statystyczny dopiero w roku 1935 i opublikowane w Wiadomościach Statystycznych  
(zeszyt 35 z 1935 r.) oraz w Boczniku Statystycznym Gdyni 1934 — 1935.

Nowsze dane, odnoszące się do roku 1933, obliczone są na podstawie m ateria­
łów znajdujących się w Ubezpieczalni Społecznej. N iestety opracowania u ryw ają 
się na roku 1933, gdyż UbezpieCzainiai Społeczna w Gdyni z tymczasową siedzibą 
w W ejherowie, obejm ująca teren powiatów morskiego i kartuskiego oraz miasta 
Gdyni, w  swoich opracowaniach statystycznych nie w yodrębnia Gdyni, najnie- 
słuszniej łącząc dane odnoszące się do dwu tak  niewspółmiernych terenów. O bli­
czenia dotyczące struk tury  zawodowej mieszkańców Gdyni ubezpieczonych 
w Ubezpieczalni Społecznej opublikowane zostały w Rocznikach Statystycznych  
Gdyni w rozdziale „Praca".

D opiero w y n ik i Spisu Ludności m iasta G dyni z dnia 19. Y. 1936 r. stanow ią  
is to tn y  i  n a jak tu a ln iejszy  m ateriał, obrazujący strukturę zaw odow ą G dyni. Jak­
k o lw iek  m ateriał sp isow y został opracow any przez G łów ny U rząd S ta tystyczn y  
z dość znacznym  opóźnieniem  i d otyczy  sy tu a cji z przed dw óch i  p ó ł lat, n iem niej  
stanow i jed n ak  jed y n e  podstaw ow e źródło, obrazujące badane zagadnien ie w  licz ­
bach  szczegółow ych . P ow szechne sp isy  ludności, od byw ające się w  P olsce w  od ­
stępach  10-letnich, stonow ią jed y n e  m iarodajne źródło, dotyczące w szelk ich  za­
gadnień  ludnościow ych , a  w  szczególności zatrudnienia. D ane dla G dyn i z roku  
1931 b y ły  zu p ełn ie  n iew ystarczające  i  w ob ec  tego  w yją tk ow o  dla G dyni przepro­
w adzono spis ludności w  p o łow ie  okresu m iędzy pow szechnym i sp isam i ludności 
la t 1931 i  1941. O siągn ięty  m ateria ł do ch w ili opracow ania w yn ik ów  spisu ludno­
śc i 1941 roku b ęd zie  słu ży ł jako  podstaw a do w szelk ich  poczynań  gospodarczych  
i  z tego w zględ u  uw ażać go m ożem y za n a jlep szy  w obec braku m ożności o sią g n ię ­
cia innych , b ardziej ak tualnych  cyfr.



M ateriał poniższy oparty jest na danych nadesłanych przez Główny Urząd 
Statystyczny przed ogłoszeniem oficjalnych wyników spisu ludności. Mogą zatem 
powstać pewne nieznaczne różnice, nie wpływające jednak  na całość rozważań.

W opracowaniu naszym uwzględnimy wyłącznie ludność zawodowo czynną, 
pom ijając bezrobotnych i zawodowo biernych.

Liczba zawodowo czynnych w Gdyni wynosi 36 tys. osób, wobec 84 tys. 
mieszkańców m iasta Gdyni w dniu 19 m aja 1936 r. Zawodowo -czynni stanowią 
43% ogólnej liczby mieszkańców Gdyni. W innej relacji] wypada, że na u trzy­
maniu jednej osoby zawodowo czynnej znajduje się przeciętnie 1,3 osób (łącznie 
z bezrobotnymi).

Kobiety zatrudnione są w Gdyni w liczbie 8 tys., czyli w ogólnej liczbie 
zawodowo czynnych stanowią 22'%.

Zawodowo czynnych z punktu widzenia stanowiska społecznego dzielimy 
na kilka grup, przyjętych przez Główny Urząd Statystyczny. Są to grupy 
następujące:

sam odzieln i zatrudniający s iły  najem ne, 
sam odzieln i n ie  zatrudniający sił najem nych,
pom agający  członkow ie rodzin pr,zy sam odzielnych  zatrudniających  s iły  

najem ne,
pom agający  członkow ie rodzin przy sam odzielnych  n ie  zatrudniających  

sił n ajem nych , 
najem ni pracow n icy  um ysłow i, 
n ajem n i robotnicy, 
chałupnicy,
in n i (tj. ci, k tórych  stanow isko społeczne n ie  zostało określone, oraz ci, k tó ­

rych stanow isko społeczne n ie  je s t  w iadom e).
W szyscy  s a m o d z i e l n i  łączn ie  z pom agającym i członkam i rodzin sta­

now ią razem  6 tys. osób, c z y li 17‘% w szystk ich  zaw odow o czynnych . W  szczegól­
ności sam odzieln i za trudn iający  stanow ią 1 353 osób, n ie  zatrudn iający  — 4 082 
osób, pom agający  członk ow ie rodzin przy sam odzielnych  zatrudn iających  —  255 
osób, przy  n ie  zatrudniających  — 388 osób. K ob iety  w  grupie sam odzielnych  
i pom agających  członków  rodzin stanow ią b lisko  2 tys. osób, c z y li 30% te j grupy. 
U dział k ob iet w  te j  gru p ie społecznej je s t n a jw ięk szy  (pom ijając grupę „innych").

P r a c o w n i c y  u m y s ł o w i  stanowią liczbę 5,5 tys. osób, czyli 15% 
ogólnej liczby zawodowo czynnych. Kobiet w te j grupie jest 1,2 tys., czyli 21% 
ogólnej liczby pracowników umysłowych.

L iczebność g r u p y  r o b o t n i c z e j ,  (razem  z chałupnikam i, k tórych  za ­
rejestrow ano 50) stanow i 23 tys, osób, c zy li 65% ogó ln ej liczb y  zaw odow o czy n ­
nych. K obiet robotnic je s t  4,5 tys., co w  danej grupie w yn osi 19‘%.

W reszcie g r u p a  „ i n n y c h“, n ieliczn a  zresztą, liczy  1,2 tys. osób, w tej  
liczb ie  o  n iew iadom ym  stanow isku  społecznym  za led w ie  61 osób. W ogólnej 
liczb ie  zaw odow o czynnych  liczba „innych" w yn osi 3%. K obiety stanow ią tu 
0,4 tys., c zy li 36% ca łe j grupy.

W ramach wymienionych i omówionych grup, odnoszących się do stanowiska 
w zawodzie będziemy rozpatryw ali zatrudnienie w poszczególnych działach i ga­
łęziach zawodu głównego. Liczby bezwzględne przedstaw ia tablica 6.



Tabl. 6. Ludność czynna zawodowo1 według zawodu głównego i stanowiska
społecznego

Działy zawodu Ogó­
S om odzie ln i

P o m ag a jący  
cz łonk . ro d z in y  
p rz y  sam odz .

P ra c o ­
w nicy Bobotni-

cy  i ch a­
łu p n icy

In n i
łem za tru ­

d n ia jący  
obce s ity

n ie  za­
tru d n ia ­
ją c y  ob ­
c y c h  sil

p rz y  za­
tru d n ia ­
ją c y c h

przy  n ie  
z a tru ­
d n ia ­

ją c y c h

u m y ­
słow i

O g ó ł e m  ........................... 36 034 1353 ;4 082 255 388 5 540 23 214 1202
Rolnictwo, ogrodnictwo, leś­

nictwo .................................. 842 67 101 19 68 22 496 69
R y b a c t w o ........................... 202 15 61 5 2 13 105 1
Przemysł i rzemiosło . 12 029 563 1 235 94 73 599 9 461 4
Handel i ubezpieczenia . 5 907 466 2 045 114 209 1 156 1914 3
Komunikacja i transport 8 310 109 292 5 19 1832 6 051 2
Służba publiczna, kościół, 

organizacje i instytucje 
s p o ł e c z n e ........................... 1 654 17 24 945 668

Szkolnictwo, wychowanie, o- 
św iata pozaszkolna, nauka 
i  literatura, sztuka, prasa, 
widowiska . . . . 562 8 73 3 1 333 144

Lecznictwo, profilaktyka, h i­
giena osobista i lokali, 
oczyszczanie ulic, opieka 
s p o ł e c z n a ........................... 1 027 104 242 15 16 150 500

Służba domowa . . . . 2 415 — — — — — 2 415 —
Utrzym ujący się bez pracy 

zarobkowej . . . . 1 072 _ _ _ _ _ 1072
Zawód niewiadomy . 2 024 4 9 — — 490 1 460 51

>) Ł ączn ie  z bezro b o tn y m i, k tó rz y  u tra c ili  p ra c ę  w  G dyni.

Analiza powyższej tablicy dostarcza interesującego m ateriału, którym  w n a j­
ogólniejszych jego fragmentach dzielimy się z czytelnikami.

Rozpatrujem y najpierw  zatrudnienie w poszczególnych działach zawodu 
głównego. Na czoło wysuwa się tu  przemysł i  rzemiosło, zatrudniające 33,4% 
ogólnej liczby zawodowo czynnych. Następnie idzie kom unikacja i  transport — 
zatrudniające 23,0%; handel i ubezpieczenia zatrudniają 16,4%. Te trzy  działy 
zawodu głównego zatrudniają razem blisko %  ogółu zawodowo czynnych miesz­
kańców Gdyni. Pozostałe działy obejm ują znacznie mniej: służba domowa — 
6,7%, służba publiczna — 4,6%, utrzym ujący się bez pracy zarobkowej — 3,0%, 
zdrowie i  opieka społeczna — 2,8%, rolnictwo, ogrodnictwo i leśnictwo — 2,3%, 
oświata i ku ltu ra  — 1,6%, rybactwo — 0,6%, zawodu nieznanego — 5,6%.

Kolejność dalszej analizy układam y według wielkości działów zawodu 
głównego.

P r z e m y s ł  i  r z e m i o s ł o  zatrudniają  ogółem  12 tys. osób. R obotnicy  
w tym  d zia le  stanow ią 79%, pracow nicy  u m ysłow i 5%, resztę, tj. 16%, stanow ią  
sam odzielni.



Tabl. ?. Ludność zatrudniona w  przem yśle i rzemiośle

Gałęzie przemysłu
O gó­

S am odzieln i
P o m ag a jący  

cz ło n k . ro d z in y  
p rz y  sam odz.

P raco
w n icy

R o b o t­
n icy

In n i
łem z a tru ­

d n ia ją c y  
obce s ity

n ie  za ­
tru d n ia ­
ją c y  ob ­
cych  sil

p rzy  z a ­
tr u d n ia ­

ją cy ch

przy  n ic  
z a tru ­
d n ia ­
jących

um ysło
w i

i c h a  
tu p n icy

O g ó ł e m  ........................................ 12 029 563 1235 94 73 599 9 461 4
Metalowy i  maszynowy . 1 012 64 115 6 13 55 739 —
C h e m i c z n y ........................... 295 4 4 1X 2 45 239 —
M ineralny ........................... 323 14 15 2 1 13 278 —
Drzewny ........................... 714 53 164 7 4 17 468 1
O d z i e ż o w y ........................... 1 229 157 584 10 27 — 450 1
S p o ż y w c z y ........................... 1 564 105 68 44 11 89 1246 1
P o lig ra f ic z n y ........................... 135 16 21 4 3 13 48 —
Budowlany ........................... 6 222 143 244 18 10 248 5 558 1
Elektrow nie, gazownie, wo­

dociągi . . . . . 399 _ _ _ _ 102 297 _
I n n e ........................................ 136 7 20 2 2 17 88 —

Zgodnie z charakterem  b u d u jącej się G dyni g łów ną p ozycję  zajm u je  tu 
p rzem ysł budow lany. Zatrudnia on 6 222 osoby, w  tym  89% stanow ią robotnicy. 
W ogóln ej liczb ie  zaw odow o czynn ych  przem ysł bu dow lany zatrudnia 17%, robot- 
nicy , zatrudnien i w  tym  przem yśle, stanow ią 24% ogó ln ej liczb y  zatrudnionych  
robotników , 16% ogó ln ej liczb y  zaw odow o czyn n ych  oraz 7% ogó ln ej liczb y  
m ieszkańców  m iasta G dyni. Jest to grupa, jak  z liczb  w ynika, najpow ażn iejsza , 
odgryw ająca  dom inującą rolę n a  gdyńsk im  rynku  pracy. P rzechodząc do liczb  
bardziej szczegółow ych  w  p rzem yśle  budow lanym , przedstaw iam y liczb y  odno­
szące się do poszczególnych  rodzajów  budow nictw a.

Tabl. 8. Zatrudnieni w przem yśle budowlanym według rodzaju budownictwa

Rodzaj budownictwa
Liczba zatrudnionych
ogółem robotnicy

Budownictwo ziemne . . . . 1 759 1689
Budownictwo domów . . . . 2 979 2 705
Instalacje ........................................... 331 259
Malarstwo i tapeciarstwo 368 261
Z d u ń s tw o .................................................... 62 38

Następnym z kolei co do liczby robotników jest przemysł spożywczy. Za­
trudnia on 1 564 osoby, w  tym  1 246 robotników. W  te j liczbie piekarnie da ją  
zatrudnienie 231 robotnikom, rzeźnictwo i ubój bydła — 205 robotnikom, suszar­
nie i dojrzewalnie owoców oraz łuszczarnia ryżu — 264 robotnikom, przemysł 
rybny — 400 robotnikom (w te j liczbie 274 kobietom).

Przemysł odzieżowy zatrudnia ogółem 1 229 osób. W  te j gałęzi przemysłu 
i  rzemiosła poważną liczbę stanowią samodzielni rzemieślnicy, a mianowicie 641. 
Przeważnie są to rzemieślnicy nie zatrudniający sił najemnych. Liczba robotni­
ków pracujących w przem yśle i  rzemiośle odzieżowym wynosi 450. Liczba ta 
składa siię z 340 mężczyzn i  110 kobiet.



P rzem yśl m eta low y i m aszynow y d aje zatrudn ien ie  1012 osobom , w  tym  
robotn icy stanow ią trzy  czw arte. N a jliczn ie j zatrudn iającym i rodzajam i tego  
przem ysłu  je s t  ślusarstw o oraz budow a i  napraw a statków .

Przemysł drzewny zatrudnia 714 osób, w tym 468 robotników. Liczba samo­
dzielnych wynosi 217. Główną rolę w tym przemyśle w sensie liczby zatrudnio­
nych  odgrywa stolarstwo i wyrób mebli zwykłych.

W ym ien ione cztery  ga łęz ie  przem ysłu  zatrudniają  ogółem  81;% w szystk ich  
Zatrudnionych w  p rzem yśle  i rzem iośle. Jak w idać, pozosta łe  ga łęz ie  p rzem ysłu  
i  rzem iosła pod w zględem  zatrudnienia  m ają stosunkow o m n iejszą  w agę.

Przechodzim y do drugiego w ie lk ieg o  działu  zatrudnienia  w  G dyni. Jest to  
k o m u n i k a c j a  i t r a n s p o r t

Tabl. 9. Ludność zatrudniona w  k om unikacji i transporcie

Gałęzie zawodu
Ogó­

Samodzielni
Pomagający 

członk. rodziny 
przy samodz. Praco­

wnicy
Robot­

nicy Inni
łem zatru­

dniający 
obce siły

nie za­
trudnia­
jący ob- 
cyi hsił

przy za­
trudnia­
jących

przy nie 
zatru­
dnia­
jących

umysło­
wi

i chału­
pnicy

O g ó ł e m  ........................... 8 310 109 292 5 19 1 832 6 052 2

Poczta i telekom unikacja . 429 — — — — 220 209 —
Żegluga morska . . . . 1 285 2 2 — 1 327 953 —
Cumowanie statków’ . 38 2 — — — 1 35 —
Kolej . . . . . . . 1 055 — — — — 238 817 —
Autobusy miejska© . 100 — — — 11 88 1
Taksówki, transport konny

i samochodowy 649 69 246 3 17 6 308 —
Tow. transp.-eksped. (prócz 

żeglugi morskiej) oraz do­
3 323my składowe . . . . 4 195 34 7 2 1 828 —

Adm inistracja i  dozór portu 490 — — — — 181 308 1
I n n e ........................................ 69 2 37 — — 20 10 —

W  dzia le  tym  znajd u je  zatrudnien ie 8,3 tys. osób, w tym  robotnicy stanow ią  
73% , p racow nicy  u m ysłow i 22%, sam odzieln i w  tym  w ypadku  stanow ią n iepokaźny  
odsetek, w yn oszący  5;%.

G łów ne zatrudnien ie zarów no robotnikom , ja k  rów nież pracow nikom  u m y ­
słow ym  dają  tow arzystw a tran sp ortow o-ekspedycyjne (pom ijam y tu tow arzystw a  
żeg lu g i m orskiej) oraz dom y składow e. O gółem  zatrudniają  on e 4,2 tys. pracow ni­
ków , w  tym  robotnicy stanow ią 78%, a p racow nicy u m ysłow i 20%. W  liczb ie  
ogólnej zatrudnionych w  k om unikacji i transporcie tow arzystw a transportow o- 
ek sp ed ycy jn e  i  dom y sk ładow e zatrudniają  51%, a liczba robotników  zatrudnio­
nych przez te  przed sięb iorstw a stanow i 54% ogó ln ej liczb y  robotników  zatrudnio­
nych w  k om u n ik acji i  transporcie.

Ż egluga m orska zatrudnia  ogółem  1,3 tys. osób na  statkach i  w  ad m in istracji 
przedsiębiorstw . R obotn icy i  m arynarze stanow ią 74% ogólnej liczb y  zatrudnio­
nych  w  żegludze m orsk iej, resztę, tj. 26;%, stanow ią pracow nicy  um ysłow i.

Trzecim  pow ażnym  pracodaw cą w  te j g a łęz i zaw odu je s t k o lej, zatrudnia­
jąca  1 tys. osób, w  te j liczb ie  80% pracow ników  fizyczn ych , a 20% p racow ników  
um ysłow ych.

N ależa łob y  jeszcze  w ym ien ić  liczbę zatrudnionych przy  taksów kach, trans­
porcie konnym  i  sam ochodow ym , w ynoszącą  0,7 tys. osób, w  tym  robotników  
0,3 tys. osób i sam odzielnych  0,4 tys. osób.



P ozosta łe  g a łęz ie  w  dzia le  kom unikacji i transportu, zatrudniające ogółem  
n ieco  ponad 1 tys. osób, n ie  stanow ią przedm iotu w ięk szego  zainteresow ania, 
a liczb y  dotyczące tego zatrudnienia znajdują  si|ę w  w y że j zam ieszczonej tablicy.

H a n d e l  i u b e z p i e c z e n i a  — jest to trzeci z k o le i w ie lk i dział na 
rynku pracy w  G dyni. Zatrudnia on  b lisko 6 tys. osób, w  tym  42% sam odzielnych, 
5% pom agających  członków  rodzin, 20% pracow ników  u m ysłow ych  oraz 3% pra­
cow n ik ów  fizycznych .

Tabl. 10. Ludność zatrudniona w handlu i ubezpieczeniach

Gałęzie zawodu
Ogó­

Samodzielni
Pomagający 

cztonk. rodziny 
przy aamodz.

Praco­
wnicy

Robot­
nicy Inniłem zatru­

dniający 
obce sity

me za­
trudnia­
jący ob­
cych sit

przy za­
trudnia­
jących

przy nie 
zatru­
dnia­

jących

o3 i cha­
łupnicy

O g ó ł e m ........................ 5 907 466 2 045 114 209 1 156 1914 3
Handel towarowy 
Domy czynszowe oraz hote­

le, pensjonaty i  zakłady

2 982 273 1 097 77 191 475 867 2

gastronomiczne 212 5 175 835 34 15 164 902 —
Handel pieniężny 247 1 2 — — 200 43 1
Prywatne ubezpieczenia 74 1 1 — — 65 7 —
Pośrednictwo . . . . 240 9 86 — 2 104 39 —
MaklerstWo okrętowe 116 1 — — — 98 17 —
I n n e .................................. 123 6 24 3 1 50 39 —

G łów ną gałęzią  je s t  tu handel tow arow y, w  k tórym  pracu je  ogółem  3 tyS. 
osób. Bardzo pow ażną rolę od gryw ają  tu w łaśc ic ie le  przedsięb iorstw  handlow ych  
i cz łonk ow ie rodzin im  pom agający, stanow iąc 54*% zatrudnionych  w  handlu  
tow arow ym ; m niejszość stanow ią pracow nicy u m ysłow i — 17% —  i p racow nicy  
fizyczn i —  29>%.

D om y czyn szow e oraz hotele, pen sjon aty  i  zak łady  gastronom iczne zatrud­
n iają  ogółem  2,1 tys. osób, w  tym  1 tys. kobiet. W yodręb n iając z w ym ien ion ej  
liczb y  zak ład y gastronom iczne, stw ierdzam y, że zatrudniają  on e 0,9 tys. osób, 
h otele  zaś i  p en sjon aty  0,2 tys. osób. W te j ga łęzi pracy pow ażną cyfrę  stanow ią  
sam odzieln i w raz z pom agającym i członkam i rodzin — 52%, pracow nicy um ysłow i 
— &% i  p racow nicy fizyczn i — 40%.

P ozostałe dzia ły  p odajem y w  następu jących  tablicach:

Tabl. 11. Ludność zatrudniona w  służb ie  p u b licznej, k ościele , organizacjach  
i  in sty tu cjach  sp ołecznych

Gałęzie zawodu
Ogó­
łem

S am odzie ln i
P o m aga jący  

cz ło n k . ro d z in y  
p rzy  sam odz .

P ra c o ­
w n icy

um ysło ­
wi

R obot­
n ic y  

i cha­
łu p n icy

In n i
z a tru ­

d n ia jący  
obce s iły

n ie  za ­
tru d n ia ­

ją c y  ob ­
cy c h  sił

p rz y  z a ­
tru d n ia ­
ją cy ch

p rzy  n ie  
z a tru ­
d n ia ­

jący ch

O g ó ł e m ........................................ 1654 17 24 _ _ 945 668 _
Samorząd terytorialny . 408 — — — — 264 144 —
Administracja państwowa . 186 — — — — 157 29 —
Sąd, adwokatura, notariat . 189 16 21 — — 133 19 —
Bezpieczeństwo publiczne . 569 — — — — 210 359 —
Duchowieństwo . . . . 51 — — — — 51 — —
I n n e ................................... 251 1 3 — — 130 117 —



Tabl. 12. Ludność zatrudniona w  szkolnictwie, wychowaniu, oświacie pozaszkolnej, 
nauce, literaturze, sztuce, prasie i widowiskach

G ałęzie  zaw odu
O gó­

łem

S am odzie ln i
P om aga jący  

cz ło n k . ro d z in y  
p rz y  sam odz.

P ra c o ­
w nicy
um y­
słow i

R obo t­
n ic y  i 

c h a łu p ­
n icy

In n i
z a tru ­

d n ia jący  
obce  s iły

n ie  za ­
tr u d n ia ­
ją cy  ob ­
cy c h  sil

p rzy  za- 
tru d n ia - 
j ący ch

przy  n ie  
z a tiu - 
dn ia -
ją cy ch

O g ó ł e m  ........................................ 562 8 73 3 1 333 144 —

S z k o l n i c t w o .............................. 330 2 8 1 — 242 77 —
P r a s a .............................................. 66 3 8 2 — 30 23 —
W i d o w i s k a .............................. 44 2 11 — 1 9 21 —
I n n e ............................................. 122 1 46 — — 52 23 —

Tabl. 13. Ludność zatrudniona w  lecznictwie, profilaktyce, higienie osobistej 
i  lokali, oczyszczaniu ulic, opiece społecznej

Gałęzie zawodu
Ogó­
łem

S am odzie ln i
Pom aga jący  

cz lonk . ro d z in y  
p rz y  sam odz.

P raco ­
w n icy
u m y ­
słow i

R obot­
n ic y  

i ch a­
łu p n icy

In n i
za tru ­

d n ia jący  
obce s iły

.n ie  za ­
tru d n ia ­
ją c y  ob - 
!cych sił

p rz y  z a ­
tru d n ia ­

ją c y c h

przy  n ie 
z a tru ­
d n ia ­

ją cy ch

O g ó ł e m ........................ 1027 104 242 15 16 150 500 _
Lecznictwo i profilaktyka . 322 17 85 4 1 117 98 —
Fryzjerstwo i kosmetyka 292 60 54 5 4 3 166 —
Pralnie, prasowalnie, magle 256 23 103 6 11 5 108 —
Oczyszczanie ulic 96 — — — — 11 85 —
Zakłady opieki społecznej . 37 — — — — 7 30 —
I n n e .................................. 24 4 — — — 7 13 —

P ozostaw iając dalszą analizę tych  dzia łów  czyte ln ik ow i, przechodzim y do 
przed staw ien ia  udziału  p oszczególnych  grup społecznych  w  działach  zaw odu  
głów nego.

N ajw ięk sza  grupa społeczna, tj. r o b o t n i c y ,  obj|ęci liczbą 23 tys. osób, 
zatrud n ien i są g łów n ie  w  p rzem yśle i  rzem iośle, a m ianow icie  w  40,8%, następ ­
n ie  w  kom unikacji i  transporcie — 26,0%, jak o  służba dom ow a —  10,4%, w  handlu  
i  ubezp ieczeniach  — 8,2;%, w e  w szystk ich  pozostałych  działach  razem  — 14,6%.

P r a c o w n i c y  u m y s ł o w i  zatrudnien i są g łów n ie  w  k om unikacji
i  transporcie — 31,1;%, n astępn ie w  handlu  i  ubezp ieczeniach  — 20,9%, w  służb ie  
pu b liczn ej — 17,1%, w służb ie zdrow ia i op iek i społecznej — 6,0% i  w  pozosta­
ły ch  działach  — 24,9%.

P r a c o w n i c y  s a m o d z i e l n i  zatrudn iający  i  n ie  zatrudn iający  sił 
obcych  grupują się g łów n ie  w  dw u działach, a m ianow icie w  handlu  i  ubezp iecze­
n iach  oraz w  przem yśle  i  rzem iośle. Te dw a d z ia ły  obejm ują  76% pracow ników  
sam odzielnych  zatrud n iających  s iły  n ajem ne oraz 80% nie zatrudn iających  sił 
najem nych . W  podobnych relacjach  u k ładają  się liczb y  d otyczące podziału  na  
d zia ły  p om agających  członków  rodzin przy sam odzielnych.

Jeżeli chodzi o „i n n y  c h“, k tórych  stanow isko społeczne n ie  je s t o k reślo ­
ne, to należą  oni w  89% do działu  „u trzym ujących  się bez pracy zarobkow ej". 
N iew ie lk a  ich  część, a  m ianow icie  fr%, odnosi się do działu  „rolnictwa". Są to tak  
zw an i „dożyw otn i rolnicy".



W ten  sposób zak ończyliśm y analizę rynku pracy w  G dyni.
Jeżeli ch cielib yśm y zaktualizow ać dane po dzień  dzisiejszy , tj. do chw ili, 

gdy liczba ludności G dyni p rzekroczyła  100 tys, osób, napotkalib yśm y na w ie lk ie  
trudności. N iezm iern ie trudno bow iem  ustalić, ja k ie  d zia ły  i g a łęz ie  p racy  zostały  
zasilon e now ym  elem entem  nap ływ ow ym  do G dyni. Z upełnie b łędne b y łob y  pod­
n ies ien ie  w szystk ich  d ziałów  zaw odu g łów nego proporcjonaln ie w  stosunku do 
wzrostu liczb y  m ieszkańców . Toteż przy rozw ażaniach nad zagadnien iam i ludno­
ściow ym i G dyni z punktu  w idzen ia  rynku pracy uw ażam y m ateriał nasz za jed y n y  
i istotny , d a jący  dość w iern y  obraz struktury zaw odow ej ludności m iasta  porto­
w ego G dyni.

B. Polkowski

PRZEŁADUNEK PORTOW Y W ŚWIETLE OBOW IĄZUJĄCEGO  
USTA W O D AW STW A  I ORZECZNICTWA

Z p ojęciem  przeładunku portow ego spotykam y się po raz p ierw szy  w  art. 2 
rozporządzenia P rezydenta  R.P. z dnia 27 październ ika 1933 roku o pracy robotni­
ków  portow ych  w  G dyni D z. U.R P. nr. 85. poz. 646i w  zw iązku  z określen iem , k o ­
go n a leży  uw ażać za robotnika portow ego. W  zasadzie p rzy  przeładunku porto­
w ym  m usi b yć  zatrudniony robotnik portow y, w yróżn ia jący  się spośród sza­
rej m asy robotników  dużym i p rzyw ilejam i. Od te j zasady m ogą b yw ać od ch y le­
n ia  np. w  razie zu pełnego  w yczerp an ia  kontyngentu  robotników  portow ych  pod­
czas w zm ożonego ruchu w  porcie, k ied y  sięgn ąć trzeba do zapasu robotników  n ie  
p osiadających  kart portow ych  z tak  zw an ej grupy p osiłk ow ej, u tw orzonej przy  
P ortow ym  B iurze P ośrednictw a P racy, oraz robotników , będ ących  w  ew id en cji 
lądow ego B iura P ośrednictw a P racy. D a lsze  odstępstw a od te j zasad y p rzew id u je  
n ow y p ro jek t u staw y o robotniku portow ym , m ianow icie ż e  rozporządzenia w y ­
k on aw cze będą m ogły  określić  w yp ad k i dokonyw ania przeładunku portow ego rów ­
n ież  za  pom ocą za łog i w łasn ej statku lub robotników  n ie  b ęd ących  robotnikam i 
portow ym i.

C hcąc b liże j zapoznać się z kryteriam i, k tóre znam ionują p rzeładun ek  portow y, 
siągnąć n a leży  do rozporządzenia w yk on aw czego  M inistra P rzem ysłu  i  H andlu  
z dn ia  31 m arca 1934 roku (w ydanego w  porozum ieniu  z M inistrem  O piek i Społecz­
nej) o ustalen iu  p o jęc ia  przeładunku portow ego i  p od zia le  robotników  na  
kategorie  zaw odow e (D z. U.R.P. nr 32, poz. 290).

Za przeładun ek  portow y uw aża  się czynności, w yk on an e w  ob rocie porto­
w ym , w  o b ręb ie  portu i zw iązane bezpośrednio z ładow aniem  ładun ków  n a  statk i 
m orskie, rzeczn e i  w szelk iego  rodzaju  inne urządzenia przew ozow e w odne, jak  
rów nież urządzen ia  lądow e, przeznaczone do przew ozu, ■— czyn n ości zw iązane  
z w y ład ow yw an iem  ładu nków  z urządzeń w ym ien ion ych  p ow yżej, — czynności 
zw iązane ze sk ładow aniem , w ydaw aniem , uk ładaniem  i  przenoszen iem  ładun ków  
w  m agazynach i na p lacach sk ładow ych  dla d a lszego  przew ozu drogą w odną lub  
lądow ą z w yłączen iem  czynności, zw iązanych  z  przerabianiem , przepakow yw a­
n iem  i  sortow aniem  tow arów  w1 m agazynach  zak ładów  przem ysłow ych , a w reszcie  
— czyn n ości zw iązane z bunkrow aniem , czyszczen iem  i  balastow an iem  statków . 
N atom iast p o jęc ie  przeładunku portow ego w  rozum ieniu  tegoż rozporządzenia n ie



ob ejm uje czynn ości personelu  techn icznego, ob sługującego  p ortow e urządzenia  
przeładunk ow e oraz dozorców  w  m agazynach i na p łacach  sk ładow ych.

P o tak szczegółow ym  w yliczen iu  czynności w ydaw ać b y  się m ogło, jakoby  
p ojęcie  przeładunku portow ego n ie  m ogło budzić żadnej w ątp liw ości, tym czasem  
w idzim y, że  rodzaje prac p rzeładunkow ych  są różnorodne i  n ieraz tak  skom pli­
kow ane, iż  jed n ak  w ątp liw ości tak ie  zachodzą. D om inującą rolę odgryw ają  zw y ­
czaje  m orskie, z k tórym i w  obrotach m orskich tak bardzo się liczym y, toteż u sta­
w odaw ca w  art. 72 cy tow an ego na w stęp ie  dekretu  o p racy  przezorn ie p rzew i­
dział, że  w sze lk ie  spory w  tym  zakresie rozstrzygać b ędzie U rząd Morski. K ilk a­
n aście  orzeczeń u sta la jących  b y ło  już przedm iotem  rozw ażań U rzędu M orskiego, 
a zainteresow an ie tym  zagadnieniem  z b ieg iem  czasu rośnie. Z orzeczeń  U rzędu  
w ynika, że  k ierow ał się on in terpretacją  śc ieśn iającą  przy u w zględn ien iu  dobrze  
zrozum ianego in teresu  portu i jego  konku ren cyjn ości w  stosunku do sąsiednich  
portów.

A n alizu jąc b liżej p ojęcie  przeładunku portow ego, uprzytom nić sobie należy , 
że w yliczon e w y że j czynn ości dokonane b y ć  m uszą n ie  ty lk o  na teren ie  portu, 
a le  nade w szystko  w  obrocie portow ym . O brót portow y ob ejm u je  z jed n ej strony  
przeładunek  tow arów  pochodzenia krajow ego, przeznaczonych na w yw óz drogą 
w odną, z drugiej — p rzeładunek  tow arów  przyw ożonych  drogą w odną do kraju. 
Innym i słow y na obrót portow y sk ładają  się w szystk ie  te  czynnik i, k tóre  przy­
czyn ia ją  się do zm iany środka kom unik acyjnego  w  obręb ie portu z lądo­
w ego  na w odny albo odw rotnie, lub też z w odnego na w odny. W  n ie liczn ych  bar­
dzo wrypadkach  m agazyn uje się chw ilow o na teren ie portu tow ary  pochodzenia  
krajow ego d la potrzeb G dyni i je j  okolicy. O czyw iście  przeładunek  tych  tow a­
rów  n ie  ma n ic  w spólnego z obrotem  portow ym , a zatem  czynności przeładunkow e  
nie m uszą b y ć  dokonyw ane przez robotników  portow ych, co słu szn ie  U rząd Mor­
sk i podk reślił w  jedn ym  ze sw ych  orzeczeń. C zynności zakładu przem ysłow ego  
w ew n ątrz  m agazynów , np. sortow anie, przepakow yw anie, przerab ian ie tow arów , 
korzystają , jak  już w y żej w spom niano, z pew nych  u lg  w  tym  znaczeniu, że  n ie  
zachodzi potrzeba zatrudniania tam robotników  portow ych. U rząd M orski 
w  sw ych  rozw ażaniach  szedł d a lej i  u sta lił, że w  zak ładzie przem ysłow ym , w  k tó ­
rym  w ytw arza  się rzecz now ą (w rozum ieniu  § 950 obow iązującego na  teren ie  
b y łe j  d zie ln icy  p ru sk iej kodeksu cyw iln ego), za ładunek  surow ca z urządzeń lądo­
w ych  do zakładu p rzem ysłow ego  lub w y ład u n ek  już przerobionego tow aru z za­
kładu przem ysłow ego na ląd ow e urządzenia przewrozow e m ogą b y ć  rów nież doko­
n yw an e przez zw7yk łych  robotników , w ychodząc ze słusznego założenia, że  
w  p ierw szym  w ypadku  obrót tow arow y rozpoczyna się z ch w ilą  załadow ania już  
przerobionego tow aru z m agazynu  na statek, w  drugim  zaś obrót tow arow y k oń ­
czy  się z chw ilą  w yładow ania  surow ca ze statku do zakładu przem ysłow ego. Za­
k ład p rzem ysłow y leżący  w  obręb ie portu n ie  m oże znaleźć się w7 Sytuacji gor­
szej, n iż zakład położony poza terenem  portu. O cena zaś, czy  p ow sta ła  rzecz  
now a, n a leży  każdorazow o do U rzędu M orskiego, tak  ja k  w  procesie  c y w iln y m ' 
do sędziego. W edług p rzy ję te j jud yk atu ry , np. przez sam o w ym łócen ie  lub w y łu ­
sk iw an ie  ow oców  n ie  otrzym am y jeszcze  rzeczy  now ej, jak  rów nież w  w ypadku, 
gd y  po połączen iu  k ilk u  rzeczy  ruchom ych rozdzie len ie ich nastąpić m oże bez  
żadnych trudności i  bez naruszenia i uszkodzenia ich istotnych  części sk ładow ych.

N a teren ie  portu gdyńsk iego, tuż w  pobliżu  jego  granic ad m in istracyjnych , 
a  m ianow icie u w y lo tu  u licy  P ortow ej zn ajd u je się m agazyn p ew n ej firm y, która  
w zasadzie je s t  przedsięb iorstw em  transportow ym  lądow ym , a ty lk o  w  sporadycz­



nych  w ypadkach trudni siję przeładunkiem  portow ym . T ow ary przyw ożone firm a  
ła d u je  na nabrzeżach do w agonów  za pom ocą robotników  portow ych, po czym  
przew ozi je  k o le ją  do sw ej bocznicy, a n astępn ie ład u je  je  do m agazynu. P ow ­
stała kw estia , czy  przy przeładunku z boczn ic do m agazynu i z m agazynu na d a l­
sze przew ozow e urządzenia lądow e firm a zatrudnić m usi robotników  portow ych. 
N a w n iosek  te j firm y U rząd M orski odpow iedział przecząco. W ażnym  w  tym  spo­
rze je s t  u sta len ie , że  m agazyn  ten  n ie  je s t m agazynem  portow ym  w  śc isłym  tego  
słow a znaczeniu. F irm a ta n ie  m oże b y ć  w  gorszym  położeniu, ja k  g d yb y  m agazyn  
sw ój postaw iła  na tereniie m iasta  o ok. 200 m w  głąb u licy  P ortow ej. In aczej nikt, 
n ie  m ający  specja lnego  in teresu  w  pobudow aniu m agazynu na teren ie  portu, n ie  
budow ałby tam, skoro w arunki p łacy  robotn iczej b y ły b y  znacznie gorsze, a prze­
cież  w ładzom  portow ym  w inno zależeć, b y  n aw et najbardziej oddalone od nabrze­
ży  p lace b y ły  zabudow ane. Mimo w o li nasuw a się m yśl podziału portu na strefy  
z tym , że im  d a lej od nabrzeży dokonuje się przeładunek, tym  m niej w inno się za­
trudniać robotników  portow ych . Jeżeli nadto się zw aży, że firm a przew ozi tow ar  
do boczn icy  k o leją , u sta len ie  U rzędu M orskiego, że obrót portow y kończy  się  
z chw ilą  załadow ania tow aru na w agon y na nabrzeżach, je s t słuszne.

W  ostatn ich  latach  m ożna b y ło  zaobserw ow ać c iek aw e zjaw isko, że  w yw óz  
ziem niak ów  om ijał skrzętn ie  G dynię, m im o że Polska, k raj w yb itn ie  rolniczy, 
za jm u je  trzecie  m iejsce  w  św iecie , o ile  chodzi o produkcję tego artykułu  ży w ­
nościow ego i w yw óz ten  m ógłby za jąć inn ą p o zy cję  w  naszym  b ilan sie  h an­
dlow ym . W yw óz tak i je s t  p rzedsięw zięciem  ty lk o  w  m in im alnej m ierze op łaca l­
nym  z uw agi na stosunkow o m ałą w artość towraru i m asow y jego  charakter, 
a bardzo często ze w zględu  na flu k tu ację cen rynkow ych  — n aw et deficytow ym . 
P rzy  b liższym  badaniu przyczyn  u cieczk i tego artyk u łu  okazało się, że  koszty  
przeładunkow e b y ły  u nas w yższe  an iżeli w  portach sąsiednich. F irm y przeładun­
kow e n atrafia ły  na trudności przy zapośredniczaniu  robotników  do n iek tórych  
prac z lądow ego Biura Pracy. P ozostaw iając jed n ak że stronę gospodarczą zupeł­
n ie  na uboczu, zauw ażyć należy , że  in ten cją  ustaw od aw cy b yło  za liczen ie  prac  
n ajc ięższych  do przeładunku portow ego, co w yn ik a  n ie  ty lk o  z ducha rozporzą­
dzenia w yk onaw czego  o u sta len iu  p ojęcia  przeładunku, a le  i  z ram ow ego rozpo­
rządzen ie P rezydenta  R. P. o  pracy robotników  portow ych, k tóre  w  art. 27 
upraw nia U rząd M orski do życiow ego  in terp retow an ia  norm  praw nych. Zdaniem  
U rzędu M orskiego n ie  będą portow ym i czynnościam i przeładunkow ym i' w szy stk ie  
czyn n ości przygotow aw cze do w łaściw ego  przeładunku portow ego, jak  np. przy  
przeładunku ziem niaków  dokon yw ane w ew nątrz m agazynu lub poza jego  obrę­
bem  czynności zw iązane z w ażeniem , suszeniem , sortow aniem , transportow aniem  
jeszcze  n iezdatnych  do sk ładow ania sk rzyń  lub w orków , a w reszcie  czyn ności 
zw iązane z m ontow aniem  i bandażow aniem  skrzyń. C iężko spracow ane ręce ro­
botn ika  portow ego n ie  nadają  się zupełn ie  do w yk on yw an ia  tych  czynności, a do 
niek tórych  z nich, jak  do zb ijan ia  i m ontow ania skrzyń, potrzeba w y k w a lifik o ­
w anych  stolarzy.

D alsze  w ątp liw ości n asuw ały  prace zw iązane z czyszczen iem  statków . Zda­
niem  orzekającego, n ie  ty le  czyszczen ie  kad łuba i  jeg o  m aszyn  n a leży  uw ażać  
za przeładun ek  portow y, ile  czyszczen ie  sam ych pom ieszczeń  przeładunkow ych. 
W reszcie U rząd M orski n ie  za liczy ł do p ortow ych  prac przeładunk ow ych  odb ija­
nia lodu ze statku zlodow aciałego. W motywraeh czytam y, że czynn ości te  zw ią ­
zane są śc iśle  z bezp ieczeństw em  statku, a w ięc  p iln e  i  w  zasadzie w yk on yw an e  
przez załogę. P race te n ie  w ym agają  żadnych kw alifik acji, a  czekan ie na robotni­



ków  zapośredniczonych dopiero  przez B iuro P ośrednictw a P racy , mogłoby p rzy ­
sporzyć stronom  zain teresow anym  dotkliwych, s tra t m ateria lnych .

T y le  na jw ażn ie jsze  orzeczenia U rzędu M orskiego.
M niej zw iązana z n in ie jszym  tem atem , a le  rów nie w ażna je s t kw estia 

p rze ładunku  tow arów  szypczendlerskich, to je s t tow arów  służących do zao p atry ­
w an ia okrętów  w  niezbędne do up raw ian ia  żeglugi a r ty k u ły  spożywcze i  technicz­
ne. Z okazji now elizacji u staw y  o p racy  robo tn ika portow ego i rozporządzeń w y ­
konaw czych zrzeszenie dostaw ców okrętow ych  w ystąpiło  z w nioskiem  w y ra ź­
nego w yłączenia czynności p rze ładunkow ych tych  tow arów  spod po jęcia  p rze ła ­
dunku  portow ego, sto jąc  na stanow isku, że dostaw y okrętow e uskuteczn iane są 
n iem al w yłącznie w  drobnych  p artiach  o w adze k ilk u  do k ilkudziesięciu  k ilog ra­
mów, że p rzv  odbiorze tow arów  obecny by ć  m usi w ykw alifikow any personel, 
um ie jący  n ie ty lko  tow ary  przenieść bez uszkodzenia, ale zna jący  zarazem  
w szystk ie w łaściw ości tow arów  i  w ym agania kapitanów , a  w reszcie że poza zw y­
kłym i czynnościam i p rze ładunkow ym i do obow iązku personelu  należy  usku tecz­
n ian ie  tak ich  czynności, ja k  przy jm ow anie  od kapitanów  pośw iadczeń dostaw y 
tow arów , należności za tow ar, rek lam acji, a często i  dalszych zam ówień, o k tó ­
rych  k ap itan  zapom niał. M otyw y zrzeszenia są rzeczow e i p rzekonyw ujące, n ie ­
m niej je d n ak  żądanie w yraźnego w yłączenia tych  czynności spod po jęc ia  p rze ­
ład u n k u  portow ego je s t n ieuzasadnione, czynności tych  bowiem  do p rze ładunku  
portow ego zaliczyć nie można. Ł adunkiem  w  szerokim  tego słowa znaczeniu, 
w rozum ieniu  czw arte j księgi kodeksu handlowego, są tow ary, k tó re  się przew ozi 
d rogą w odną, k tó re  m a ją  być przew iezione lub  k tó re  b y ły  przew iezione tą  drogą. 
Tym czasem  tow ary  szypczendlerskie n ie  są przeznaczone do przewozu, a  raczej 
do um ożliw ienia żeglugi, a zatem  nie są ładunkiem . W  konsekw encji rozporzą­
dzenie to  nie m a do nich zastosow ania za w y ją tk iem  p rze ładunku  b u nk ru , k tó ry  
za jm u je  n a  sk u tek  w yraźnego zaliczenia go w poczet p rze ładunku  portow ego 
in n ą  pozycję. Jednakże m asow y p rze ładunek  tow arów  szypczendlerskich  w inien  
być, zdaniem  naszym , trak to w an y  na rów ni z bunkrem , np. p rze ładunek  200 sk rzyń  
j a j  n a  nasze tran sa tlan ty k i. Czy n ie w ziąć za k ry te riu m  m om entu korzystan ia  
z usług  u rządzeń  portow ych — pozostaje  kw estią  o tw artą , n ad a jącą  się do 
dyskusji.

R easum ując powyższe, stw ierdzam y, że rozporządzenie M inistra P rzem ysłu  
i H andlu  o u sta len iu  po jęcia  p rze ładunku  portow ego spełniło swe zadanie, a  roz- 
b icżna w sferach portow ych  w yk ładn ia  n iek tó ry ch  przepisów  rozw iązana została 
p rzez U rząd M orski bez szkody d la pracodaw ców  i pracobiorców .

Mgr Z .  Stefanowicz

ROLA PAŃSTW OW EGO INSTYTUTU EKSPORTOW EGO 
W PORCIE GDYŃSKIM

*
Stale w zrasta jące  znaczenie po rtu  gdyńskiego w  obsłudze transpo rtów  w y­

wozowych zwróciło uwagję zain teresow anych  sfer gospodarczych i w ładz państw o­
w ych na konieczność stw orzenia bezpośrednio w porcie  in sty tucji, k tó ra  by czu­
w ała nad  spraw nością obsługi wywozu przez koleje, ekspedycję, p rzedsięb iorstw a 
przeładunkow e, lin ie żeglugowe itp. K onkre tny  p ro je k t uruchom ienia D elegatu ry  
Państw ow ego In s ty tu tu  Eksportow ego w G dyni w ysunięty  został przez ówczesną



T ym czasow ą Radę P ortow ą ju ż  przed k ilk u  la ty , lecz  ze  w zględ ów  budżetow ych  
n ie  m ógł się doczekać w cześn iejszej realizacji.

D opiero od dnia 1 k w ietn ia  1938 roku na m ocy d ecy zji M inistra P rzem yślu  
i  H andlu  została  uruchom iona D elega tu ra  P aństw ow ego In stytu tu  E ksportow ego  
w G dyni.

Zadania Instytutu  w  porcie są trojak ie . D o p ierw szych  n a leży  za liczyć  
prace zw iązane z uspraw nianiem  i  koordynacją  obsługi w yw ozu  i usuw aniem  
w szelk ich  n iedom agań przez natychm iastow ą in terw en cję na m iejscu  u odnośnych  
w ładz, urzędów  i  firm.

R ów nież w  te j d ziedzin ie prac D elega tu ry  n a leży  uw zględn ić in terw en cje  
i in struow anie eksporterów  w  w ypadkach stw ierdzen ia  n iedociągn ięć z  ich  strony, 
które pow odują u trudnienia w  spraw nym  funkcjonow aniu  aparatu portow ego. 
Ten dział pracy D eleg a tu ry  połączon y je s t z bepośrednią  pom ocą i  op ieką nad  
w yw ozem  w e w szelk ich  spraw ach zw iązanych  z transportem  tow arów  przez  
G dynię.

D o dalszej grupy prac n a leży  kontrola  w yw ozu  na podstaw ie zleceń  in d y ­
w id ualnych  lub generalnych , o trzym yw an ych  z C entrali, obserw ow anie i w sp ó ł­
dzia łan ie  w  kontroli granicznej, jak  stan d aryzacyjn ej, ce ln e j itp. sta łe  obserw o­
w an ie  przeładunków  drobnicow ych  i w arunków , w  jak ich  się one odbyw aja. 7p 
zw rócen iem  szczególn ej uwragi na opakow anie.

D ziedzina  trzecia  ob ejm u je w sze lk ie  prace in form acyjne, w chodzące w  za­
kres d ziała lności Instytutu , a  p rzede w szystk im  d otyczy  ob serw acji kontaktów , 
n aw iązyw an ych  przez ob cych  przedstaw icieli, przyjeżd żających  do G dyni i in for­
m ow anie ich  w  najszerszym  zakresie  o źródłach zakupu tow arów  w  Polsce.

Program  ten  praw ie w  ca łe j p e łn i znalazł sw e od zw ierciad len ie  w  d otych­
czasow ej d ziała lności D elega tu ry  w  porcie. P raca je j  od początku znalazła  p ełne  
zrozum ienie i poparcie w ładz ad m in istracyjn ych  i ce ln ych  w  porcie, in sty tu cji 
sam orządu gospodarczego, a  przede w szystk im  przed sięb iorstw  żeg lugow ych , m a­
k lersk ich , ek sp ed ycy jn ych  i w szystk ich  in n ych  zatrudnionych  w  m anipulacji to­
w arem  w  porcie.

W szystk ie  te  przedsięb iorstw a od sam ego początku istn ien ia  D elegatu ry  
trak tu ją  ją  w  tak i sposób, ja k b y  zosta ła  ona stw orzona sp ecja ln ie  d la  obrony ich  
in teresów  i odnoszą się do n ie j z p ełn ym  zaufaniem .

C hcąc też p rzyczyn ić  się do pog łęb ien ia  w ytw orzon ej atm osfery pełnego  
zaufania, D elegatu ra  starała się zaw sze popierać słu szne postu la ty  tych  przed­
siębiorstw , stając n iejed n ok rotn ie  w  ich  obronie przed n ieuzasadn ionym i atakam i 
k lien tów  portu. Z drugiej znów  strony, w ystęp u jąca  w  pracy portow ej, szkodliw a  
często  dla w yw ozu  rozbieżność in teresów  w śród różnych przedsiębiorstw , trudnią­
cych  się obsługą tow arów , ja k  też bardzo często w y p ły w a ją ca  różnica w  ocen ie  
usług  oddaw anych przez n ie  eksporterom , m usiały  spow odow ać p on iesien ie  p ew ­
n ych  ustępstw  jed n ych  przedsięb iorstw  na rzecz drugich, co z kon ieczności po- 
w innoby pociągnąć za  sobą ozięb ien ie , a  naw et i  n iech ęć  n iek tórych  firm  w  sto­
sunku do poczynań  Instytutu . W  dotychczasow ej jed n ak  pracy, pomimo bardzo  
cz|ęsto zdarzających  się tak ich  w ypadków , D elegatu ra  znajdow ała  u  w szystk ich  
firm  gdyńsk ich  p e łn e  zrozum ien ie i  n ie  napotkała dotąd n igd zie  na  w yraźn y  
sprzeciw  lub też niechęć.

Z akreślony D elega tu rze  p lan  prac m usiał u lec  pew nem u rozszerzeniu , gdyż  
o b serw acje poczyn ione w  porcie  nad tow arem  w yw ożon ym  z P o lsk i m u sia ły  być  
uzupełn ione zaznajam ianiem  się z w arunkam i, w1 jak ich  od byw a się za ładu nek



tow arów  i tran sp o rt lądow y z m iejsca w ysłan ia ich do G dyni, a  następn ie  z p rze ­
biegiem  tran sp o rtu  m orskiego i p rze ładunku  w  po rtach  obcych. N a ty m  odcinku 
sw ej działalności D elegatu ra  k o rzysta  ze spostrzeżeń K onsulatów  Polskich i  ko ­
respondentów  zagran icznych  In sty tu tu , z k tó rym i z n a jd u je  się w ścisłym  kontakcie.

S tw ierdzić można, iż najw iększy  pożytek  oddadzą te  obserw acje drobnym  
eksporterom , n ie  m ogącym  sobie pozw olić na p rzeprow adzenie bad ań  nad  w a­
runkam i, w ja k ich  odbyw a sję przew óz tow arów  m orzem  i w y p ły w ającą  stąd  
koniecznością odpow iedniego przygotow ania i opakow ania tow aru.

Nie m ogła rów nież D elegatu ra  ograniczać sw ej p racy  p rzy  obserw acji kon­
tro li s ta n d a ry za cy jn e j do uw ag nad  spraw nością je j  funkcjonow ania, leCz p rzy ­
stąpiła do opracow ania szeregu wniosków  w  obręb ie przepisów  odnoszących się 
do tow arów  ob ję tych  s tan d ary zac ją  i do tow arów , w  stosunku do k tó rych  p rze ­
w idu je  się je j  w prow adzenie w  najb liższe j przyszłości, p rzy  czym  opiera ła  siję 
na dośw iadczeniu tak  przedsięb iorstw  portow ych, ja k  i w łasnym  oraz posługiw ała 
się w zoram i zagranicznym i.

T ak  samo p ra k ty k a  w ykazała, że w w ielu  w ypadkach  u ła tw ien ie  naw iąza­
nia k o n tak tu  m iędzy eksporte ram i k rajow ym i a p rzy jeżdżającym i do G dyni 
p rzedstaw icie lam i im porterów  zagranicznych n ie je s t jeszcze w ysta rcza jące  i  że 
należy  poza tym  często przekonyw ać ek sp o rte ra  o korzyściach w ysy łk i tow arów  
n a  nowe dla niego rynki, udzielać m u inform acji, w  spraw ie odpow iedniego p rz y ­
gotow ania prób i połączeń okrętow ych, a naw et k a lk u lac ji cif Nie ob ję to  jeszcze 
w  p lan ie  całego szeregu sporadycznie w ystępu jących  spraw , ja k  np. nadzoru  nad 
techniczną o rgan izac ją  w ysy łk i eksponatów  na m iędzynarodow e ta rg i i w ystaw y, 
p rzy jm ow an ia  rep rezen tan tów  zagranicznych in s ty tu c ji oficjalnych  i p rzedstaw i­
cieli eksportow ych itp. ,

D la całkow itego w yczerpania te j  kw estii n ie  m ożna pom inąć odrębnego zu ­
pełn ie  zakresu  p rac  In s ty tu tu  w G dyni, odnoszącego się do badań  przyczyn, dla 
k tó rych  pew ne tow ary  o m ija ją  po rt gdyński i k ierow ane są bądź drogą lądową, 
bądź też przez po rty  obce.

Czy p race  pod ję te  i już  w ykonane przez In s ty tu t n a  te re n ie  po rtu  gdyń ­
skiego przyniosły  k o n k re tn y  i spodziew any efek t — trudno  je s t obecnie ocenić, 
ty m  b ard z ie j jeżeli się zważy, że w łaściw ie działalność p laców ki In s ty tu tu  w G dy­
ni dotyczy, dopiero jednego  półrocza (nie w liczając czasu po trzebnego na o rga­
nizację), a znaczna część prac, ja k  np. na odcinku robót fizycznych w porcie, p ro ­
w adzona system atycznie p rzez  D elegaturę , będzie m ogła w ydać zupełn ie pozy­
tyw ne rezu lta ty  dopiero po la tach  j e j  działalności.

N ależy je d n ak  podkreślić, iż p raca  prow adzona przez delega tu rę  gdyńską, 
znalazła już  p rzy ch y ln ą  ocenę u w ładz cen tra ln y ch  w  W arszaw ie, sam orządu gos­
podarczego i eksporterów .

Wt. Giedroyć



ROZBUDOWA RYBOŁÓWSTWA MORSKIEGO W  OKRESIE NAJBLIŻSZEGO
25-LECIA

P ra c a , k tó re j streszczen ie  p o d a jem y  niżej, zos ta ła  w y k o n an a  d la  
B iu ra  P lan o w an ia  R egionalnego  P ó łn o cn e j C zęści W ojew ództw a P o m o rsk ie ­
go i s ta n o w iła  część m a te r ia łó w  n a  p ierw sze  p osiedzen ie  K o m isji R eg io­
na ln eg o  P la n u  Z abu d o w an ia , ja k ie  odibyło s ię  dlnia 28 czerw ca 1988 r .  w  G d y ­
ni. M iała ona  za zad an ie  o k reślić  choć w  p rzy b liżen iu  g ran ice , ja k ie  pow i­
n ie n  osiągnąć rozw ój ry b o łó w stw a  m orsk iego  w  o k res ie  najb liższego  25-le- 
cia. C hodziło bow iem  o zabezp ieczen ie  p rzy d z ia łu  o d pow iedn ich  te ren ó w  
n a  szczup łym  p a s ie  naszego w yb rzeża  pod  dalszy  jego  rozw ój o raz  o n a le ­
ży te  ro zp lan o w an ie  całego zagadn ien ia . Całość p ra c y  u k aże  się  oddzie lnym  
d ru k iem .

KOMITET R ED A KCYJN Y

I. Znaczenie rybołówstwa morskiego dla gospodarki polskiej

Rybołówstw o m orskie stanow i dla k ra ju  jed en  z czynników  aprow izacyj- 
nych. Pod tym  kątem  w idzenia rozpatrzono założenia rybołów cze w Polsce, łącząc 
je  ściśle z zagadnieniam i w yżyw ienia k ra ju .

W w yniku  rozw ażań okazało się, że p rzy  obecnym  stanie p ro d u k c ji ro lne j 
nie jesteśm y k ra je m  w ystarczalnym  pod względem  żywnościowym , mimo że w y­
wozim y do ostatn ich  czasów płody rolne. Spożycie n a  głowę ludności w ie jsk ie j, 
k tó re j je s t u  nas przeszło 20 milionów, sięga w edług obliczeń różnych autorów  
znacznie poniżej norm y uzn an ej przez naukę za m inim alną.

P rzebudow a s tru k tu ry  gospodarczej k ra ju , zm ierzająca do złagodzenia p rze ­
ludn ien ia w si — ja k  uprzem ysłow ienie, u rban izac ja  k ra ju  oraz rozw ój cha łup­
nictw a — stw orzą nowe ośrodki zw iększonej konsum cji.

P rzem iany  w ro ln ic tw ie w płyną na zm niejszenie p ro d u k cji zbożowej na rzecz 
w ytw órczości zw ierzęcej i obniżą ilość b ia łka  przeznaczonego na spożycie ludzkie. 
U trzym anie wyw ozu rolnego w tych  w arunkach  w ym agać będzie posiadania p ro ­
duk tów  b ia łkow ych m ogących zastąpić mięso w  spożyciu w ew nętrznym .

W yrów nanie n iedoborów  w kra jow ym  spożyciu m ięsa w inno głów nie p rz y ­
paść rybom  m orskim . W e w szystkich bow iem  państw ach, k tó re  stanęły  pod zna­
kiem  p rze ludn ien ia  i b rak u  w łasnych  środków żywnościowych, rybołów stw o m or­
skie, otoczone specja lną  opieką, spełnia tę  w ażną rolę. Ale nie ty lko  w k ra ja ch  
o n iedoborze żywnościowym  rybołów stw o m orskie je s t dopełnieniem  aprow izacji. 
W w ielu  państw ach  o s tru k tu rze  czysto ro ln iczej je s t cno czynnikiem  dostarcza­
jącym  taniego pożyw ienia, um ożliw iając wywóz drogich produktów  hodow lanych 
za graniqę.

B rak  b ia łk a  zw ierzęcego i tłuszczów na lądzie  w inniśm y uzupełn iać z po­
łowów m orskich. P o trzebny  do tych  celów a p a ra t rybołów czy należy w ięc rozbu­
dować w odpow iednich rozm iarach  ju ż  zawczasu, by  mógł zaspokoić zapotrzebo­
w anie na ry b ę  m orską w k ra ju .



II. P rzypuszczalne rozm iary rybołów stw a m orskiego w końcu 25-lecia, tj. w  1965 r.

N ajw ięk sze  m ożliw e rozm iary ryb ołów stw a m orskiego określone na podsta­
w ie m aksym alnego zapotrzebow ania na ryb y  w  kraju, p rzyjm u jąc jak o  m iern ik  
tem po rozw ojow e, ja k ie  m ożem y osiągnąć w  danym  okresie przy  naszych  m ożli­
w ościach  gospodarczych.

1. Zapotrzebowanie na ryby w  Polsce w końcu omawianego 25-lecia

W ostatnim  dziesięc io lec iu  spożycie  ryb w  P olsce w yn osiło  przeciętn ie  3 kg  
na głow ę. W porów naniu z in n ym i krajam i m orskim i je s t  to spożycie  nadzw yczaj 
niskie. Jeżeli p rzyjm iem y w yłu szczon e uprzednio przesłank i ekonom iczne, to nor­
mę spożycia  w  r. 1963 należy  p rzyjąć  zw iększoną najm niej trzykrotn ie, tj. około  
9 kg  na głowię. O gólne zatem  sp ożycie  przy 46 m ilionach  ludności w y n ies ie  ś r e d ­
n i o  400 t y s .  t o n  r o c z n i e ,  a w ięc o 270 tys. ton w ięce j n iż w roku 1929. 
O dnośne p rzeliczen ia  w yk aza ły , że spożycie  te j ilości1 z końcem  om aw ianego  
25-łecia n a leży  uw ażać raczej za m inim alne w obec dużych u nas niedoborów  
w ogólnym  spożyciu, a zw łaszcza m ięsnym .

2. W łasna produkcja rybna w roku 1963

S ł o d k o w o d n a  w y t w ó r c z o ś ć  l ą d o w a  ze w zględu na górną gra­
nicę w yd ajn ości zb iorn ików  w odnych m oże diać n a jw y żej 30 tys. ton, w  tym  go­
spodarstw a staw ow e 16 tys. ton. produkcja rzeczna 4 tys. ton, a gospodarka jez io ­
row a 10 tys. ton.

W y t w ó r c z o ś ć  m o r s k a .  Po odjęciu  30 tys. ton od ogólnej ilo śc i spo­
życ ia  ryb (400 tys. ton), otrzym am y 370 tys. ton, k tóre w inno dostarczyć ryb o­
łów stw o m orskie.

N asza produkcja ryb  m orskich w yn osi obecn ie około 30 tys. ton (n iecały  
1 kg  na głow ę). Ze w zględu  na m ożliw ości tech n iczne i gospodarcze produkcję tę 
m ożem y podnieść w  roku 1963 n a jw y żej do 180 tys. ton (4 kg  na g łow ę przy  
46 m ilionach ludności). B y łb y  to w ięc  sześciokrotny w zrost połow ów  w  porów na­
n iu  do la t ostatnich. P ow yższą skalę w zrostu  rybołów stw a p rzyjęto  na podstaw ie  
oceny naszych  m ożliw ości techn icznych  i gosp od arczych  w  d ziedzin ie m orsk iej 
w  najb liższym  25-leeiu  (zasobność w kap ita ły , w yszk o len ie  fachow e, organizacja  
handlu, prod ukcyjność p rzem ysłu  okrętow ego itd.). Podobny stopień  rozw ojow y  
w ryb ołów stw ie  w y k a zy w a ły  inne kraje, jak  np. N iem cy.

3. Główne gatunki ryb w  produkcji m orskiej w r. 1963

K ierując się dotychczasow ą oraz p rzyszłą  strukturą spożycia  ryb m orskich, 
a tak że  m ożliw ościam i połow ów  przypuszczać na leży , że  na p ołow y w  r. 1963 
sk ładać się będą poniższe ilości różnych gatunków  ryb.



Tabl. 14. P rzew idyw ana produkcja  rybna w  r. 1963

R y b y
I 1 0 ś ć

<7. 1 tvs. ton

I. Ś ledziow ate ........................... . . . 60 108
A. Ś ledzie ........................................... 77 83
W  tym  z połow ów :

pław nicam i ...................................... 60 50
sieciam i is la n d z k im i..................... 4 3
traw leram i (w łokam i) . . . . 36 30

B. Szproty
23 25(połow y k u t r o w e ) ...........................

II. Inne g a t u n k i ........................................... 40 72
A. W ątłuszow ate ................................ 80 58
B. P łastugi ........................................... 4 3
C. I n n e ...................................................... 16 11
W  tym  z połow ów :

traw lerow ych  ................................ 58 42
ku trow ych  i łódk ow ych  . . . 42 30

O gólna sum a p o ł o w ó w ........................... 100 180

Skład flotylli rybackiej potrzebnej do w yłow u ryb w 1961 r.

O pierając się na zdolności połowniczej poszczególnych typów statków, okre­
ślono jakościowy skład flotylli, potrzebnej do wyłowu poszczególnych gatunków 
ryb.

Tabl. 15. P rzew id yw an y  stan f lo ty lli ryb ack iej w  r. 1963

Ry b o ł ó w s t w ó
Przewidywana 
ilość połowów 
(w tys. ton)

Odpowiednia
flotylla

Śledziowe:
pław nicowe ...................
i s l a n d z k i e ........................
trawlerowe ...................

Trawlerowe innych ryb . ./

ryby 50  
„ 3 
„ 30

42

110 lugrów 
5 statków

j  5 0  trawlerów

/
Szprotowe kutrowe . . . j 

Kutrowe innych ryb . . .

„ 25 

„ 27,5

1 250
, kutrów 
) 150

Łódkowe ............................. 2,5 1 000  łodzi

W ielorybnicze ................... oleju 20  
mączki 
rybnej 1

|6 -8  statków łowczych 

( 1 statek przetwórczy

R a z e m :
d a l e k o m o r s k i  
k u t r o w e  . . . 
ł ó d k o w e  • ■ •

e . . . . 174 jednostki 
40 0  kutrów 
1000  łodzi



5. Skład flotylli pom ocniczej w  r. 1963
D la  obsługi flo ty lli ryb ack iej potrzebne są rów nież jedn ostk i pom ocnicze, 

k tórych  skład przedstaw ia łby  się następująco:
1) T ransportow ce dla ob słu g i rybołów stw u dalekom orskiego 12 jednostek
2) Transportow ce dla obsługi rybołów stw a kutrow ego . 15
3) H olow nik i i lo d o ła m a c z e ............................................................ 3
4) Statk i s t r a ż n ic z o - s a n i t a r n e .................................................... 2
5) Statk i strażnicze p r z y b r z e ż n e .................................................... 3 „
6) Statki b a d a w c z e ........................................................................... 2
7) Inne statk i .................................................................................. 10

R a z e m  47 jednostek

6. Ilość rybaków zatrudnionych we flotylli rybackiej i pom ocniczej w r. 1963

1) F lo ty lla  r y b a c k a .............................................................................  6 770 rybaków
2) F lo ty lla  pom ocnicza ...................................................................  430 m arynarzy

R a z e m  7 200 osób

7. Obliczenie najw iększej liczby ludności rybackiej w  r. 1963

O gólna ilość

1) Ilość r y b a k ó w ..............................
2) O gólna ilość ludności ryb ack iej 
5) Ilość rodzin ryback ich  .

Z tego w  ryb o łów ­
stw ie dalekom orskim  

7 200 3 400
21600 10 200

3 40!) 2 600

8. Powierzchnia basenów portowych dla postoju i manewrowania 
flotylli rybackiej i pom ocniczej

1) F lo ty lla  d a l e k o m o r s k a ...........................................................................
2) F lo ty lla  p o m o c n i c z a ..................................................................................
3) K utry i ł o d z i e .................................................................................................

21 ha  
8 „ 

32 „

R a z e m .  . 61 ha
W raz z zapasem  % ok. 80 „

9, D ługość nabrzeży dla obsługi flotylli

1) F lo ty lla  dalekom orska ....................................................
2) F lo ty lla  p o m o c n i c z a ............................................................
3) K utry i ł o d z i e ...........................................................................

R a z e m
W raz z zapasem  %

7 700 mb 
2 100 „ 
4 000 „

13 800 mb 
17 700 „

10. Szacunek terenów dla obsługi rybołówstw a, przem ysłu i handlu rybnego

1) T ereny w yładu nkow e
a) R ybołów stw o d a l e k o m o r s k i e .....................................................................115 ha
b) F lo ty lla  pom ocnicza ........................................................................... 3,2 „
c) R ybołów stw o kutrow e i ł ó d k o w e   5,7 „

R a z e m 20,4 ha



2) T ereny dla obsługi przedsięb iorstw  dalekom orskich
a) typu p ł a w n i o o w e g o ......................................................................................... 20 ha
b) typ u  t r a w l e r o w e g o ...........................................................7 „
c) typu islandzk iego  ............................................................1 „
d) p rzedsięb iorstw  w i e l o r y b n i c z y c h .................................................... 3,6 5.

R a z e m .  . 31,6 ha

5) T ereny  dla obsługi rybołów stw a k u t r o w e g o .................................. 1,4 ha

4) T ereny d la obsługi ryb im portow anych (100 tys. ton) . . .  4 ha

5) T ereny pod zak ład y c h ł o d n i c z e ...............................................3 ha

6) T ereny na h a łe  licy ta cy jn e  i b iura f i r m ....................................... 3 ha

7) T ereny na suszen ie sieci
a) rybołów stw a k u t r o w e g o ............................................................................ 110 ha
b) „ łódkow ego.............. ..................................................................... 280 „
c) „ d a l e k o m o r s k i e g o ...............................................................  560 „

p ł a w n i c o w e g o   550 ha
t r a w l e r o w e g o   3 „
is landzkiego   7 „

R a z e m .  . 950 ha

8) T ereny  pod m agazyn y na sprzęt ryback i
a) dla rybołów stw a kutrow ego i  łó d k o w e g o ................................................. 7 ha
b) dla rybołów stw a d alekom orsk iego (górne kon dygnacje  

m agazynów ) ..........................................................................................—

R a z e m .  . 7 ha

9) T ereny pod zak łady  przem ysłu  rybnego
a) W ędzarnie o 800 p iecach  .
b) P rzem ysł k onserw ow y . . . .
c) Solarnie i  suszarnie ryb . . . .
d) F ab ryk i m ączki ryb n ej i o le jó w  .

R a z e m  ok

8 ha 
3 „
1 „
0,3 „

12,3 ha

10) T ereny pod p rzem ysłow e zak ład y pom ocnicze dla rybołów stw a oraz
przem ysłu  i handlu  rybnego
a) 4 w y c ią g i d la statków  m n ie j s z y c h .............................................................3 ha
b) 1 dok — 2,5 d la b a s e n u .................................................................................—
c) stoczn ie ryback ie

ku trow e .................................................................................. 2 „
f lo ty lli d a l e k o m o r s k i e j ....................................................... 5 „

d) stacje  bunkrow e ...................................................................................1,5 „
e) stacje  n a u k o w e .......................................................................................... 0,5 „

R a z e m ok. 12 ha



11) T ereny pod zak łady przem ysłow e, które m ogą b yć um ieszczone w d a l­
szych  lin iach  od nabrzeża
a) F irm y handlow e zaopatrujące rybołów stw o w sprzęt 

zaw odow y   0,5 ha
b) U rzędny pom ocnicze (R ybacki, C elny, K olejow y, K apita­

nat P o r t u ) ....................................................................................................... 3,0 „
c) P oczekaln ie robotnicze, dom y noclegow e d la m arynarzy- 

rybaków  ....................................................................................................... 1,0 „

R a z e m  ok. 4,5 ha

12) T ereny pod zak łady przem ysłow e, k tóre m ogą być um ieszczone  
w  zapleczu
a) F ab ryk i beczek , skrzyń i inn ych  opakow ań drew nianych  3 ha
b) F ab ryk i puszek  i  opakow ań b l a s z a n y c h .....................  2 „
c) F ab ryk i siec i i  l i n ...................................................................  1 ,,

R a z e m  . . 6 ha

13) T ereny dla obsługi kom u n ik acyjn ej w portach
a) k o le je   22 ha
b) drogi  16 „

R a z e m .  . 38 ha

14) T ereny pod osiedla
a) dla ludności zatrudnionej w  r y b o łó w s t w i e   220 ha

dalekom orskim  ............................................................. 110 ha
w ryb ołów stw ie k u t r o w y m ....................................... 110 „

b) dla ludności zatrudnionej w pom ocniczych działach
rybołów stw a.................. .......................................................................................... 160 ha

w p rzem yśle  rybnym  (wędzą rniczym , śle-
dziolów ezym  i konserw ow ym ) . . . 120 ha

w  przem ysłach  pom ocniczych . . . .  15 „
w  handlu  rybnym  i przeładunku . . .  25 „

O gółem  teren y  pod osied la  . 380 ha

III. W nioski końcow e

Zobrazowana p ow yżej rozbudow a rybołów stw a m orskiego na okres 25-lecia, 
pod w zględem  rozm ieszczenia w  teren ie, pójdzie  w dw u k ierunkach:

1) R ybołów stw o kutrow e i zw iązane z nim ga łęz ie  przem ysłow o-handlow e  
u m iejscaw iać się będą w  istn ie jących  lub n ow ych  m n iejszych  portach ry­
back ich  w zdłuż całego w ybrzeża, jak  Hel, Jastarnia, K uźnica itd.

2) R ybołów stw o dalekom orsk ie m usi być natom iast skupione w  w ięk szych  
ośrodkach portow ych, d ysponujących  odpow iednią ilo śc ią  pow ierzchni ba­
senów  i terenów  obsługi.
W  zw iązku z rozw ażaniam i nad rozw ojem  rybołów stw a, przem ysłu  i handlu  

rybnego oraz innych  dziedzin  m orskich B iuro R egionalnego P lanu Zabudowania  
P ółnocn ej C zęści W ojew ództw a Pom orskiego opracow ało w form ie w stępnego  
szkicu  p lan  rozbudow y portu w e  W ład ysław ow ie  (W ielk iej Wsi) oraz sam ego m ia-



sta. Ma to stanow ić podstaw ę do d alszych  szczegółow ych  rozw ażań nad ew en tu a l­
nym  w ykorzystan iem  W ładysław ow a (W ielk iej Wsi) jako  dogodnego m iejsca  do 
rozbudow y rybołów stw a dalekom orskiego. Zasadą p lanu jest zab ezp ieczen ie  roz­
w oju  portu i m iasta w  form ie linearn ej, przez k o le jn ą  rea lizację  szeregu  członów , 
fu n k cjon a ln ie  ze sobą pow iązanych , jak  kom unikacja  wodna, kanał, port, tereny  
sk ładow e i  przem ysłow e, obsłużone lin ią  k o lejow ą  oraz kołow ą, zw iązaną  
z osied lem .

U kład tak i ma zab ezp ieczyć rów noległą  rozbudow ę portu, terenów  jego  
obsługi oraz zw iązanego z tym  osiedla. D a je  on elastyczn ość rozw oju oraz m ożność  
przesuw ania granic rozw oju.

Inż M. Zięcik

NA MARGINESIE PROJEKTOW ANEJ USTAW Y O KLAROW ANIU MORSKICH

STATKÓW H ANDLOW YCH

P rojek tow ana ustaw a form aln ie ma u regu low ać stan p raw ny m aklerstw a  
w  d zied zin ie  k larow ania statków . N ie d otyczy  ona natom iast frachtow ania  i  innych  
czynności w yk on yw an ych  przez m aklerów  okrętow ych. U stala  ona ty lko , że  k laro­
w aniem  m oże zajm ow ać się m akler okrętow y, k tóry  m a najm n iej 5 la t p rak tyk i 
zaw odow ej, skończony 25 role życia , obyw atelstw o polsk ie, n ie  b y ł karany, ma 
p rzyn ajm n iej średn ie w yk szta łcen ie , posiada znajom ość języ k ó w  obcych, n ie  po­
zosta je  w  stosunku służbowrym  z w łaścic ie lem  statku, złoży  odpow iednią  k aucję  
i  u zysk a  kon cesję  w ed łu g  sw obodnego uznania M inisterstw a P rzem ysłu  i H andlu  
po zasięgn ięciu  op in ii Izby  P rzem ysłow o-H andlow ej. P oza tym  m akler k on cesjono­
w an y  nie ma praw a zajm ow ać się ek sp ed ycją  lub handlem  w  ogóle.

K larow anie statków  jest jed n ą z czyn ności m aklersk ich; n ie  jest ono czy n ­
nością najw ażn iejszą , a le  często n ajbard ziej dochodow ą. K larow anie statków  jest  
połączone dla m aklera z proporcjonaln ie m niejszym i kosztam i, jak  frachtow anie, 
które je s t  usługą o charakterze tw órczym , połączone z ryzyk iem  kosztów handlo­
w ych . Z tego  w yn ik a ło  by , że  k larow an ie je s t  d la  m aklera p ew ną rekom pensatą  
za zaryzyk ow an e w  in teresie  koszty  handlow e i  pracę. T eoretyczn ie  biorąc, kto  
ty lk o  k laru je  statk i i  odpow iednio zabezpiecza sw e inkaso kosztów , n ie  m oże  
pon ieść strat. W tym  też leży  zło d otychczasow ego stanu rzeczy, gdyż zy sk i z k la ­
row ania w  dużym  stopniu om ija ły  m aklerów .

Ta m ała d ygresja  je s t nam potrzebna dla zrozum ienia celu  u staw y i sku t­
ków  je j  działania. Jeśli b y  projektodaw com  chodziło  o u sta len ie  ty lk o  stanu  
p raw nego in sty tu c ji m ak lersk iej, m oglib y  to zrobić w  in n ej form ie, a n iże li poprzez  
k on cesjon ow an ie k larow ania. M oże w ięc  istn ieć dom niem anie, że m ieli oni na 
celu  zabezp ieczen ie  in teresów  i  p odn iesien ie  rentow ności przedsięb iorstw  m akler­
skich  jak o  czynn ika  pożądanego i tw órczego w  pracy portu.

O siągnąć ten ce l m ożna przez ogran iczen ie  pow staw an ia  n adm iernej ilo śc i 
przedsięb iorstw  m aklerskich , k tórych  istn ien ie  bez praw a do k larow an ia  statków  
trudno sobie w yobrazić  ze w zględów  w y żej przytoczonych. D rugim  sposobem  pod­
n iesien ia  ren tow ności jest zakaz zajm ow ania się przez m aklerów  handlem  i ek sp e ­



d ycją; odw racając tę zasadę, ustaw a n ie  zezw ala  na zajm ow anie się k larow aniem  
przedsiębiorstw om  ek sp ed ycyjn ym  i handlow ym . Jak ogóln ie w iadom o, zakaz ten  
został spow odow any stanem  k larow ania w  G dyni, gd zie  ek sporterzy i im porterzy  
ładunków  m asow ych  ciągną pow ażne zy sk i z ty tu łu  k larow ania bądź to k laru jąc  sam i, 
bądź też czerpiąc korzyści bezpośrednio. Stan ten ma b yć usun ięty . A le  n ieste ty  często  
się zdarza w  naszych  zam ierzeniach, że  dobre pobudki zostają  przez kom prom isy  
spaczone. I tak  ustaw a p rzew id u je w  § 11, że  firm y, k tóre zajm ow ały  się k laro­
w aniem  przed 1 styczn ia  1930 r., m ają praw o nadal te czynności w ykonyw ać. 
Tym sam ym  ustaw a stw arza pew n e p rzy w ile je  i — mimo istn ien ia  je j  — m ają  
odpaść m aklerom  zy sk i przedsięb iorstw  kum ulujących  czynn ości handlu  czy ek s­
p ed y cji z klarow aniem . Jeżeli ustaw a o  k larow aniu , zresztą rygorystyczn ie  p om y­
ślana, m a uzdrow ić obecny stan rzeczy, to pow inna w ażyć się na rzeczyw iste  
reform y, a n ie  pozostaw iać status quof k tóry  został uznany za szkodliw y. D z ia ­
łan ie  proh ib icy jn e na przyszłość d aje prob lem atyczne k orzyści dla m aklerstw a, 
które teraz potrzebuje uzdrow ienia sy tu acji w klarow aniu .

N iesłu szn ym  rów nież w yd aje  się zupełne ogran iczenie praw a zajm ow ania  
si|ę handlem  m aklerom , a to ze w zględu  na strukturę naszego handlu  zam orskiego. 
W obec braku dośw iadczonego kup iectw a w  handlu  zagranicznym  m akler m oże n ie ­
jedn okrotn ie  przez rozw ój in teresów  i stosunków  z zagranicą b yć dodatnim  czy n ­
nik iem  n aszej w ym iany, przerzucając się z czasem  z in teresu  transportow ego na 
handlow y. U staw a n ie  pow inna zak azyw ać m aklerom  zajm ow ania się handlem  
tow aram i o charakterze drobnicow ym , n ie  m ającym  w p ływ u  na czerpanie korzyści 
z k larow ania.

Mimo że ustaw a tego n ie  przew id uje — m ożna przyjąć, że k on cesjonow an i 
zostaną rów nież m ak lerzy-ob yw atele  gdańscy.

W reszcie na leży  dodać, że  sank cje karne w edług § 12 są zb yt rygorystyczn e. 
D o ty czy  to zw łaszcza kary aresztu, która n ie  pow inna m ieć zastosow ania  w  te j  
ustaw ie. D o rozstrzygania  spraw  zw iązanych  z  naruszeniem  u staw y pow in ien  
b y ć  pow ołany  sąd hand low y albo sam orząd gospodarczy, a  n ie  U rząd Morski.

W m yśl projek tu  koncesjonariusz nazw any je s t  k l a r a n t e m .  N azw a ta  
brzm i n iep rzyjem n ie  i  jako  sztuczna jest raczej n ieżyciow a, ż y czy ć  b y  sob ie n a le ­
żało  un ik n ięcia  tego term inu i  u żyw an ia  słow a „makler", jak k o lw iek  je s t  to ter­
m in zbyt szerok i w  danym  w ypadku.

Innych  w arunków  u staw y, ja k  np. w ysok ości kau cji, n ie  poruszam y, gdyż  
są to szczegóły  drugorzędne, k tóre na pew no zostaną usta lon e w  porozum ieniu  
ze sferam i gospodarczym i.

K ończąc pow yższą  ch arak terystyk ę p rojektu  ustaw y, m ożna w yrazić  prze­
konanie, że  działan ie je j  p rzyczyn ić  się pow inno do zw ięk szen ia  tak  pożądanej 
rentow ności przedsiębiorstw  m aklersk ich  pod w arunkiem , że żadne dalsze p rzy ­
w ile je  n ie  zostaną przez n ią  stw orzone i że  w  p rak tyce  będ zie  przeprow adzona  
bęzw zględna kontrola przestrzegania  przep isów  te j ustaw y. T ylko w  takich  w a­
runkach ustawa spełn i sw ój ce l całkow icie.

J. K rajew ski



SYSTEM SUBW ENCJO NO W ANIA WŁOSKIEJ MARYNARKI H ANDLO W EJ1

II

1. W arunki otrzym ania subw encji

R egim e faszystow sk i od sam ego n iem al początku zdobycia  w ład zy  w e W ło­
szech  p rzystęp u je  do p lanow ej pom ocy ze strony państw a d la krajow ych  lin ii 
ok rętow ych  i do w ytyczan ia  ich  g łów n ych  k ierunków  rozw ojow ych.

Spraw y pom ocy fin an sow ej ze strony rządu d la w łosk ich  tow arzystw  ok rę­
tow ych  regu low ane są sp ecja ln ym i ustaw am i oraz um ow am i, zaw ieran ym i na 
podstaw ie tych  ustaw.

P ierw szym  tego rodzaju aktem  ustaw odaw czym  jest dekret z 30 paździer­
n ika 1924 r., k tóry  w prow adza sam ą zasadę subw encjonow ania  przedsiębiorstw  
arm atorskich przez państw o, jak  też określa w  ogólnych  zarysach  sposób i  w a­
runki przyznaw ania zasiłków . N a m ocy tego dekretu  tow arzystw a subw encjon o­
w ane m ogą m. in. em itow ać 20-letn ie ob ligacje, zabezp ieczone gw arancją  pań stw o­
w ą i h ipoteką okrętow ą, oraz żądać w yw łaszczen ia  na sw ój u ży tek  statków  n a le ­
żących  do przedsiębiorstw^ niesubw encjonow anych , a  w ięc n iekontrolow anych  
przez państwro.

W  w ykonan iu  te j u staw y, jako dalszy etap ew o lu cy jn y  system u su b w en ­
cjonow an ia  flo ty  handlow ej, zosta ły  zaw arte w' roku 1926 um ow y z p oszczegó ln y ­
m i tow arzystw am i okrętow ym i, ok reśla jące  śc iśle  w sze lk ie  w arunki i  serw ituty , 
ja k ie  m uszą w yp ełn iać  arm atorzy celem  uzysk an ia  su b w en cji rządow ej. U m ow y  
te zaw ieran e w edług jed nego  zasadniczego w zoru p rzew idują  następu jące obo­
w iązk i i w arunki, ja k ie  spełn iać m uszą arm atorzy w zam ian za uzyskaną sub­
w encję:

1) P rzed siębiorstw o żeg lu gow e subw encjonow ane m usi posiadać śc is ły  roz­
k ład  jazd y  dla sw oich statków  (ustalony w porozum ieniu z arm atorem  przez M i­
n isterstw o K om unikacji), w' k tórym  bez zezw olen ia  w ład zy  n ie  m oże dokonyw ać  
żadn ych  zm ian. S tatek  m usi kursow ać w edług przep isanej dla d anej lin ii szy b ­
kości, zatrzym yw ać się w  portach przew idzianych  w rozk ładzie jazd y  i  n ie  m oże 
dok onyw ać żadnych zm ian w  ustalonym  rozkładzie z w yjątk iem  skracania postoju  
w portach  w  w ypad ku  opóźnienia się statku, gdyż je s t  to n iezb ęd ne dla term ino­
w ego przyjazd u  do portu przeznaczenia. Jedynie M inisterstw o lub jego  c-rganv 
m ogą zm ieniać rozkład jazd y, polecać odw iedzanie portów  n ieprzew idzianych  
w rozkładzie, a naw et odbyw anie dodatkow ych podróży w ram ach m ożliw ości, na 
ja k ie  tabor okrętow y danego arm atora pozw ala, przy zw rocie dodatkow ych  kosz­
tów  w yn ik łych  stąd dla armatora.

2) Przedsiębiorca żeg lu gow y m usi dysponow ać odpow iednią, ustaloną dla  
d an ej lin ii ilością  w łasnych  statków  o ok reślon ej jak ości (I k lasa  rejestru  m or­
skiego), n ie  starszych  niż 25-letnich i ubezpieczonych. Statki w prow adzone raz na  
daną lin ię  n ie  m ogą b yć z n ie j w ycofane bez zgody w ładzy, ani też  n ie  m ogą  
ob n iżyć  sw ej spraw ności pon iżej w ym agań staw ian ych  I k lasie  rejestrow ej. 
W razie u traty  statku, np. rozbicia się, arm ator m usi n iezw łoczn ie dostarczyć  
inn y  statek , przy czym  — je ś li n ie odpow iada on w szystk im  przepisanym  w arun-

*) P a trz  p o p rz e d n i a r ty k u ł w  te j sp raw ie  w  zesz. 2 TJpramy Morza z b ież. ro k u , s tr . 73—76.



kom  —  m oże pozostać w  służb ie na sta łe  ty lk o  za zgodą w ładzy, i  to  przy sto­
sow nym  obniżeniu  su bw encji rządow ej.

3) D o użytk u  na  lin iach  subw encjonow anych  zosta ły  dopuszczone ty lk o  te  
statki, k tóre Kom isja M inisterstw a K om unikacji uznała  za odpow iednie pod w zg lę ­
dem  budow y i w yposażen ia  oraz szybkości i stateczności. P oza tym  
w  trak cie  ek sp loatacji odbyw a się co n ajm n iej raz na dw a lata  kontrola statków : 
w szelk ie  zm iany i uzupełn ien ia  nakazane przez w ładzę m usi w ykonać arm ator  
bez uszczerbku dla regu larności w  obsłudze lin ii, ponosząc odpw iedzialność za  
szkody w y n ik łe  z opóźnienia łub braku przep isanej spraw ności statku. Jeśli cho­
dzi o now e statki w prow adzane do użytk u  lin ii su bw encjonow anej, to m uszą one  
b y ć  budow ane w  stoczniach  w łosk ich  (lecz na w arunkach kon k u ren cyjn ych  
w  stosunku do stoczni zagranicznych), przy czym  p lan y  statków  oraz um ow y  
o  ich budow ę m uszą b yć akcep tow an e przez M inisterstw o K om unikacji.

4) N a arm atorze spoczyw a obow iązek bezpłatnego przew ożen ia  p rzesy łek  
pocztow ych  i paczek  w  ilo śc i 3% pojem ności statku, tudzież w szelk ich  urządzeń  
pocztow ych, telegraficzn ych  i te lefon iczn ych  do 1% pojem ności statku brutto. 
W  tym  celu  m usi arm ator urządzić i u trzym yw ać odpow iednie pom ieszczen ie  
na statku. Poza tym  obow iązany jest przew ozić u rzędników  pocztow ych  za po­
łow ę kosztów  w yżyw ien ia , p ob ieranych  od norm alnych pasażerów , oraz p okryw ać  
koszty  przeładunku poczty  ze statku na ląd  i odw rotnie. Arm ator ponosi pełną  
odpow iedzialność za całość pow ierzonych  mu p rzesy łek  pocztow ych.

5) P rzedsiębiorstw o żeg lu gow e n ie  m oże pobierać w ięk szych  opłat przew o­
zow ych  niż przew idują  to  zatw ierdzone przez w ładze taryfy .

M aksym alne op ła ty  pasażersk ie, z w yją tk iem  kabin  luksusow ych, k tórych  
ilo ść  n ie  m oże przekraczać 40% liczb y  kabin  I k lasy , p odaje poniższa tablica.

Tabl. 16. T aryfa pasażerska na lin iach  w łosk ich

Przepisana szybkość W centimach za pasażera i kilometr
oraz przestrzeń przebiegu I kl. 11 kl. 111 kl.

D la linii o szybkości niższej od 12 mil/godz.
od 1— 150 km ................................................. 39,90 26,60 13,30
„ 151— 300 .................................................... 29,82 19,88 9,94
„ 301 -  600 ..................................................... 20 89 13,93 6.95
„ 6 0 1 -1 0 0 0  ..................................................... 17 22 11,48 5,74
„ 1001— 1500 ..................................................... 13,65 9,10 4,55

pow yżej 1500 „ ........................... 9,45 6,30 3,15

Dla linii o szybkości od 12 do 15 mil/godz.
od 1— 150 km. ........................................... 63,00 42,00 21,00
„ 1 5 1 - 300 , ........................................... 32,55 21,70 10,85
„ 3 0 1 -  600 „ ........................................... 24,15 16.10 8,05
„ 601— 1000 ..................................................... 14,70 9,80 4,90
„ 1001— 1500 ..................................................... 13,65 9,10 4,55

powyżej 1500 ..................................................... 9,45 6,30 3,15

Dla lin ii o szybkości pow yżej 15 mil/godz.
bez względu na o d l e g ł o ś ć ........................... 63,00 42,00 21,00

D o Erytrei i Som ali:
od 1 — 1400 k m ............................................. 17,40 11,60 5,80
powyżej 1400 ..................................................... 9,60 6,40 3,20



D o opłat tycli dolicza się osobno koszty  w yżyw ien ia .
T aryfę tow arow ą, taryfę na przew óz byd ła  oraz na przew óz p ien ięd zy  ilu ­

stru ją  pon iższe tablice.

Tabl. 17. T ow arzystw a okrętow e p ow sta łe  na sk u tek  fu zji

Przestrzeń przewozowa
W lirach za kwintal

1 kl. 11 kl. Iii kl. IV kl.

D o 200 k m ..............................................................
od 200— 300 k m ...................................................
„ 300 400 .........................................................
„ 400— 1000 ........................................................

porad 1000 km ...................................................

Przy tow arach o dużej pojem ności stosu

7,350 
0,194 
0,196 
0,049 
0 035

je  się 50

5,880
0.196
0,098
0,049
0,035

— 100'%

4,480 
0 112
0,070
0,049
0,035

podw yżki

2 , 8 0 0
0,056
0,049
0.C49
0.035

Osobna
taryfa  tow arow a obow iązu je na trasach do Som ali i E rytrei.

Tabl. 18. T aryfa  na przew óz byd ła  na lin iach  w łosk ich

Przestrzeń przewozowa
W lirach od sztuki

i kl. II kl. III kl. IV kl.

D o 300 k m .............................................................. 28 16 7,6 4,00
od 300—5 0 0 k m ................................................... 4 3 16 1 00
za każde dalsze 100 k m .................................. 3 2 1,0 0.40

Tabl. 19. T aryfa  na przew óz p ien ięd zy  na lin iach  w łosk ich

Przestrzeń przewozowa W lirach za każde 1 000 lirów

D o 200 k m ........................................................ 4,00
od 200—500 k m ............................................. 0,72
„ 500—1000 „ ............................................. 0,24

ponad 1000 k m .............................................. 0.12

O płaty  za przew óz tow arów  w  transporcie m iędzynarodow ym  regu lu ją  
osobne przep isy , nastaw ione na u trzym anie kon kurencyjności w łosk iej flo ty  han ­
dlow ej.

N ad śc isłym  przestrzeganiem  u sta lonych  taryf czuw a M inisterstw o K om uni­
k acji, k tóre w  k ażdej ch w ili m oże przeprow adzić rew izję  tary f oraz zarządzić ich 
p od w yższen ie  lub obniżenie.

Za zgodą M inisterstw a m oże przedsięb iorca żeg lugow y u sta lić  taryfę m ie­
szaną osobow o - tow arow ą, jed n o litą  dla pasażerów , tow arów  i bydła, przystoso­
w aną do tary f k olejow ych .

6) D a lszym  serw itutem  obciążającym  arm atora je s t  obow iązek  bezp łatnego  
przew ożen ia  w  I k lasie  urzędników  ad m in istracji m arynarki h and low ej oraz 
inspektorów  pocztow ych, w  II k lasie  — 2 m isjonarzy, i w  III k lasie  —  10 ubogich  
ob yw ateli w racających  z kolonii, w reszcie  za 30-procentow ą zn iżką obow iązany  
je s t  przew ozić rozm aite kategorie  osób, w yszczegó ln ion e w um ow ie, ze w zględów  
państw ow ych , naukow ych  i społecznych.



7) A rm ator obow iązany jest do przedkładania M inisterstw u K om unikacji 
corocznie b ilansu  i spraw ozdania technicznego przedsiębiorstw a, tudzież m usi pro­
w adzić sta ty styk ę  ruchu tow arow ego i pasażersk iego oraz przedstaw iać M inister­
stw u co m iesiąc sprawmzdania statystyczne, k tóre w ładza ma praw o kontrolow ać  
w edłu g  akt i ksiąg arm atora na jego  koszt.

8) W reszcie w szystk ie  um ow y zaw ierane z arm atoram i subw encjonow anym i 
zaw ierają  postanow ien ia  karne na w ypadek  przekroczenia k tóregokolw iek  z w y ­
m ien ionych  w y żej w arunków  um ow y. W edług tych  postanow ień  arm ator za w sze l­
k ie  p rzerw y w  podróży, opuszczen ie portu pi-zew idzianego w  rozkładzie jazdy łub  
zaw in ięcie  do portu w rozkładzie nieprzew idzianego, oraz za jak iek o lw iek  inne  
niepraw id łow ości w  w ykonyw an iu  um ow y nie ty lk o  zostaje  pozbaw iony stosow nej 
części subw encji, lecz  także płaci w ysok ie  grzyw ny, o ile  n ie  zachodzi czynnik  
s iły  w yższej.

W edług nakreślonego p ow yżej schem atu zostały  zaw arte um ow y z tow arzy­
stw am i żeglugow ym i, i to z 14 arm atoram i ob słu gującym i lin ie  tzw . kon ieczne, 
tj. łączące porty  im perium  w łosk iego m iędzy sobą, i z 6 tow arzystw am i u trzym u­
jącym i połączenia ok rętow e m iędzy portam i w łosk im i i obcym i, tj. tzw . lin ie  po­
żyteczne. M jędzy um ow am i zaw ieranym i z obu ty m i kategoriam i przedsiębiorstw  
okrętow ych  zachodzą pew n e różnice, po legające  na bardziej szczegółow ym  ok reśle ­
niu w arunków  przy lin iach  koniecznych, podczas gdy lin ie  pożyteczne są m niej 
zreglam entow ane. W ysokość subw encji jest przy obu kategoriach lin ii śc iśle  
określona z tym , że subw encja  lin ii kon iecznych  u lega rew izji co trzy  lata  w  zw ią ­
zku z w ahaniam i kosztów  ek sp loatacji statków , su b w en cje  zaś lin ii p ożytecznych  
pozostają bez zm ian; tak ie  uregu low an ie spraw y zw iązane jest m iędzy innym i 
z tym , że um ow y z p ierw szą kategorią  arm atorów  zaw ierane są na lat dw adzieścia, 
z drugą zaś na krótsze okresy  czasu.

2. T ow arzystw a okrętow e powrsta le  na sk u tek  fuzji
W roku 1936 w szystk ie  przedsiębiorstw a subw encjonow ane zostały  sfuzjo- 

w an e w czterech  w ielk ich  kom paniach okrętow ych , k tóre o b ję ły  obsługę w szystk ich  
lin ii, zarów no m iędzy-im perialnych , jak  też m iędzynarodow ych  (z w yją tk iem  że­
g lugi przybrzeżn ej i  połączeń  z w yspam i w łoskim i, tj. serwdsu lokalnego). N a te  
kom panie zostały p rzelane w szystk ie  su b w en cje  państw ow e, udzielane poprzednio  
poszczególnym  przedsiębiorstw om , w chodzącym  obecnie w  skład now ych  tow a­
rzystw , na podstaw ie zaw artych  z nim i 10-letnich um ów, u jęty ch  w ed ług  poda­
nego p ow yżej w zoru. O gólna w ysokość subw encji dla now outw orzonych kom panii 
w yn osi 1 632 892 000 lirów , k tóre będą rozdzielone i w yp łacon e w  latach  1936— 1947. 
Poza tym  1 m iliard lirów  przeznaczono na rozbudow ę w łosk iej flo ty  handlow ej, 
przy czym  kw ota ta w ydatkow ana będzie w ratach po 100 m ilionów  lirów  rocznie, 
poczynając od roku bieżącego (1938).

N ow outw orzone towmrzystwa okrętow e ob słu gu ją  następujące szlak i m orskie:
1) S. JJ. Tirrenia pow stała  z tow arzystw  Florio i Transatlantica Italiana 

utrzym u je  połączen ia  okrętow e W ioch z Europą północną, zachodnią częścią Morza 
Śródziem nego i z koloniam i w łoskim i.

2) S, JI M r ia iic a  (fuzja San Marco, La Puglia, Zaratina i  szeregu m n iej­
szych  arm atorów) ob słu gu je  lin ie  egipsk ie, lewrantyńsk ie, czarnom orskie i  w scho- 
dnio-śródziem nom orskie.



3 ) S. .A. Lloyd Triestino (fuzja La Mańtima Italiana, La Sitmar i daw nego  
Lloyd Triestino) u trzym u je kom unikację na D a lek i W schód, do Indii i  A fryki.

4) S. A. Italia (fuzja Nauigazione Generale Italiana , Lloyd Sabaudo  i Cosulih 
obsługu je lin ie  północno-, środkow o- i  południow o-am erykańsk ie.

Poza tym i czterem a kom paniam i ok rętow ym i pozostali jed y n ie  arm atorzy  
u p raw iający  żeg lu gę lokalną, z k tórym i rów nież zaw arte są um ow y sub w encyjne, 
p rzyznające im  łączn ie  ze skarbu państw a kw otę 21 915 000 lirów .

W zakończeniu n a leży  stw ierdzić, że całość w łosk ich  przepisów  su b w en cy j­
nych, p rzyzn ających  arm atorom  w łoskim  w ydatną pom oc finansow ą ze skarbu 
państw a, zdąża do postaw ien ia  w łosk iej flo ty  hand low ej na m ożliw ie n ajw yższym  
poziom ie spraw ności oraz do je j  rozw oju  w kierunku pożądanym  przez państwo.

Z. G.



R E C E N Z J E

S z y s z k o w s k i  Stefan Zbigniew, dr.
Port bamełniany m Gdyni (odbitka
z tyg. Polska Gospodarcza, Warsza­
w a, zesz. 43/1938, stron 36, 3 tabl.

Z agadnienie b aw ełn ian e znalazło  
szerok ie potraktow anie zarów no w  w y ­
daw nictw ach książkow ych , ja k  i  w  ar­
tyk u łach  p ub likow anych  na łam ach  
prasy gospodarczej i codziennej. Szcze­
gólną in ten syw n ością  p u b licystyczn ą  
zaznaczył się czas pop rzed zający  b ez­
pośrednio pow stan ie arbitrażu b aw eł­
n ianego w  G dyni, jak  i okres zw iązany  
z uruchom ieniem  tej in sy ty tu cji.

N a tle  tych  p u b lik acji praca dra 
Stefana S zyszk ow sk iego  stanow i dużą 
w artość dokum entarną i  przedstaw ia  
się nader in teresująco. W p u b lik acji o 
skrom nej liczb ie  stron autor p od aje  h i­
storię rozw oju  polsk iego przyw ozu  b a ­
w ełn y , w y łan ia jąc  i  p odkreślając m o­
m en ty  isto tn ie  w ażne, dając całości 
pracy podkład ekonom iczny. N iew ą tp li­
w ą zasługą autora je s t  w yszu k an ie  
w szystk ich  istotn ych  źródeł, d otyczą­
cych  om aw ianego zagadnienia, w y łu ­
skanie z n ich  syn tezy  i  zestaw ien ie  
w szystk iego  w  jed n ą  bogatą w treść  
całość.

N ajw ażn iejszym  m om entem  w  h i ­
storii przyw ozu  b aw ełn y  do P o lsk i jest  
utw orzony w  G dyni arbitraż b a w eł­
niany. D roga do uruchom ienia arb itra­
żu w ym agała  system atyczn ej pracy b a ­
daw czej i szkolen iow ej, jako  też zde­
cydow anych  posunięć gospodarczych, 
opartych  na g łęb ok iej znajom ości rze­
czy. N a leża ło  p okonyw ać n ie  ty lk o  
przeszkody m aterialne, lecz  zw alczać  
różne su gestie  i psychozy . D o tych  
ostatn ich  m. in. za liczyć  n a leży  k ry ­

tyczn ą  i lekcew ażącą  ocenę m ożliw ości 
gd yńsk ich  przez zain teresow an e sfery  
gospodarcze N iem iec. Za dr. Szyszkow - 
skim  pow tarzam y tu w  dosłow nym  
brzm ieniu  w yw od y  Handels und Schif- 
fahrtsblatt der Weser Zeitung z  roku 1931 
ze w zględu  na ich  charakterystyczn ą  
i  w  pew nym  stopniu „historyczną"  
treść:

„N ależy sobie zdać spraw ę, że roz­
budow anie portu (tj. Gdyrd) do pozio­
mu pierw szorzędnego punktu handlow e­
go i rozdzielczego jest n iem ożliw e w 
przeciągu k ilk u  lat. Przez sam o w yb u ­
dow anie nabrzeży i hangarów  oraz 
przez zaopatrzen ie ich  w dźw ig i i  tory  
k o lejo w e n ie  m ożna tego zrobić. My, 
którzy w idzieliśm y rozw ój B rem y, nie  
w ierzym y w  podobne fantazje. P otrze­
ba w iek ow ego  dośw iadczenia i w y trw a ­
łe j in ic ja ty w y  k u p ieck iej oraz pra­
cy ca łych  pokoleń, aby stw orzyć to, co 
dzisiaj stanow i port w  Brem ie. Za p ie ­
n iądze — i  to w  dodatku p ożyczone —  
tego się n ie  dokona, gdyż n aw et n a j-  
w nik liw sza  in te ligen cja  n ie  zastąp i d łu ­
g iego i gruntow nego dośw iadczenia. 
G dyby naw et rozbudow a portu udała  
się nadspodziew anie dobrze, to jeszcze  
sam port n ie  je s t rów noznaczny z ryn ­
kiem  handlow ym ".

O m aw iając po krotce k ry ty k ę  k on­
k u ru jącej G dyni przez p u b licystów  
Brem y, autor stw ierdza, że B rem a w ca­
le  n ie  jest w iek ow ym  portem  b aw eł­
n ianym , i że  p ierw szy  transport ba-t 
w ełn y  przyszed ł do B rem y dopiero w  
roku 1865. P rezes g ie łd y  b aw ełn ian ej 
w  B rem ie z ok azji p ięćd ziesięcio lecia  
istn ien ia  tej in sty tu cji pow iedział, że 
„nie bacząc na naturalne w arunki dla  
rea lizacji p lanu — potrzeba b yło  w ie l­
k iego  zaparcia się, w ie lk iego  w ysiłk u



en erg ii i pracy, a co n ajw ażn iejsze  — 
g łębokiego zrozum ienia ze strony czyn ­
n ików  rządow ych oraz in ten syw n ej  
w spółpracy  zainteresow anego k u p iec­
tw a i  sfer przem ysłow ych , ażeby  ten  
plan urzeczyw istnić".

W da lszej części sw ej pu b lik acji 
autor przedstaw ia rozw ój handlu ba­
w ełn ian ego  G dyni, jak  rów nież za­
gadnien ie kred ytow an ia  tego handlu. 
W yk azu je on rol|ę, jaką  odegrały  po­
szczególne przedsięb iorstw a i  osoby w  
dziedzin ie in ic ja ty w y  organizow ania  
handlu baw ełn ianego  w  G dyni do 
m om entu pow stania arbitrażu. N a j­
w ięk szą  rolę —  m iło nam tu pow iedzieć  
— od egra li gdyn ian ie, k tórych  nazw i­
ska znane są dobrze w sferach gospo­
darczych portow ego m iasta G dyni.

D ane liczbow e, dotyczące rozw oju  
przyw ozu b aw ełn y  do P olsk i z w y k a ­
zaniem  roli obu portów  p o lsk iego  o b ­
szaru celn ego  podaje autor na końcu  
książk i w tab licach  statystycznych . W  
tekście  znajdują się liczb y  ty lk o  n a j­
w ażn iejsze  — w ym ien im y tu n a jc ie ­
kaw sze z nich. W  roku 1937 p rzy w ie ­
ziono bawTełn y  przez G dynię 93 tys. 
ton, z tego 70% przypada na przyw óz  
bezpośredni z portów  k rajów  produkcji. 
W p rzyw ozie  pozosta łych  30% p ośred­
n iczy ły  porty  obce: A ntw erpia — 14%, 
H am burg — 6%, Brem a — 3,5%, R ot­
terdam  — 3%, Londyn — 1% i inne. 
W okresie  trzech lat: 1935 do 1937 — 
83>% p rzyw iez ion ej baw ełn y  w eszło  na 
rynek  k rajow y, 17% zaś — stanow ił 
tranzyt i  reeksport (g łów nie do C ze­
chosłow acji).

K ońcow ą część sw ej pracy pośw ięca  
autor om ów ieniu  sam ego arbitrażu w  
G dyni. P odkreśla  on m iędzy  innym i, że  
„arbitraż w  G dyni w  języ k u  potocz­
nym  je s t g iełd ą  bez notowań" i że  czyn ­
ności arbitrażu stanow ią autonom iczną  
funkcję, jedną z w ażn iejszych  giełd  
baw ełn ianych .

C ałość pracy dra Szyszkow sk iego  
stanow i pożyteczny , podstaw ow y m ate­

riał in form acyjn y  zarów no dla fachow ­
ców, jak  i d la pragnących poznać om a­
w ian e  zagadnienie.

B. Polkowski

H e 11 a u e r J. Dr., Giiteroerkehr, Jena,
w yd. G. F ischer, 1938, str. 178.

A utor, b ędący  profesorem  na u n i­
w ersy tec ie  w e F rankfurcie nad M enem, 
opracow ał tem at transportu tow arow e­
go w  form ie podręcznika dla studentów  
i praktyków , co p od kreślił w ty tu le  dzie­
ła.

Praca ob ejm uje w szy stk ie  dziedziny  
transportu i jest podzielona na następu­
jące  rozdziały: 1) o p rzew oźnictw ie w  
ogólności z podaniem  charakteru praw ­
nego przew oźnika i jego  cech charak­
terystyczn ych  w  za leżności od rodzaju  
upraw ianego transportu, 2) o transporcie  
kolejow ym  i jego  organizacji ze szcze­
gólnym  uw zględn ien iem  k o le i n iem iec­
kich, o m iędzynarodow ych  konw encjach  
k olejow ych , o um ow ie przew ozow ej i 
podstaw ie budow y tary f kolejow ych ,
3) o transporcie samochodow7ym  w  
ogólności z uw zględn ien iem  w sp ó ł­
zaw odnictw a z k o lejam i i w y n ik a ­
jących  stąd potrzeb norm ow ania u sta­
w ow ego tego rodzaju transportu, 4) o 
transporcie m orskim  i jego  techn icznych  
w arunkach, oraz organizacji żeg lu g i i 
m orskiego rynku frachtow ego (poza tym  
zosta ły  tu om ów ione: um ow a o przew óz  
m orzem , fracht m orsk i i tary fy  lin iow e, 
jak  rów nież podstaw ow e p ojęcia  o aw a­
rii w spólnej), 5) o transporcie w ew nę- 
trzno-w odnym , jego stronie technicznej, 
w arunkach rozw ojow ych , jak  rów nież  
organizacji tego transportu w  N iem ­
czech, — w raz z om ów ieniem  rynku  
frachtow ego oraz podstaw ow ych  w arun­
ków  um ow y frachtow ej i ho low niczej,
6) o transporcie pow ietrznym , jego  or­
ganizacji, podstaw ach praw nych  i ta ry ­
fach przew ozow ych , 7) o transporcie dro­



gą pocztow ą, 8) o technice i  organizacji 
przeładunków , 9) o sk ładow nictw ie, j e ­
go form ach i podstaw ach praw nych, na 
zakończen ie zaś 10) o ek spedytorstw ie  
z u w zględnien iem  różnych form  i  od ­
m ian te j branży kupieck iej.

Skondensow anie tak olbrzym iego  
m ateriału  na stukilku dziesięciu  stronach  
książk i b y ło  rzeczą n iezm iern ie trudną. 
Jedno zdanie książk i zaw iera nieraz cha­
rak terystyk ę bardzo rozleg łych  zjaw isk  
i skom plikow anych  problem ów . W  tych  
w arunkach trzeba b yć n ielada znaw cą  
przedm iotu i m istrzem  w form ułow aniu  
m yśli, by  w  rzuconym  szkicu  n ie  spa­
czyć ogólnego obrazu, lub co najm niej 
nie zrobić zeń  karykatury.

Autor, p ostaw iw szy  sob ie  tak ie  za ­
danie, zrobił w szystko , czego m ożna by  
w  tych  okolicznościach  w ym agać od 
znaw cy zagadnienia. P ow sta je  jed n ak ­
że pytan ie, czy  tak ie  syn tetyczn e  skróty, 
o ile  m ają nosić charakter pow aż­
nych prac naukow ych, n ie  m ija ją  się  
z celem . N aw et przy n ajw iern iejszym  
przedstaw ien iu  isto ty  zagadnien ia  nie  
m ożna w  takich  w ypadkach  uniknąć p ew ­
n ej pow ierzchow ności, a przez stw a­
rzanie kon iecznych  uogóln ień , n ie  w y- 
tw orzyć u czyte ln ik a  fa łszyw ego obra­
zu n iew zruszonych  kanonów , rządzących  
zjaw iskam i życia  codziennego — obrazu  
tak w7 istocie  odbiegającego od rzeczy ­
w istości. Z d rugiej strony unikanie  
ap odyk tyczn ego  form ułow ania ogólnych  
zasad prow adzi z kon ieczności do n ied o­
m ów ień, k tóre pozostaw iają  w olne pole  
do dow oln ych  w n ioskow ań czyteln ika.

W iadom o, że n igdzie m oże n ie  ma 
tylu  w yją tk ów  wśród reguł, jak  w d zie­
dzin ie  stosunków  gospodarczych, i  d la­
tego form ułow anie w szelk ich  zasad jest  
tu bardzo zaw odne i ryzykow ne, tym  
bardziej, że, w  m yśl in ten cji autora, pra­
ca jego  ma b yć podręcznik iem  dla stu ­
dentów7 i praktyków . <

P ow yższe zastrzeżenia  natury zasad­
n iczej n ie  zm ien ia ją  faktu, że d la k ry ­
tyczn ie  w yrobionego i obznajm ionego

z tem atem  czyteln ik a  praca d raH ellau -  
era m oże b yć pod w ielom a w zględam i 
cennym  inform atorem  w spółczesnej 
techn ik i transportow ej przede w szy st­
kim  z u w agi na to, że  uw zględn ia  n a j­
now sze n iem ieck ie zm iany ustaw odaw ­
cze w  te j dziedzinie.

C iekaw a dla nas, dzięk i om aw ianiu  
transportu m orskiego, książka w inna po­
nadto zain teresow ać rów nież badaczy  
problem ów  kom unikacji k o le jow ej, a  w  
szczególności zagadnienia je j  w spółza­
w odnictw a z przew ozam i sam ochodow y­
mi. Jak wiadomo zagadnien ie to jest  
u nas jeszcze  otw arte i warto zapoznać 
się z m etodam i rozw iązania go u na­
szych sąsiadów . R ów nież transport w e- 
w7nętrzno-w7odny, tak  u nas jeszcze  n ie ­
doskonały pod w zględem  organ izacyj­
nym , m ógłby skorzystać na zaczerpnię­
ciu wzorów z rozgałęzionych  i bogatych  
w dośw iadczenie organizacji wodno- 
trnnsportow ych n iem ieckich .

O bfita b ib liografia, podana w od sy­
łaczach przy om aw ianiu poszczególnych  
problem ów , daje m ożność ła tw ego  w y­
boru odpow iedniej literatury dla chcą­
cych pogłęb ić  w iadom ości na określony  
tem at.

B. Żóramski

L o h r l  H erm ann dr, USA — Schiffahrts- 
politik seit dem Welłkrieg, w yd. A. 
Preilipper, H am burg, 1938, str. 160.

L iteratura na tem at żeg lu g i i p o lity ­
k i żeg lu gow ej Stanów  Z jednoczonych  
A m eryk i P ółnocnej n ie  je s t  w łaściw ie  
bogata naw et w  języ k u  angielsk im . To­
też szczęśliw ym  w yp ełn ien iem  kom ­
pletn ej luk i w  literaturze książkow ej 
za ostatn ie lata  na w y że j zacytow hny  
tem at jest przyczyn ek  n iem ieck i dra 
H. Lohrla.

Jest to  bardzo starannie i w szech ­
stronnie opracow ana m onografia roz­
w oju  żeg lu g i i k szta łtu jącej go p o lity ­
k i Stanów7 Zjednoczonych. Zawiera ona



w  części w stęp n ej ch arak terystyk ę po­
lity k i żeg lu gow ej Stanów  Zj. przed  
w ojn ą św iatow ą, dalej —  analizę do­
n iosłych  przem ian w  żeg lu dze am ery­
kań sk iej w  czasie  w ojn y . N astępnie  
d aje  obszerny przegląd  w ie lk iego  ok re­
su przejściow ego w  rozw oju m arynarki 
am erykań sk iej, zapoczątkow anego przez 
Merchant Marinę JLct w  1920 r. i  zakoń­
czonego przez takąż ustaw ę w  r. 1928. 
P oddaje k ry tyczn ej ocen ie  system  
am erykańsk ich  su b w en cji pocztow ych. 
O pisu je przeb ieg  usiłow ań w yrów n a­
nia n iek orzystn ej sy tu acji żeg lu g i 
am erykańsk iej pod w zględem  kosztów  
ek sp loatacji przez pod n iesien ie  m ię­
dzynarodow ego poziom u frachtów  oraz 
w ylicza  p rzyczyn y  zm ian am erykań­
sk iego  system u sub w encyjnego. W resz­
c ie  w  obszern ej ch arak terystyce  u jm u ­
je  ostatn i Merchant Marinę JLct z r. 1936, 
pod znakiem  którego  odbyw a się do 
ch w ili obecnej rozw ój p o lity k i żeg lu go­
w ej Stanów  Zj., i  stara się ob iek tyw n ie  
uzasadnić słuszność am erykańsk iego  
dążenia do p osiadania  odpow iednio  
rozbudow anej w łasn ej flo ty  handlow ej.

A m erykańska p o lityk a  żeglugow a jest  
jeszcze  daleka do w y p łyn ięc ia  na gład­
ką taflę  szlaku, na k tórym  pragnęłaby  
się znaleźć. K rótki w yraz ostatnim  u si­
łow aniom  zw alczen ia  przeszkód na tej 
drodze d aje autor w  n iew ielk im  dodat­
ku, którego um ieszczen ie (praw dopo­
dobnie w  czasie druku) b y ło  pod yk to­
w ane p och w ały  godną chęcią  m ożliw e­
go zaktualizow ania rozw ażań nad om a­
w ianym  problem em .

W spom niane przeszkody, k tórych  
zbadaniu b y ła  pośw ięcon a głośna praca  
sp ecja ln ej USA Maritime Commision z 
r. 1937, m ają sw oją  w ym ow ę rów nież  
i  poza granicam i w ód G w iaźd zistej R e­
p ublik i, gdyż stanow ią w  n iejed nym  
w ypadku w spólne w ie lu  krajom  h a­
m ulce, p ow strzym u jące in ic ja tyw ę p ry ­
w atną przed  angażow aniem  się w  roz­
budow ie m arynarki handlow ej.

U jem ne saldo usług m orskich w  
am erykańskim  b ilan sie  p łatniczym , k tó ­
re w  r. 1936 w yniosło 60 m ilionów  dola­
rów, m oże n ie  je s t w  Stanach Zj. tak  im ­
peratyw n ym  w skaźnik iem  konieczności 
zm ian w  tonażu m orskim , co w  w ielu  
innych  krajach. N atom iast w ym ow a  
obliczeń , przew idujących , że  w r. 1942 
blisko 92% statków  am erykańsk ich  b ę ­
dzie się znajdow ało w w iek u  p ow yżej 
la t 20, oraz zdaw anie spraw y, że stan  
f lo ty  am erykańsk iej n ie  ty lk o  pod  
w zględem  technicznym , lecz rów nież  
psych icznego  n astaw ien ia  m arynarzy  
pozostawda bardzo dużo do życzenia, 
zm uszają k ierow ników  p o lity k i żeg lu ­
gow ej Stanów do otoczenia w ie lce  tro­
sk liw ą opieką tej dziedziny życ ia  go ­
spodarczego A m eryki.

P rzynajm niej n iek tóre z naprow a­
dzonych p ow yżej zagadnień  uspraw ie­
d liw ia ją  ca łk ow icie  w ażność zapozna­
n ia się z książką dra Lohrla przez 
w szystk ich  tych, k tórych  w  P o lsce  za­
gadnien ia  żeg lu g i b liże j obchodzą.

.//. Szulc

Rocznik Statystyczny Gdyni 1937 — 1938 
G dynia, w ydaw nictw o K om isariatu  
R ządu w G dyni pod red akcją  B ole­
sław a P olkow skiego, K ierow nika  
Biura S tatystycznego, 1938, str. 136.

P iąty  z k o le i Rocznik Statystyczny 
Gdyni (1937— 1938 r.), podobnie jak
cztery  poprzednie, m iał za zadanie — 
ja k  w yjaśn ia  przedm ow a — „ujęcie  
w tab lice sta tystyczn e w szelk ich  p rzeja ­
w ów  życ ia  portu i m iasta portow ego z 
w ykazaniem  ich rozwoju". Zadanie to 
n iew ątp liw ie  Rocznik, spełnia, szczegól­
n ie  w odniesien iu  do m iasta. Jest to 
zu pełn ie  zrozum iałe, j e ż e l i  się u w zg lęd ­
ni, iż  je s t  to w yd aw nictw o pod­
ję te  przez m iasto. N a ogólną ilość 257 
tab lic sta tystyczn ych  —  m iastu łączn ie  
z m eteorologią  pośw ięcono 219 tablic, 
na port i  żeg lugę zaś łączn ie  z obroną



w ybrzeża  za ledw ie 38 tablic. O koło 17% 
ogólnej ilo śc i tab lic  — to stanow czo za 
skrom nie, je ż e li chodziłoby o w y czer­
p ujące u jęc ie  w szelk ich  p rzejaw ów  ż y ­
cia  portu, k tóry  stanow i pow ażną fu n k ­
cję  m iasta portow ego.

Czyby nie było prościej w za­
mian te j dużo obiecującej zapowiedzi 
w przedmowie: „ujęcie w tablice staty­
styczne wszelkich przejawów życia por­
tu i m iasta portowego" podać, iż będzie 
siję omawiało przede wszystkim miasto 
i jego rozwój, a dopiero w miarę moż­
ności zagadnienia portowe. Ten swego 
rodzaju dualizm i niezdecydowanie, czy 
port i jego rozwój jest czymś istotnym 
dla miasta i czy należy działalność je ­
go zilustrować szerzej, dały w wyniku 
wielką chaotyczność pracy. Dla przy­
kładu weźmy polski obrót towarowy 
przez porty obce. W przedmowie R ocz­
nika wyjaśniono, że kontynuowania pu­
blikowanych w poprzednich rocznikach 
tablic, obrazujących polski obrót towa­
rowy przez porty obce, zaniechano ze 
względów oszczędnościowych. Ten mo­
tyw w ydaje się całkiem niesłuszny. Waż­
niejsze bowiem byłoby opracowanie ta ­
blic obrotu przez porty obce, (opraco­
wywanej nota bene z tak  mało znanego 
szerszej publiczności Rocznika Statysty­
cznego V. K. P. Cały dział XVIII — m or­
skiego handlu zagranicznego Polski z 
tablicam i udziału Gdyni i Gdańska w 
handlu zagranicznym — jest, moim zda­
niem, całkiem zbędny. To kopiowanie in 
extenso tak  znanych wydawnictw Głów- 
nego Urzędu Statystycznego w W arsza­
wie, jak  miesięcznik Handel Zagraniczny 
R .P .i W.M. Gdańska, napewno pochłonęło 
dużo czasu i pieniędzy, które z pożyt­
kiem można by poświęcić innym dzia­
łom, tym bardziej, że od szeregu lat 
wszelkie zagadnienia związane z han­
dlem zagranicznym Polski i rolą w nim 
portu gdyńskiego w sposób wysoce 
przejrzysty i źródłowy opracowuje do­
brze już znany Rocznik R ady Interesan­
tom Portu m Gdyni.

Jako wydawnictwo jed n ego  z n a j­
młodszych miast w Polsce Rocznik Gdyni 
jest dobrym wizerunkiem stanu gospo­
darczego i stałego rozwoju miasta oraz 
jego stale wzrastających potrzeb i roli 
jako jedynego m iasta portowego odro­
dzonej Rzeczypospolitej. Stąd dużo ma­
teriału, który prosi się o spożytkowa­
nie, m ateriału stale rozszerzanego i u- 
zupełnianego.

Bardzo poważnemu zwiększeniu u- 
legł pierwszy dział: meteorologia. Nie­
zmiernie ważny i dobrze opracowany 
dział, będący kopalnią wiadomości o 
„morskim" klimacie Polski, mogący od­
dać duże usługi dla informatorów pro­
pagandowych o polskim wybrzeżu. Do­
brze byłoby, aby opinia naszego ojczy­
stego zaplecza wiedziała, że np. średnia 
tem peratura powietrza Gdyni jest n a j­
wyższą w Polsce właśnie w miesiącach 
jesiennych i zimowych.

W Gdyni w tych miesiącach jest 
znacznie cieplej, aniżeli w takich m ia­
stach, jak  Poznań, W arszawa, Kraków, 
Zakopane, Lwów czy też Wilno.

Dział dotyczący powierzchni miasta 
obfity w tablice, daje dobry obraz 
rozwoju W ielkiej Gdyni i dróg te­
go rozwoju przez stopniowe przyłą­
czanie: Oksywia (1926 r.), Chylonii
(1930 r.), Obłuża (1933 r.), Działek Le­
śnych (1933 r.), Witomina (1933 r.) i 
wreszcie ostatnio w 1935 r. Orłowa 
Morskiego, Cisowej, Pogórza i  lasów 
Chylonii i  Witomina. Spośród najw ięk­
szych miast w Polsce, Gdynia pod 
względem powierzchni (66 km2) zajm uje 
szóste miejsce, uprzedzając takie stare 
miasta, ja k  Łódź (59 km2), Kraków (48 
km 2), Częstochowę (48 km2) itd. Wielkim 
brakiem  tego działu jest jednakże po­
minięcie tablicy, obrazującej powierzch­
nię użytkową miasta. Pewne zastrzeże­
nie budzić również musi wykres rozro­
stu terytorialnego Gdyni. Nie daje on 
pełnego obrazu rozwoju terenów portu.

Odnosi się wrażenie, że autorowi cho­
dziło o świadome niezwrócenie uwagi na



baseny odgrywające dużą rolę: Węglo­
wy, Południowy, Prezydenta i Żaglowy. 
Dział obrotu ziemią — budowli i budow­
nictwa daje dużo ciekawego m ateria­
łu do rozważań. Ma jedną poważną wa­
dę, że ogranicza się wyłącznie do mia­
sta, nie wzm iankuje nic o porcie. O ile 
w szeregu następnych działów omawia­
ne są zagadnienia portu, to dlaczegóż 
pominięto tu poważne budownictwo 
portowe?

Pomimo sumiennych poszukiwań, nie 
udało mi się w dziale ludności dowie­
dzieć się o tak aktualnym  dziś zagad­
nieniu narodowościowym w Gdyni. Ja­
ki jest stan ilościowy i napływ ludno­
ści n ieary jsk iej wzgł. wyznania mojże- 
szowego do Gdyni? Nie wątpię, że te 
zagadnienia następny rocznik rozwinie 
w należyty sposób. O ile bardzo szero­
ko potraktowany został cały ruch natu­
ralny ludności, a zwłaszcza małżeństwa, 
to brak jest natomiast szczegółowego 
opracowania wyników spisu ludności w 
Gdyni z 19. V. 1936 r. Podobno Główny 
Urząd Statystyczny w Warszawie do­
tychczas nie opracował zebranych ma­
teriałów.
„ Dział poświęcony zagadnieniom zdro­

wia publicznego i  opieki społecznej ma 
poważne braki. Ubezpdieczalnia Społecz­
na w Gdyni z tymczasową siedzibą w 
Wejherowie, obejm ująca teren miasta 
Gdyni oraz powiatów morskiego i k a r­
tuskiego, nie zdążyła dotychczas 
stwierdzić ilości osób ubezpieczonych w 
Gdyni w latach 1934, 1935, 1936 i 1937. 
Nie wyobrażam sobie, jak  można pro­
wadzić racjonalną politykę zdrowia, u- 
kladać budżet Ubezpieczalni — nie zna­
jąc dokładnie liczby uprawnionych do 
świadczeń członków i ich rodzin, a stąd 
nie mogąc obliczyć należnych wkładek 
i ewentualnych wydatków. Brak rów­
nież liczby porad udzielonych chorym 
Ubezpieczalni. Jak można operować 
poważnymi sumami dochodu społeczne­
go nie podając do wiadomości publicz­
nej dokładnego zestawienia wydatków?

Drugim powmżnym grzechem Ubez­
pieczalni jest również stale niezda- 
wanie sobie sprawy, że Gdynia — 
miasto i powiat — to dwie zupeł­
nie różne jednostki administracyjne. 
Stąd brak  rzeczywistych danych o sta­
nie zdrowia miasta Gdyni. Znacznie le­
p iej przedstawia się natomiast praca 
instytucji charytatyw nych w Gdyni. Na 
szczególne podkreślenie zasługuje tu 
praca gminy m iejskiej, opiekującej się 
szeregiem zakładów dla dzieci i mło­
dzieży.

D obrze opracow any je s t dział o- 
św ia ty  i ku ltury. Na podkreślen ie za­
słu gu je  tu przede w szystk im  szkoln i­
ctw o pow szechne. W okresie  ostatnich  
sześciu  la t (1952—1937) ilość uczniów  w 
gdyńsk ich  szkołach pow szechnych  w zro­
sła przeszło 4-krotnie (z 3 697 uczniów  
w 1932/33 r. na U  400 uczniów  w  1937/38 
roku). W zw iązku z tym  odczuw a się  
stały  brak lok ali szkolnych  i pow ażne  
przeciążen ia  w szystk ich  lok ali gd yń ­
skich  publicznych  szkół pow szechnych. 
P rzeciążen ie to je s t bardzo pow ażne i 
w yn osi 127% ponad dopuszczalną nor­
mę.

W ielką szkodą tego działu  jest n ie ­
w ątp liw ie  brak  tablic, obrazujących  b i­
b lio tek i i czy te ln ictw o  G dyni.

Dbałość o bezpieczeństwo publiczne 
Gdyni wyjaśnia przede wszystkim po­
ważny wzrost stanu liczebnego Policji 
Państwowej. W ostatnich siedmiu la­
tach (1931— 1937) ilość szeregowych i o- 
ficerów policji wzrosła o przeszło 83% 
(z 160 osób wT 1931 r. na 293 osoby w 
1937 r.). Mimo tego wzrostu, jest to 
ilość nadal niewystarczająca, co stw ier­
dzają niezbicie liczby wykazujące po­
ważny wzrost przestępstw i wykroczeń, 
nieznaczny natomiast ilościowo postęp 
w w ykryw aniu przestępców. Zm niej­
szyła się ilość kradzieży mieszkanio­
wych, spadła również liczba kradzieży 
wykrytych. Snując daleko idące wnio­
ski, można by tłumaczyć to wzrostem



uczciw ości w G dyni i  zarazem  n ieudol­
nością lub przepracow aniem  policji.

Stanow czo za skrom nie opracow any  
został dział przedsięb iorstw  u żyteczn o­
ści publicznej i m iejsk iej. Pom inięto tu 
cały  szereg pow ażnych  przedsiębiorstw  
m iejskich , jak  np. O grody M iejskie.

Jeszcze bardziej zw ężono tak w ażny  
z punktu w idzen ia  roli m iasta portow e­
go, jako bazy przem ysłu  i  handlu por­
tow ego, dział przem ysłu , handlu i  k re­
dytu. R ozw ój przem ysłu i handlu re­
prezentu ją  tu w łaściw ie  dw ie tablice, 
i to nader jednostron n ie opracow ane. 
A utor opierał się w y łączn ie  na danych  
izb y  P rzem ysłow o-H andlow ej w G dyni, 
sięgając w stecz jed y n ie  do roku 1934. 
Jako jed y n e  kryterium  zastosow ano tu  
kategorie  św iadectw  przem ysłow ych , 
w yku pionych  przez odnośne p rzed się­
biorstw a. To stanow czo za mało. P o­
żądane b y łob y  rozszerzen ie tego działu, 
um ożliw iające stw ierdzen ie ilo śc i i  ro­
dzaju zużytego surow ca, w yprodukow a­
nych  artykułów , ew entualn ych  rejonów  
sprzedaży czy też w yw ozu  oraz stanu  
zatrudnienia sił k w alifikow anych  i n ie­
w yk w alifik ow an ych .

K redyt reprezen tu je tu w łaśc iw ie  Ko­
m unalna Kusa O szczędności (K. K. O.) 
m. G dyni, n ie licząc tab licy  obrazującej 
ilościow o bardzo n ieznaczny zresztą  
w zrost siec i banków . Zato an i jed n ej  
tab licy  obrazującej dystrybucjię kredytu  
przez banki państw ow e i p ryw atne w 
G dyni. P oczytyw ałb ym  ten brak za je ­
den z n ajp ow ażn iejszych  grzechów tak  
dobrze zapow iadającego się rocznika. 
O ile  m iasto portow e ma b yć dopełn ie­
niem czy też „funkcją" portu, to n ie  tu 
m iejsce  p isać o roli i w p ły w ie  banków  
na ży c ie  gospodarcze portu. Są to n ie ­
jako  bracia sjam scy. P om in ięcie  ich  
św iad czyłoby  o n iedorozw oju  bankow o­
ści gd yń sk iej; znając chlubną d zia ła l­
ność n iek tórych  banków , a szczególn ie  
państw ow ych  w G dyni, chciałbym  w ie ­
dzieć, co m ogło spow odow ać to św iad o­

me zapoznanie roli gospodarczej ban­
ków w porcie gdyńskim.

Dział rybołówstwa morskiego, oparty 
w przeważnej mierze na materiałach 
Morskiego Urzędu Rybackiego, opraco­
wany jest wszechstronnie. W ielką szko­
dą jest tu jednakże b rak  danych o sto­
czni rybackiej i zbytnia szczupłość da­
nych dotyczących przemysłu rybnego.

W dziale podatków i opłat państwo­
wych i miejskich należałoby zwrócić u- 
wagę na poważną nieścisłość w tablicach 
obrazujących pracę Urzędu Skarbowe­
go w Gdyni. Wpływy z podatków i o- 
płat odnoszą się wyłącznie do płatników 
zarejestrow anych w Gdyni. Dane te są 
zgodne z prawdą, o ile przedsiębiorstwa 
nie są oddziałami swych centrali. W 
przeciwnym razie (a takich poważnych 
przedsiębiorstw, których centrale miesz­
czą się w innych miastach Polski i wpła­
cają również podatki w innych izbach 
skarbowych, jest duża ilość), powstają 
stąd rażące błędy w obliczaniu docho­
du społecznego w oparciu o dane m iej­
scowego Urzędu Skarbowego.

Skądinąd mający odgrywać dużą rolę 
dział cen wypadł nader ubogo i nawet 
powiedziałbym chaotycznie. Tak np. w 
cenacli hurtowych niektórych arty k u ­
łów Gdyni pominięto zupełnie tak  waż­
ne w mieście o dużym ruchu budowla­
nym ceny hurtowe m ateriałów budowla­
nych. Czas najwyższy byłoby przystą­
pić również do opracowania wskaźnika 
kosztów utrzym ania rodziny robotniczej 
w Gdyni. Czeka na to nie tylko dw u­
tysięczna rzesza robotników w porcie, 
ale i szereg organizacji pracodaw­
czych, zmuszonych do ciągłego rozwią­
zywania zawiłych problemów kosztów 
i płac robotniczych.

Podobnie jak  dział cen, nieszczegól­
nie również wypadł dział pracy. Pomi­
nięto tu poważne zagadnienie ilości p ra­
cowników w poszczególnych zawodach. 
Brak również tablic obrazujących zarob­
ki urzędnicze i robotnicze w różnych 
branżach. Nie ma zestawień dotyczą­



cych  bezp ieczeństw a pracy, ja k  rów nież  
w ypadków  przy pracy, z w yją tk iem  je ­
dnej tab licy  w ypadków  przy pracy w  
porcie, i to doprow adzonej w y łączn ie  
do 1935 roku.

W dobrze opracow anym  dziale finan ­
sów  m iejsk ich  pew n e zastrzeżen ia  m u­
szą n iew ątp liw ie  budzić tab lice  porów ­
naw cze w ydatków  i dochodów m iast, l i ­
czących  ponad 50 tys. m ieszkańców , po­
dobnie ja k  i  rachunki zam knięcia  sum  
pozabudżetow ych. G dynia jest m iastem  
tak  odrębnym  co do sw o jej roli i celów , 
jak o  jed y n e  m iasto portow e w  ogólnym  
gospodarstw ie R zeczypospolitej, że po­
rów nanie z innym i m iastam i P o lsk i je s t  
rzeczą w ysoce  niebezpieczną.

W dziale komunikacji nie podano zu­
pełnie przewozów pasażerów w ruchu 
przybrzeżnym  morskim (Hel, Jastarnia). 
Wielką szkodą dla Rocznika jest rów­
nież zupełne pominięcie turystyki. Gdy­
nia jest tak  poważnym węzłem tu rysty ­
cznym Polski, że zapominanie o tym 
może obniżyć wartość Rocznika.

Tablica obrony wybrzeża jest zapewne 
napomnieniem do stałego dozbrajania 
i dalszej gotowości bojowej nawet na 
odcinku morskim.

W dziale portu i żeglugi, stosunkowo 
skromnie opracowanym, zwraca uwagę 
przede wszystkim zbyt naiwne potrak­
towanie zagadnienia nośności dźwigów. 
Autor na podstawie maksymalnej no­
śności poszczególnych dźwigów obliczył 
sobie ogólną nośność poszczególnych ro­
dzajów' i wyprowadził stąd sumaryczną 
nośność. Zapewne jest to rac ja  niejako 
„ołówkowa", nie zgodziłby się na to jed­
nak żaden inżynier. Maksymalna no­
śność jest tylko górną granicą, nigdy 
zaś rzeczywistą i stałą nośnością dźwigu.

W tablicy ruchu statków w porcie 
gdyńskim pożądane byłoby obok liczb 
statków wchodzących i wychodzących 
podać również liczby łączne. Wielką 
szkodą dla tego działu jest pominięcie 
rozwoju linii regularnych portu gdyń­
skiego, tym bardziej że dane te  były za­

w arte w  p ierw szych  rocznikach z lat 
1935— 1936.

Tak w ażne zagadnien ie obrotów  tow a­
row ych  P olsk i przez porty obce (dane 
C entralnego Biura1 Statystyczn ego  P.K.P.) 
pow inno b ezw zg lęd n ie  w rócić na dawrne  
m iejsce  w  Roczniku. Jak już w spom nia­
no na początku, dział m orskiego handlu  
zagranicznego P o lsk i b y łb y  na m iejscu  
przy bardziej w szechstronnym  opraco­
w aniu zagadnień  portu w  in nych  czię- 
ściach. W obecnym  stan ie dział ten nie 
spełn ia  sw ego zadania w n a leży ty  spo­
sób. To sam o m ożna b y  pow iedzieć o 
gdańskich tab licach  porów naw czych.

D o  n iew ątp liw ych  za let Rocznika za­
liczyć  n a leży  jeg o  stałą dążność do m o­
ż liw ie  n ajw szechstronn iejszego  p og łę­
b ien ia  m ateriału. U sta len ie  p ew n ej h ie ­
rarchii w  zdobyw aniu  now ego m ateria­
łu  i  ostrożność przy konieczności zan ie­
chania już p ub lik ow an ych  danych p r z y ­
n io s łyb y  jed nakże duże korzyści dla 
dalszej p racy. U sun ięcie  tych  popular- 
n o-sta tystyczn ych  obrazków -w ykresów  
dobrze napew no zrobiłoby dla całości 
Rocznik a. D rugą pow ażną zaletą R ocz­

nika je s t  jego  aktualność. Jest to jeden  
z n a jw cześn iej u k azujących  się roczni­
ków  sta tystyczn ych  m iejsk ich . Podobno 
W arszaw a n ie  w yd a la  jeszcze  rocznika  
za rok 1936. N iew ątp liw ie  dobry R ocz­
nik, o  bogatej treści, p rzejrzystym  u k ła ­
dzie  i sta le  żyw o tn y  p ow in ien  b yć za­
opatrzony w  n iew ie lk i co do rozm iarów  
ale dokładny p lan  m iasta  G dyni. M iej­
m y nadzieję, że  w szystk ie  pow yższe  
uw agi napew no spotkają  się z  n a leży ­
tą oceną i rea lizacją  już w  szóstym  „po- 
jub ileuszow ym " Roczniku,

Z. Tynriński

Rocznik Rady Interesantom Poriu m Gdyni
rok VII, G dynia 1937, str. XII, 227;
225 tab lic  wT tekście, 1 plan.

W  p ołow ie grudnia ukazał się 
Rocznik R ady Interesantów Portu w  Gdyni, 
Zrazu ogarnia czy te ln ik a  m ile  zdziw ię-



nie, że choć to jeszcze  n ie  kon iec ro­
ku, to jedn ak  u k azu je się już w yd aw ­
nictw o, k tóre ma zobrazow ać całorocz­
ny  dorobek G dyni i  Rady, jako  orga­
n izacji życia  gospodarczego portu. N ie ­
stety  doznajem y przykrego rozczaro­
w ania. W ręku naszym  zn ajd u je  się  
Rocznik za rok 1937. C iekaw e skądinąd  

dane i m ateriały  zaw arte w Roczniku 
posiadają dla kół gospodarczych i czyn ­
n ików  urzędow ych, k tóre w  pierw szym  
rzędzie oczekują  ukazania się R ocz­
nika, znaczenie już ty lk o  h istoryczne  
i archiw alne. Ludzie życia  gospodar­
czego, urzędy i in sty tu cje , śledząc  
szybki, bo znajdu jący  się c iąg le  je sz ­
cze w okresie organizacji, rozw ój na­
szej pracy na w ybrzeżu , przeglądają  
sk w ap liw ie każdą p u b likację trak tu ją­
cą o  p orcie  gdyńskim  i polskim  handlu  
morskim . Jednak p u b lik acje  tak ie  m u­
szą zaw ierać m ateriał aktualn y , u ka­
zu jąc się w e w łaściw ym  czasie. I tak 
w  m iesiącu  grudniu sum uje się już w y ­
n ik i działa lności za rok, który dobiega  
końca, b y  tym  sam ym  u łatw ić sobie  
w yciągn ięc ie  p ew nych  w niosków  i 
w sk azów ek  na now y rok pracy.

W ten  sposób w skazu jem y na za­
sadniczy brak Rocznika — opóźnienie  
w ydan ia , co pow tarza się zresztą co­
rocznie. W praw dzie n iektóre tablice  
uzupełniono cyfram i obrotów  za p ierw ­
sze półrocze lub trzy  k w arta ły  roku  
1938, jed n ak  ak tu a lizu je  to om aw iane  
zagadnienia  ty lk o  w nieznacznym  
stopniu. P oniew aż Rocznik — przez bo­
gatą  treść i m ateriał źródłow y, który  
trudno b y  znaleźć gd ziek o lw iek  indziej 
— stał się w yd aw n ictw em  w yk racza ją ­
cym  daleko poza spraw ozdanie w ew n ę­
trzne R ady Interesantów , nabierając  
cech w yd aw nictw a Zarządu Portu, czy­
te ln icy  m ają praw o zaapelow ać do R a­
dy, aby w  p rzyszłości to pow ażne nie­
dociągn ięcie zostało usunięte. L eży  to 
zresztą całkow icie  w  m ożliw ościach  re­
d ak cji Rocznika, która spoczyw a w  rę­
kach dyrek tora Rady Interesantów dr.

B. Kasprowicza, ja k  i Zarządu Rady, 
któremu układ i treść Rocznika, przed 
jego ukazaniem się, nie mogą być obce.

Przeglądając najnowszy tom, siód­
my, i przechodząc do oceny samej tre ­
ści Rocznika, wypada zauważyć, że ko­
lejność rozdziałów różni się nieco od 
tomów poprzednich. Na czoło został 
wysunięty rozdział „Wyposażenie tech­
niczne portu w Gdyni". Po tym dopie­
ro następują rozdziały: „Ruch statków 
w porcie gdyńskim" i „ Obrót towaro­
wy i ruch pasażerski portu w Gdyni", 
które to rozdziały w poprzednich rocz­
nikach umieszczono jako  pierwsze. 
Zmianę tą należy uznać za celową. Po­
m ijając naturalną kolejność — wpierw 
port, potem statk i i tow7ary  w porcie — 
autorzy Rocznika, podkreślają tym  sa­
mym doniosłość zagadnienia wyposa­
żenia technicznego portu, k tóre ciągle 
jeszcze jest niedostateczne.

Rozdział IV jest poświęcony „Udzia­
łowi portu gdyńskiego w polskim han­
dlu zagranicznym", a V mówi o „Sta­
nie i  warunkach pracy polskiej floty 
handlowej morskiej". „W ażniejsze za­
gadnienia portu w Gdyni w roku 1937", 
do których Rada zalicza zagadnienia 
inwestycyjne portu, zagadnienie pracy 
w porcie, rynku pracy w Polskiej Ma­
rynarce Plandlowej, sytuacji na rynku 
frachtów morskich, zagadnienia celne 
portu, opłaty portowe, budżet eksploa­
tacyjny Urzędu Morskiego wreszcie 
sprawy podatkowe, w yczerpują roz­
dział VI.

Na dwa ostatnie rozdziały składają 
się: „Stan organizacyjny Rady In tere­
santów Portu" oraz omówienie „Orga­
nizacji i przedsiębiorstw należących do 
Rady Interesantów Portu". Dziewięć 
załączników, w tym przemówienie P re­
zesa Rady na Walnym Zgromadzeniu 
członków, z którego dowiadujemy się 
o działalności Rady Interesantów w 
roku 1937, uzupełniają to, tak  bogate w 
treść, wydawnictwo.



Już przegląd samych rozdziałów, 
które składają się na treść RocznRu, 
wskazuje na to, że Rocznik jest nie ty l­
ko zbiornicą materiałów z różnych 
dziedzin życia portowego, ale że ambi­
cją redakcji jest ujęcie całokształtu za­
gadnień, k tóre w mniejszym lub więk­
szym stopniu wiążą się z pracą portu 
w Gdyni oraz kierującym  się na dro­
gę m orską handlem zagranicznym Pol­
ski. Stwierdzając, że autorzy Rocznika 
podołali ważnemu, a równocześnie 
trudnem u zadaniu wyczerpującego ze­
brania wszelkiego rodzaju danych, od­
noszących się do portu w Gdyni, moż­
na przejść do omówienia zalet i wad 
Rocznika o charakterze dalszo plano­
wym.

R ecenzent poprzedniego Rocznika 
Rady, (B. P olkow ski) w ytkn ął szereg  
błędów  i n iedociągn ięć w tom ie VI 
R ocznika (Uprawa Morza, zeszy t 1). Z 
zadow oleniem  stw ierdzić  w ypada, że  
b łęd y  te zostały , za w yjątk iem  jed n e­
go, usunięte. U sunięto ob liczoną w a­
d liw ie  w poprzednim  Roczniku tablicę, 
m ającą ilustrow ać p rzeciętn y  zarobek  
robotników , którzy posiadają leg itym a­
c je  portow e. N ow y je s t układ  tab licy  189, 
która przedstaw ia sta tystyk ę n ieszczę­
śliw ych  w ypadków  przy przeładunku. 
W ogóle rozdział pośw ięcony zagadnie­
niu pracy został opracow any c iek aw ie  
i w yczerpująco. N a str. 18 znajdujem y  
zasadnicze w yjaśn ien ie  p rzyczyn  roz­
b ieżności sta ty styk i handlu zagranicz­
nego, prow adzonej przez G łów ny Urząd  
S tatystyczn y  i  sta ty styk i obrotów  to­
w arow ych portu w edług zestaw ień  
U rzędu M orskiego. W reszcie strona  
techniczna —  w  p rzeciw ień stw ie do p o ­
przedniego Rocznika, w którym  fatalna  
k orekta czyn iła  n iezrozum iałym  n ie ­
jedno zestaw ien ie  i w ie le  tablic — jest  
w  obecnym  Roczniku bez zarzutu. P o­
zostało jed y n ie  m y ln e  oznaczen ie skali 
planu portu załączonego do Rocznika 
(1 : 80 000 zam iast 1 : 16 000).

W całym  szeregu rozdziałów  p rzeb i­
ja  słuszna tendencja  u w yp u k len ia  bra­
ków  technicznych  portu, k tórym  zara­
dzić m oże p lanow a i  szybka realizacja  
program u in w esty c ji portow ych. Temu  
celow i służą liczne, u m iejętn ie  dobra­
ne porów nania elem entów  portu w  
G dyni i innych  portów  (długość na­
brzeży, ilość urządzeń przeładunko­
w ych, ob ciążen ie  na jednostkę w sto­
sunku do obrotów tow arow ych  itd.), 
ja k k o lw iek  n ie w szystk ie  porów nania  
są ścisłe. Np. w  5 rubryce tab licy  4 d łu ­
gość nabrzeży w  G dyni p orów nuje się 
z długością lin ii brzegu portu w G dań­
sku, Szczecin ie, K openhadze czy H am ­
burgu.

P oniew aż Rocznik dąży do podania  
w szelk ich  cy fr  źródłow ych, k tóre w ią ­
żą się z polskim  handlem  zagranicznym  
i obrotam i portów , n ależałoby p oczy­
nić jeszcze  dwa drobne, a le  istotDe 
uzupełn ienia. B yłob y  wTskazane, aby  
tablicę 47, która podaje obroty tow aro­
w e innych  portów Europy, uzupełn ić  
na wzór tab licy  24, obrazującej ruch 
statków' w innych  portach, podając dla 
przykładu  także obroty w jed nym  z lat 
przedw ojennych . W rozdziale IV b y ło ­
b y  dobrze w ym ien ić konkretnie, w  ja ­
kich  ilościach  i przez k tóre porty obce 
kierują się jeszcze  pew n e ładunki w 
polskim  handlu zam orskim .

Od opracow ań źródłow ych, do ja ­
kich za liczyć  w ypada Rocznik, w ym aga  
się ścisłości i ob iektyw ności. Toteż w y ­
strzegać się trzeba takich stw ierdzeń, 
ja k ie  spotykam y np. na str. 53, gdzie 
po przedstaw ien iu  cyfr w yw ozu  koksu  
przez G dynię (nieznaczne obniżenie) i 
przez G dańsk (pow ażny w zrost, tablice  
77 i 78) czytam y: „uderza w zrost w y ­
w ozu koksu przez Gdańsk". P rzy ana­
liz ie  obrotów  innych  artyku łów  n ie  ma 
zestaw ień  porów naw czych  d la  G dań­
ska, przez co czyteln ik , którego in for­
m u je się jed yn ie  o w zroście w yw ozu  
koksu przez Gdańsk, m oże odnieść w ra­
żenie, że  is tn ie je  ogólna tendencja  do



ucieczk i tow arów  z G dyni do Gdańska, 
gdy tym czasem  w iadom o, że  je s t od­
w rotnie. P odobnych su gestii m ożna 
znaleźć w  Roczniku w ięcej.

W yczerpująco została om ów iona sy ­
tuacja  na rynku frachtów  m orskich w  
roku 1937. Szkoda tylko, że  om ów ienie  
w ahań frachtów , doprow adzone naw et 
do p ierw szych  m iesięcy  roku 1938 nie  
znajd u je  odpow iednika w graficznym  
przedstaw ieniu  indeksów  (str. 157 i 
158), k tóre  obrazują w ahania jed y n ie  
do końca roku 1936, n ie  u w zględniają  
w ięc n aw et roku 1937.

O gółem  Rocznik zaw iera 225 tablic  
na 277 stronach. Już samo p rzeciw staw ie­
n ie  tych  dw óch liczb nasuw a pew ne za­
strzeżenie. Zachodzi pytan ie, czy  R ocz­
nik n ie zaw iera za w ie le  różnych ta­
b lic  i  zestaw ień  statystyczn ych . Tak 
w ielk a  ilość tab lic i cyfr odstrasza n ie ­
jednego czyteln ik a , który chętn ie za­
poznałby się naw et z tym i dziedzinam i 
pracy portu, w  k tórych  je s t ty lk o  po­
średnio za in teresow any. A¥ p rzyszłych  
rocznikach należa łob y pom yśleć i  nad 
tym  sw ego rodzaju brakiem , usuw ając  
w szelk ie  tab lice niepotrzebne, (choćby  
liczne tab lice  o charakterze w niosków ), 
na czym  zyska przejrzystość, a w ięc i 
przystępność i poczytność Rocznika.

N atom iast m ożna by się zastanow ić  
nad w prow adzeniem  now ego rozdziału  
o u dzia le  i  w p ływ ie  kap ita łów  obcych  
na aparat portow7y  G dyni. R zecz prosta, 
że u ch w ycen ie  cyfr  i analiza  n ie  będą  
łatw e, co jed nak  n ie  pow inno od opra­
cow ania tego tem atu odstraszać, tym  
w ięcej, że  je s t to zagadnien ie ciekaw e, 
a za jęc ie  się nim ze w zględów  ogólnych  
pożądane i celow e.

N asuw a się jeszcze  jed na uw aga o 
charakterze ogólnym . C zyteln ik , naw et 
po gruntow nym  przestudiow aniu  R ocz­
nika. n ie  ma jasn ego  poglądu na dzia­
ła lność sam ej in sty tu cji — Rady In te­
resantów  Portu —  która ogłasza spra­
w ozdanie ze sw ej dzia ła lności w  form ie 
kilk uset-stron icow ego tomu. A wrszak  
w ie lu  z tych , k tórzy  biorą do rąk Rocz­

nik Radii, w łaśn ie  o działalności Rady  
dowdedzieć by  się pragnął. P rzyjm u jąc  
naw et, że autorom  Rocznika n ie  o 
p rzed staw ien ie dorobku organizacji, 
a le  o zobrazow anie całokształtu  „życia  
portu chodziło, n a leżałoby mimo to 
spraw ozdanie „w7ewTnętrzne“ w yodręb­
nić. O becny układ Rocznika n ie  pozw a­
la bow iem  na ocenę pracy jednego  z 
w7ażnych czynników  rozw7oju portu, ja ­
kim  jest naczelna organizacja k ó ł por­
tow ych.

IV. Grott
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PRO DOMO SUA

Zebrania d ysk u sy jn e  M orskiego K olegium  E konom icznego w  G dyni, w zno­
w ione po letn im  okresie  w ak acyjnym , rozpoczęły  siię 4 październ ika 1938 r. (Zebra­
n ie 81) referatem  m gra T. S zefera na tem at: „W alory tran zytow e portów  polsk iego  
obszaru celnego". R eferat pow yższy  drukow any jest w  całości w n in iejszym  ze ­
szyc ie  Uprawy Morza,

Zebranie 82 odbyło się dnia 18. X. 38 r. z  referatem  m gra B. K oseln ika  
pt. „P rzesłanki gospodarcze dl;a pow stania targów  m iędzynarodow ych  w Gdyni". 
R eferat ten, jak k o lw iek  stanow iący  fragm ent w ięk szego  opracow ania, tym  n ie ­
m niej u jm u jący  podstaw ow e w y ty czn e  targów  .m iędzynarodow ych  w  G dyni, po­
dajem y w  dziale rozpraw  n in iejszego  zeszytu  Uprawy Morza,

Z ebranie 83 odbyło się dnia 8. XI. 38 r. z referatem  M. H auffego i korefera- 
tem  T. N ow ackiego na tem at „U bezpieczenia  kred ytów  eksportow ych". R eferaty  
p ow yższe um ieszczone są w  dziale rozpraw  n in iejszego  zeszytu  num eru Uprawy 
Morza,

Z ebranie 84 odbyło się dnia 15. XI. 38 r. z referatem  m gra St. W alew skiego  
pt. „P odstaw y p o lity k i teren ow ej w  portach przem ysłow ych". R eferat ten, u jm u ­
jący  od strony teoretyczn ej problem  p ortow ej p o lityk i terenow ej, tak  aktualnej 
w porcie gdyńskim , zostan ie zam ieszczony w  następnym  num erze Uprawy Morza.

Z ebranie 85 odbyło się dnia 22. X. 38 r. z  referatem  m gra J. K lim ka pt. „G dy­
nia w  św ietle  teorii u m iejscow ien ia  działa lności gospodarczej". W  referacie  po­
dane zosta ły  podstaw ow e praw a dotyczące lok alizacji, przy czym  p relegent starał 
się w ykazać ich dzia łan ie  w  odniesien iu  do G dyni, zaw d zięczającej sw e p ow sta­
n ie  g łów n ie  w ym ogom  p o lsk ie j racji stanu.

Z ebranie 86 odbyło się dnia 29. XI. 38 r. z referatem  A. Z akrzew skiego na 
tem at „B ałtycka po lityk a  handlow a Polski". P relegen t om ów ił rolę k rajów  nad­
b a łtyck ich  i ich  znaczen ie dla P olsk i w ychodząc z założenia, że  n a jtrw a lsze  wi|ęzy, 
które łączą  ze sobą poszczególne gospodarki k rajow e pow sta ją  na  podłożu w za­
jem nego dopełniania się w  w ym ian ie  tow arow ej. W takich  w arunkach znajduje  
się szereg państw  położonych  nad B ałtyk iem  — w arunki te  om aw ia prelegent 
szczegółow o, przeprow adzając podział tego kom pleksu krajów  z punktu  wddzenia 
prow adzonej p o lity k i h and low ej na a) grupę krajów' skandynaw skich , b) grupę 
k rajów  bałtyck ich , c) N iem cy. Ze w zględu  na aktualność tego zagadnien ia  poda­
jem y fragm ent tego referatu, odnoszący się do grupy k rajów  b a łtyck ich  w  n i­
n iejszym  zeszyc ie  Uprawy Morza, (w dziale rozpraw) pt. „Związki handlowre  P o l­
sk i z krajam i bałtyckim i".

Z ebranie 87 odbyło się dnia 6. XII. 38 r. z referatem  W ł. G iedroycia  na tem at 
„Rola P aństw ow ego Instytutu  E ksportow ego w  porcie gdyńskim ". R eferat ten  
w streszczen iu  um ieszczony jest w  dziale „A ktualiów " n in iejszego  zeszytu  U.pramy 
Morza.

Zebranie 87 odbyło się dnia 6. XII. 38 r. z referatem  Wł. G iedroycia  na tem at 
pt. „T ranzyt m orski na Bałtyku". P relegen t stw ierdza, że zagadnien ie zaplecza



stanowiącego naturalne oparcie obrotów portu, jest zagadnieniem, którego rozwi­
nięcie stanowi jedno z zawsze aktualnych spraw portu. Wszelkie inwestycje, roz­
budowa i udogodnienia zarówno transportowe jak  i taryfow e m ają na celu mię­
dzy innym i przede wszystkim rozszerzenie i ugruntowanie zaplecza portowego. 
Prelegent rozróżnia tu ta j zaplecze właściwe, obejm ujące zwykle teren działalności 
importowo-eksportowej portu w kierunku lądu ja k  i tzw. przedpole gospodarcze, 
obejm ujące działalność portu w kierunku morza. Zarówno zaplecze ja k  i przedpole 
jest terenem  tranzytu portowego. Prelegent uwypuklił rol|ę poszczególnych portów 
w tranzycie morskim na Bałtyku oraz ewolucję, jak a  nastąpiła z chwilą tzw. 
„wejścia Polski na Bałtyk". Mianowicie przedwojenny wzrost żeglugi morskiej, 
je j koncentracja na A tlantyku dała portom niemieckim, holenderskim i belgij­
skim prym at rozwojowy, ześrodkowując w nich szereg bezpośrednich dalekobież­
nych linii okrętowych. Dzięki odosobnieniu i nierównie słabszemu rozwojowi że­
glugi mórz wewnętrzno-kontynentalnych, porty te znajdujące się w punktach 
stycznych linii oceanicznych z liniami dowozowymi, rozwinęły si|ę jako porty 
przeładunkowe. Fakt ten z drugiej strony strącił porty mórz wewnętrzno-konty­
nentalnych do roli dostawców alimentu ładunkowego dla przeładunku w portach 
zbiorczych. W tych w arunkach rozwój żeglugi na Bałtyku miał charakter wyłącz­
nie wewnętrzny. Dopiero aktywizm gospodarczy Polski na morzu w yrażający się 
przede wszystkim budową portu gdyńskiego i przekierunkowaniem handlu z lą ­
dowego na morski wpłynął decydująco na zmianę tego stanu. Bałtyk przestaje 
być morzem ubocznym, Gdynia zaś dzięki swemu położeniu oraz obszernemu 
i gospodarczo ważnemu zapleczu z jednej strony, a wzrastającym  liniom daleko­
m orskim  z drugiej, ma wszelkie dane, by spełniać funkcje portu zbiorczo-roz- 
dziełczego tego basenu.

Od Redakcji. Długi w tym roku okres wakacyjny, następnie przełomowe 
dni październikowe, przerw ały tok norm alnej prący Morskiego Kolegium Ekono­
micznego odryw ając wielu naszych członków-współpracowników Upratoy Morza 
od codziennego w arsztatu pracy. Wiadomo — ,,'mter ar mu sileni Musae!" 
Te względy niech tłumaczą opóźnienie się numeru naszego pisma, który tym 
razem wydajem y w zwiększonej objętości, jako zeszyt podwójny.


