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O CZYNNIKACH ROZWOJU PORTU GDANSKIEGO

§ 1. GDANSK A POLSKA

gdansk portem Interesy ekonomiczne Gdanska i Polski sg
identyczne. Gdansk, najmiekszy port nadwislanski,
odczuwa istotng potrzebe najbardziej zacieSnionych
stosunkéw z Polskag..Oto uwagi Mocarstw Sprzymierzonych i Sto-
warzyszonych, skreslone na krotko przed podpisaniem Traktatu Wer-
salskiego w odpowiedzi na uwagi Delegacji Niemieckiej w sprawie wa-
runkéw pokoju.

Dzi$ nie trzeba juz siega¢ do faktow historycznych na przestrzeni
wiekow, by — podobnie jak w roku 1919, gdy decydowaty sie losy
Gdanska — uzasadnia¢, ze Gdansk winien by¢ zwigzany z Polska,
gdyz tylko w oparciu o polskie zaplecze port gdanski ma zapewniong
przyszto$¢. Wystarczy spojrze¢ na rozwo0j portu gdanskiego od chwili,
gdy znowu zaczgt stuzy¢é Polsce, aby stwierdzi¢ trafnos¢ powyzszych
uwag. Nie tak dawno jeszcze roczne obroty Gdanska nie dosiegaty
nawet 2 milion6w ton, gdy w ostatnim dziesiecioleciu obracajg sie stale
w granicach 5 do 8 milion6éw ton. Wcielenie Gdarnska do polskiego ob-
szaru gospodarczego pozwolito w krétkim czasie pusci¢ w niepamiec
okres zastoju i martwoty portu w latach 1793—1919 i nawigzaé do
Swietnych czaséw portu i miasta w wiekach XVI i XVII, kiedy to
Gdansk pozostawal w granicach Korony Polskiej i petnit role jedynej
bramy wypadowej Polski na $wiat.

Nierzadko, szczegOlnie ze strony czynnikéw, ktérym trudno pogo-
dzi¢ sie z faktem witaczenia Gdanska do polskiego obszaru gospodar-
czego, styszy sie gtosy, ze rozwo6j Gdanska w okresie powojennym ulegt
jedynie normalnej ewolucji wszystkich portow niemieckich. Kto spoj-
rzy chocby na suche cyfry porédwnawcze obrotow poszczeg6lnych por-
tow przed i po wojnie, ten przekona sie, ze twierdzenie to jest pozba-
wione wszelkich podstaw.

Tabl. t. Obrot> portéw niemieckich i Gdanska

Porty 1911 1937 Wzrost
w tys. ton w %
Hamburg e 23 286 25 257 8,5
=X 111 T- R 6 534 7 457 14,1
Szczecin 5590 8 331 49,0
Krolewiec. 2 147 3 657 70,3

Gdansk ... 2243 7 200 221,0



Cyfry porownawcze za lata 1911 i 1937 wskazuja, ze pewne ozy-
wienie w portach niemieckich pozostaje daleko w tyle za rozwojem
portu gdanskiego, w ktérym ilos¢ przetadowanego towaru wzrosta
0 221%. Taki wzrost notuje wsrod portow battyckich tylko Gdynia,
jako port nowy. Mozna wiec przej$s¢ do porzadku dziennego nad wysu-
wanymi z pewnych stron nierzeczowymi argumentami i zatrzymac sie
na istotnych czynnikach rozwoju portu gdanskiego w latach powojen-
nych. Czynniki te majg swe zrodto we wigczeniu Gdanhska do pol-
skiego obszaru gospodarczego, przez co port gdanski stat sie poczat-
kowo jedynym, obecnie jednym z kilku instrumentéw polskiej polityki
morskiej.

Role swa w zyciu gospodarczym Polski zawdziecza port gdanski
nastawieniu catego spoteczenstwa, ktére wyraza sie w okreslonej poli-
tyce wiladz, we wspdipracy bezposrednio zainteresowanych ko6t gospo
darczych zaplecza w wymianie z zagranicg, dazacych do najpetniej-
szego wykorzystania drogi morskiej, jak wreszcie w pracy elementu
polskiego, ktdry osiadt w porcie gdanskim, aby petni¢ role najbardziej
atrakcyjnego akwizytora portu.

W wymianie gospodarczej z zagranicg port jest specjalnie czutym
instrumentem, totez na rozwdj kazdego portu oprocz Swiadomego dzia-
tania zaplecza — spoteczenstwa, witadz i zainteresowanych ko6t gospo-
darczych — niematy wptyw maja warunki pracy w porcie. Chodzi tu
nie tylko o warunki techniczne, sktadajace sie na wyposazenie technicz-
ne portu, ale i o warunki natury gospodarczo-politycznej. Wejscie
Gdanska do organizmu gospodarczego Polski byto w ksztattowaniu sie
nowej sytuacji portu momentem decydujacym, jednak zakres wspot-
pracy i stopien wykorzystania portu przez zaplecze beda zawsze za-1
lezne od mozliwosci technicznych portu, a przede wszystkim od nasta-
wienia, z jakim spotykajg sie w porcie kota gospodarcze, ktére chca
pracowaé z portem albo w porcie.

zaplecze Zbyt sa znane, by wyjasnia¢ je na tym. miejscu

A PORT GDANSKI szczegé‘)llow?), przyczy)llwy,yélla kté“ri/ch poil)i/ty\(a gojspo—
darcza Polski, wzorem innych panstw, niepozba-

wionych dostepu do morza, starata sie od pierwszej chwili po od-
zyskaniu niepodlegtosci kierowaé¢ handel zagraniczny na droge mor-
skag. Z pomocg tej polityce przyszty strukturalne zmiany gospodar-
stwa narodowego, rozdzielonego dotad przez 150 lat miedzy trzech za-
borcow. W tym czasie zasadniczy kierunek wymiany towarowej na
ziemiach polskich wchodzacych w skiad trzech panstw zaborczych,
a wiec trzech réznych organizmdw gospodarczych, stanowita linia



rownoleznikowa, zach6d — wschod. Polska byta z jednej strony do-
stawcg artykutow przemystowych na rynek rosyjski, z drugiej za$
Rzesza Niemiecka byta rynkiem zbytu dla produkcji rolnej Wiel-
kopolski. Warunki polityczne ziem rozerwanych przez pétora wie-
ku wypaczaty strukture gospodarczg Polski i nie pozwalaty na wymia-
ne w kierunku potudnie — pdinoc, totez do chwili odrodzenia Polski
port gdanski byt pozbawiony swego naturalnego zaplecza.

Zaraz w pierwszych latach po wojnie w wymianie gospodarczej
z zagranicg linia rownoleznikowa ulegta zmianie na potudnikowg. Za-
stuga to nie tylko polskiej polityki morskiej, ktéra wtedy zaczeta do-
piero stawia¢ pierwsze kroki. Po wojnie bolszewickiej organizm go-
spodarczy Panstwa Polskiego przestat petni¢ role dostayvcy dla ziem
rosyjskich a w wyniku wojny celnej polsko-niemieckiej nastapit znacz-
ny spadek obrotéw i z sgsiadem zachodnim. W rezultacie wytyczne
polskiej polityki morskiej doznaty wzmocnienia w faktach zupetnie in-
nej natury. Droga morska stata sie dla wiekszosci panstw, z ktérymi
nawigzaliSmy stosunki handlowe, nie tylko drogg najbardziej ekono-
miczng, ale i najbardziej dogodna.

Odczuwa to zaraz Gdansk, ktérego obroty zaczynajg wzrastac
w szybkim tempie. W roku 1922 obroty nie dosiegajg nawet miliona
ton i wynoszag 970 698 ton, ale juz w nastepnym roku przekraczajg mi-
lion, by w dalszych latach wzrosng¢ kilkakrotnie, jak to wskazuje po-
nizsze zestawienie.

Tabl. 2. Obroty portu gdanskiego

Lata Tony

1923 1717 793
1924 2 874 553
1925 2722758
1926 6 300 300
1927 7 897 615
1928 8 615 685
1929 8 559 649
1930 8213094
1931 8 330 505
1932 5476 051
1933 5 152 975
1934 6 369 162
1935 5093 014
1936 5647 696
1937 7200778

W roku 1924 rozpoczyna prace port w Gdyni, do ktérego z roku na
rok kierujg sie coraz znaczniejsze tadunki. Mimo to, obroty portu gdan-
skiego — jesli wytaczy¢ lata wyjatkowo ozywionego wywozu wegla —
nie malejag. Dla wszystkich, ktérzy rozumiejg potrzebe budowy por-



tu w Gdyni, staje sie tez jasne, ze mozliwosci zaplecza, zwigzane z prze-
kierunkowaniem polskiego handlu zagranicznego z linii réwnolezniko-
wej na potudnikowg, sg ogromne.

Niezaleznie od kierunku wymiany gospodarczej z zagranicg je-
szcze wieksze znaczenie posiada struktura gospodarcza Polski i jej
tendencje rozwojowe. Polska jest krajem rolniczym, w ktérym produk-
cja rolna bedzie wykazywata zawsze pewng nadwyzke. Natomiast
program uprzemystowienia kraju, w oparciu o rozbudowe Centralnego
Okregu Przemystowego, zmusza do przywozit tych licznych surowcow,
ktérych kraj nasz nie posiada. Konieczno$¢ przywozu surowcéw i wy-
wozu szeregu artykutdw, takze dla zdobycia dewiz, to trwate zabez-
pieczenie zdolnosSci zaplecza do wykorzystania co najmniej dwéch por-
tow.

§2. KUPIECTWO POLSKIE JAKO PIONIER HANDLU
ZAGRANICZNEGO W GDANSKU

kupiec polski W wyznaczaniu nowej drogi wypadowej Polski na
aawSPANRS, s dwiat, ktora stala sie Hroga morska, niemaia rofe oble-
graty kota gospodarcze zaplecza, ktére zrozumiaty, ze
dostepu do morza nie wykorzysta ten, kto nie osiedli sie w porcie.
Obecnosé w porcie zbliza bowiem kupca do zamorskiego importera
lub eksportera i daje mu mozno$¢ przeprowadzenia najkorzystniej
kalkulacji dla wszelkich czynnos$ci zwigzanych z handlem towaro-
wym czy ustugowym. Wymienmy choéby takie czynnosci, jak skia-
dowanie, przetadunek, klarowanie, frachtowanie czy ubezpieczenie.

Rychte zorientowanie sie kupca polskiego, ze handel zamorski t3-
czy sie nierozdzielnie z jego obecnoscig w porcie, jest faktem w roz-
woju miodego na wybrzezu Parnstwa Polskiego o niezmiernej doniosto-
§ci. Podazajacemu do portu za tadunkiem kupcowi polskiemu za-
wdziecza tez w pierwszym rzedzie polski handel zagraniczny swe dzi-
siejsze oblicze: stat sie on handlem morskim. Gdy w pierwszych
latach po wojnie zaledwie kilka procent naszego handlu zagraniczne-
go korzystato z drogi morskiej, w roku 1937 — 77,9% obrotéw zagra-
nicznych Polski pod wzgledem iloSciowym i 65,8°/0 pod wzgledem war-
tosciowym przeszto przez porty polskie. Z tego na Gdansk przypadto
51,7% (ilosciowo) i 17% (wartoSciowo).

Przed powstaniem portu w Gdyni, kupiec polski miat moznos$¢
osiedlania sie tylko w porcie gdanskim, Kktéry tez wtedy czerpat
korzysci z odzyskanego zaplecza gospodarczego. Gdy naptyw elementu
polskiego stat sie z czasem silniejszy, tak ze w niektorych branzach
udziat polski byt decydujacy, zaczeto — zresztg czyni sie to do tej



chwili — podnosi¢ ze strony czynnikéw, ktdrym fakt wigczenia Gdan-
ska do polskiego obszaru gospodarczego jest nie na reke, zarzut, ze dzie-
je sie to z krzywda dla portu i kupca gdanskiego.

To nieporozumienie ma swoje uzasadnienie historyczne. Jesli
w wiekach minionych kupiec polski nie kwapit si¢ z odwiedzaniem
Gdanska, a gdanszczanie bogacili sie nie tylko handlem towaréw pol-
skich, ale i obrotami portowymi, ktére spoczywaty wytgcznie w ich re-
kach, to byl to tylko stan z punktu widzenia gospodarstwa polskiego
nienormalny. Wskutek braku zrozumienia i zainteresowania produ-
centa polskiego dla zagadnienia handlu bogacit sie kupiec gdanski,
ktory spetniat korzystng role posrednika handlowego. Nie dowodzi
to jednak, aby stan ten trwa¢ miat nadal. Ped ku morzu i osiedlenie
sie kupca polskiego w porcie gdanskim, to tylko uzdrowienie polskiego
handlu, ktéry wyzbywa sie zbednego posrednictwa. Zresztg nikt nie
dazy do wyparcia kupca gdanskiego, gdyz celem jest zgodna wspot-
praca z elementem rdzennym.

Nie zapominajmy takze, ze w handlu zamorskim, kupiec polski po
wojnie podejmuje role pionierskg. Kupiectwo gdafAskie — poczawszy
juz od wieku XVII — zadowala sie zyskownym pos$rednictwem, nie
starajgc sie dotrze¢ bezposrednio do dostawcy lub odbiorcy zagranicz-
nego. Gdanszczanie zrezygnowali z trudéw i niewygdd wypraw za-
granicznych, wiedzac, ze towar potrzebny przywiozg do Gdanska i za-
biorg z Gdanska ci, ktorzy tego towaru potrzebujag. W okresie rzg-
dow pruskich, Gdansk, zepchniety do roli portu trzeciorzednego, nie
tylko nie wyrobit sobie stosunkéw handlowych na miare Amsterda-
mu czy Rotterdamu, ale nawet kupiectwo Hamburga, Szczecina czy
Krolewca byto na rynkach zagranicznych lepiej zaprowadzone. Totez
mimo dawnych tradycji handlowych, kupiec gdanski, w zmienionych
i trudnych warunkach handlu miedzynarodowego w okresie powojen-
nym, nie byt przygotowany do nowoczesnej roli pionierskiej. Rola pio-
nierow polskiego handlu zagranicznego przypadta placé6wkom polskim,
ktére przybyty do Gdanska.

Jest rzeczg oczywista, ze w handlu nigdy nie moze by¢ mowy
0 nadmiarze placowek, opartych na zdrowych podstawach. Jedynie
placowki stabe, mato zywotne upadajg i naturalnym biegiem rzeczy
utrzymujg sie tylko jednostki aktywne i najlepsze. Wreszcie — z czego
kazdy musi sobie zdawa¢ sprawe — dopiero obecno$¢ polskiego kup-
ca na wybrzezu i mozno$¢ pracy polskich placowek staty sie dostatecz-
nym i najlepszym bodZzcem dla zaplecza do kierowania tadunkéw na
droge morskya i sktaniajg do wspoGtpracy z portem gdanskim.



Z tego tez punktu widzenia nalezy rozpatrywa¢ udzial elementu
polskiego w porcie gdainskim. Troska o utrzymanie i rozwdéj polskich
placéwek gospodarczych w Gdarnsku oraz dazenie do wytworzenia po-
mysinych warunkéw pracy w porcie, sg rdwnoznaczne z troskg o do-
brobyt catego portu. Element polski w Gdansku — to nie czynnik
dodatkowy, ale z portem organicznie zwigzany, ktory daje najlepsza
rekojmie wykorzystania portu przez zaplecze.

element polski w pierwszym okresie po wojnie SWIatowej kup-
W PORCIE
gdanskim cowi polskiemu w zakresie handlu zamorskiego sprzy-

ja naturalna koniunktura powojenna, ktéra wprowa-
dza duze ozywienie handlowe. Powstajg liczne przedsiebiorstwa pol-
skie. Gtownie rozrosta sie bankowos$¢, tak ze liczba bankoéw osiggneta
cyfre 17. Jednak przy tworzeniu nowych placéwek czesto brak byito
planowos$ci i patrzenia na dalszg mete, totez po sanacji walutowej
w roku 1923 nastgpita szybka likwidacja firm opartych na stabych
podstawach.

Dobra koniunktura w latach 1924—1950 wzmocnita pozycje plac6-
wek juz istniejacych, przede wszystkim w branzy towaréw kolonial-
nych. Na ten okres przypada tez powstanie szeregu nowych firm m.
in. pierwszej polskiej firmy maklerskiej, kilku wiekszych firm ekspe-
dycyjnych i zasobnego w kapitaty banku poiskiego. Kilka nastepnych
lat depresji gospodarczej odczuty silnie rowniez firmy polskie. Najwie-
cej ucierpiaty przedsiebiorstwa handlu kolonialnego. Na lata te przy-
pada budowa i rozwdéj portu w Gdyni, do ktérego przeniosto sie szereg
przedsiebiorstw polskich z Gdanska, przez co zywiot polski w porcie
gdanskim ulegt pewnemu ostabieniu.

Rezultatem dotychczasowego rozwoju jest stan obecny. Firm czy-
sto polskich, ktérych dziatalno$¢ jest zwigzana z pracg portowa, jest w
Gdansku okoto 40. Rzeczg charakterystyczng, wskazujgcg na powia-
zanie interesOw obu portow, jest fakt, ze niemal potowa firm pracuje
w obu portach — badZ to w formie oddziatéw firm krajowych, badz tez
samodzielnych jednostek prawnych. Kapitat zainwestowany w pol-
skich firmach w porcie gdanskim mozna oceni¢ na okoto 15 milionéw
guldendéw, nie jest on jednak miarodajny dla oceny udziatu polskiego
w obrotach portu. Wiadomo, ze np. firmy ekspedycyjne pracuja prze-
waznie w formie spotek z ograniczong odpowiedzialno$cig o niewielkim
kapitale zaktadowym, majac natomiast do dyspozycji do$¢ znaczne
kapitaty obrotowe.



Jesli przejs¢é poszczeg6lne dziedziny zycia portowego, to okaze sie,
ze w niektérych dziedzinach gramy role decydujaca nie tylko w obro-
tach portowych, ale i na wewnetrznym rynku gdanskim, w innych -
udziatl polski jest znaczny, wreszcie w niektérych dziedzinach element
polski odgrywa nieznaczng tylko role.

Ekspedycje morskg — jesli mianem firmy ekspedycyjnej okresli¢
taka, dla ktdrej ekspedycja jest czynnoscig podstawowa i ktéra przyj-
muje wszelkie towary do przetadunku — reprezentujg w Gdansku trzy
polskie przedsiebiorstwa. Przetadowaly one w roku 1937 — 1937 217
ton, co stanowi 27°/o globalnych obrotéw portu. Oprdcz tego czynnosci
ekspedycyjne wykonujg dwie firmy weglowe oraz kilka firm w bran-
zy zbozowej, drzewnej i produktéw naftowych, dla ktérych przeta-
dunek jest czynnoscig poboczng. | tak w roku 1937 przetadowaly pol-
skie firmy weglowe okoto 650 tys. ton, drzewne okoto 130 tys. ton, zbo-
zowe okoto 60 tys. ton i naftowa okoto 50 tys. ton.

Razem przez rece firm polskich przeszto w 1937 roku 2830499 ton,
co stanowi 39,3% wszystkich towaréw, ktore przetadowat port gdan-
ski. Przetadunek drobnicy znajduje sie w wiekszej czeSci w rekach
firm niepolskich. Akwizycji ekspedytoréw polskich zawdziecza port
gdanski znaczne tadunki tranzytowe, szczegOlnie tranzytu przywozo-
wego do Czechostowaciji.

Duze znaczenie dla catego aparatu portowego oraz powazny udziat
polski wykazuje maklerstwo okretowe. W ostatnich kilku latach za-
znacza sie staty wzrost udziatu makleréw polskich. W roku 1937 sie-
dem polskich firm maklerskich odprawito 2840 statkébw o tonazu
1860 543 NRT. Stanowi to w stosunku do catego klarowanego tonazu
46%, przy czym juz obecnie wiadomo, ze w roku biezagcym procent ten
wzrosnie do 50. Wysitkom maklerstwa polskiego i wspotpracy polskich
towarzystw zeglugowych zawdziecza port gdanski szereg nowych linii
regularnych: do Lewantu, Zatoki Meksykanskiej i Dalekiego Wschodu,
a ozywione obroty portowe sprawity, ze szereg konferencji zeglugo-
wych uznato Gdansk, podobnie jak Gdynie, za porty zasadnicze (ba-
sa porls). Wreszcie nie pozbawiony znaczenia dla sytuacji maklerow
osiadtych w Gdansku jest fakt, ze maklerzy gdanscy, korzystajagc z do-
Swiadczenia i wyrobionych stosunkéw, ciggle jeszcze frachtujg pewng
ilos¢ statkow dla zatadowcdw gdynskich.

W rozwoju handlu portowego zycie gospodarcze portu jest wybi->
tnie zainteresowane. Kazdy port dazy do tego, aby jego rola nie ogra-
niczata sie jedynie do przetadunku. W tym bowiem wypadku
port jest pozbawiony zyskownych i waznych dla caloksztattu gospo-
darki portowej czynnosci handlowych. Dlatego kazdy port zabiega,
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aby staé sie rownoczesnie osrodkiem handlowym. Wiekowa tradycja
handlowa i doSwiadczenie Gdanska utatwity wysitki pierwszych kup-
cOw polskich, ktérzy Sciagneli do Gdanska. Z drugiej strony obrotnos¢
i rzutkos$é pionierskich firm polskich w szeregu branzy sprawita, ze
obroty handlowe portu wzrosty i przyczynity sie do wzrostu znaczenia
Gdanska, jako osrodka handlowego. Nie byto to mozliwe we wszyst-
kich gateziach handlu w stopniu réwnomiernym.

Dwa gtowne, pod wzgledem ilosciowym, artykuty obrotéw portu
gdanskiego: wegiel i rudy nie przynoszg duzych zyskéw portowi, gdyz
aparat portowy jest dla tych towarow tylko miejscem przetadunko-
wym. Zresztg w charakterze tych artykutéw, wywozonych czy przy-
wozonych masowo, lezy dokonywanie transakcji kupna — sprzedazy w
miejscu produkcji czy zakupu. Mimo to, jako dodatni dla portu gdan-
skiego moment, nalezy zanotowaé, ze nieraz do$¢ znaczne tadunki we-
gla na wywéz sg finansowane w Gdansku, czego nie mozna powiedzieé
o Gdyni.

Powazne korzysci przynosza portowi i kupiectwu dopiero dwa
dalsze artykuty, w ktoérych handel gdanski posiada wiekowg tradycje:
sg to zboze i drzewo.

W handlu zbozem pracuje 6 firm polskich, w tym trzy o powaz-
nym zakresie dziatania. Udziat firm polskich w wywozie czterech gtéw-
nych zb6z przez Gdansk wyniost w roku 1957 — 83 055 ton, co stanowi
30°/o catego wywozu przez port gdanski. Rok 1937, z uwagi na czasowe
wstrzymanie wywozu zboza, nie jest miarodajny dla znaczenia tego
artykutu w obrotach portu gdanskiego. W trzech poprzednich latach
wywoz przekraczat stale 700 tys. ton.

Naturalne warunki do sktadowania drzewa uczynity z Gdanhska
osrodek handlu drzewem znany w catej Europie. Element czysto pol-
ski w handlu drzewem jest reprezentowany w stopniu minimalnym.
Zreszta, w zwigzku z akcjg skierowang przeciw ludnosci zydowskiej,
okazuje sie, ze i element gdanski byt reprezentowany nieznacznie, a na-
wet nie potrafit przeja¢ handlu w swe rece, gdyz wraz z lcupiectwem
zydowskim uciekta z Gdanska duza cze$¢ interesdw, ktorych dokony-
waty zlikwidowane firmy zydowskie.

Handlem, ktéry nie przedstawia sie pokaznie, jesli chodzi o ilos¢,
ale ktéry z uwagi na warto$¢ daje duze korzysci kupcowi i catemu
aparatowi gospodarczemu portu, jest handel towarami kolonialnymi
(kawa, herbata, kakao, korzenie). Jak wiadomo, Gdansk posiada wita-
sne kontyngenty przywozowe. W kontyngentach tych uczestniczg czte-
ry firmy polskie pracujgce w tej branzy. Udziat procentowy tych firm
przedstawia sie jednak bardzo nikle: wynosi on w kontyngentach przy-
wozowych umownych np. dla herbaty 3,25%, a dla kawy tylko 1,75%>.



Jesli chodzi o handel i przetadunek produktéw ptynnych i pdiptyn-
nych (produkty naftowe, smotowcowe, ttuszcze), to decydujgce zna-
czenie posiada jedna firma polska, ktéra ma gestie wszystkich koncer-
noéw naftowych zainteresowanych w wywozie i kontroluje prawie caly
aparat sktadowo-przetadunkowy. Cyfra globalna produktow ptynnych,
przechodzacych przez port gdanski, #tgcznie z tranzytem, ktory sta-
nowi pozycje do$¢ znacznag, wynosi corocznie okoto 50 tys. ton.

Transakcje sprzedazne artykutéw chemicznych (s6l potasowa, sdl
kuchenna, nawozy itp.) sg scentralizowane w miejscach produkcji
i siedzibach koncerndéw. Totez jedna firma polska w Gdansku, posia-
dajgca przedstawicielstwa odnosnych koncernoéw, trudni sie tylko czyn-
nosciami zwigzanymi z przetadunkiem i wywozem, a na same transak-
cje sprzedazy wptywu nie ma.

W zegludze srédladowej pracujg w Gdansku trzy polskie towarzy-
stwa zeglugowe, ktorych obroty w roku 1937 wyniosty 222425 ton.
Razem z obrotami kilku drobnych firm i samodzielnych szypréw prze-
wieziono w goére i w dot rzeki 286 441 ton. Stanowi to nieznaczny od-
setek w stosunku do globalnych obrotow portu (ok. 3°/0), totez statym
zadaniem firm polskich jest staranie o zwiekszenie udziatu drogi wisla-
nej, jako naturalnej drogi dowozowej i wywozowej portu gdanskiego.
Zadanie to utatwia i przyspiesza zakrojony na szerokag skale w dzie-
dzinie regulacji rzek plan inwestycyjny Rzadu, rozpoczety od budo-
wy zapoOr wodnych na Sole i Dunajcu i kanatu Warta—Gopto. Rzecz
prosta, ze ozywienie ruchu wislanego stanowi¢ bedzie zawsze najpew-
niejsze zabezpieczenie obrotow portu lezacego u ujScia polskiej rzeki
narodowej.

Polska sie¢ bankowa w GdaAsku moze by¢ uwazana za dostatecz-
ng. Pie¢ bankdéw polskich jest powaznym czynnikiem aktywizujgcym
handel gdanski i obroty portu. Obecnos$¢ silnych kapitatlowo bankdéw
w porcie jest jednym z najskuteczniejszych bodzcdéw dla kupca eks-
portowego, aby osiedli¢ sie w porcie, a tym samym wzmagaé obroty
handlowe portu.

Mitoda stosunkowo w polskiej dziatalnosci portowej dziedzina
ubezpieczen morskich jest reprezentowana w Gdansku przez dwie fir-
my, z ktérych jedna ubezpiecza bezposrednio, a druga zajmuje sie po-
Srednictwem ubezpieczeniowym.

§ 3. WARUNKI PRACY W PORCIE GDANSKIM

czynniki decy- Nalezatoby przypuszczaé, ze wysitki kot gospo-
Dukache®pracy~ darczych zaplecza, ktore chce pracowaé przez Gdansk,

oraz rzutko$¢ kupca polskiego, ktéry w celu wzmo-
zenia obrotéw osiadt w porcie gdanskim, znajdag nalezyty oddzwiek i



naturalne uzupetnienie w poczynaniach czynnikdw regulujacych wa-
runki dziatalno$ci gospodarczej w porcie. Zresztg nawet kto$ nieobez-
nany z praca na wybrzezu nie moze sobie wyobrazié innego — anizeli
najzyczliwszego — podejscia wtadz portu i miasta do zycia gospodar-
czego. Zdawaloby sie, ze stosunek wiadz do k6t gospodarczych, ktore
pracujg w porcie lub pragng w porcie 0sigs¢, bedzie cechowata najdalej
idgca zyczliwos¢ i opieka i ze wtadze uczynig wszystko, aby ozywié
obroty portu przez wytworzenie mozliwie najbardziej atrakcyjnych
warunkoéw pracy.

Chcac zbada¢ warunki pracy w porcie gdafAskim, nalezy uwzgled-
ni¢ swoistg strukture prawng W. M. Gdanska, w ktérym administra-
cja i eksploatacja portu nalezy do parytetycznej instytucji polsko-
gdanskiej, podczas gdy o catoksztatcie warunkoéw pracy w Wolnym
Miescie decydujg czynniki gdanskie, w ktorych element polski nie
jest reprezentowany. Tak wiec, stan urzadzern portowych, czyli wa-
runki techniczne (oraz pewne czynniki posiadajgce charakter ekono-
miczny, jak np. optaty portowe) sg zalezne od gospodarki Rady Portu
i Drog Wodnych. Natomiast warunki natury polityczno-gospodarczej
i to wszystko, co sktada sie na ogdlng — mniej lub wiecej przychylng
— atmosfere pracy w porcie, okre$la polityka Senatu Wolnego Miasta.

warunki Sprawa wyposazenia technicznego portu gdan-
TECHNICZNE — skjego i‘jego zdolnodci przetadunkowej, to zagadnie-
nie wymagajace osobnego opracowania. Ujmujac ten problem krdétko,
mozna powiedzie¢, ze mimo szeregu brakoéw i niedociagnieé port gdan-
ski przy obstudze zaplecza nie napotyka na wieksze trudnosci natury
technicznej. Przyjmuje sie, ze przy niezmienionych warunkach tech-
nicznych port posiada nawet pewng rezerwe, ktéra pozwala na spraw-
ne przetadowywanie nawet wiekszych ilosci niz te, ktore przechodzg
dotychczas przez Gdansk.

Port gdanski jest specjalnie przystosowany do odprawy tych to-
warow, ktore w obrotach portu odgrywajg role czotowa. | tak do
sktadowania drzewa stuzg place sktadowe zaopatrzone w kryte skiady,
bocznice i tartaki o powierzchni ok. 2 milionéw m2 Odpowiednio urza-
dzonej powierzchni sktadowej wodnej posiada port ok. 2,5 milionéw nr.
Liczbe $pichlerzy dla zboza zwiekszyt w roku biezagcym nowoczesny
$pichlerz zbudowany przez Rade Portu, tak ze tgczna pojemnosé $pi-
chlerzy w porcie gdanskim wzrosta do 115 tys. ton. Zbiorniki dla pro-
duktow plynnych mogag pomiesci¢ przeszto 100 tys. ton. Powierzchnia
uzytkowa magazyndw — przystosowanych specjalnie do sktadowania
§ledzi, cukru, soli potasowych czy innych artykutéw — dosiega 300
tys. m2 We wszystkich wazniejszych czeSciach portu znajdujg sie ob-



szeme magazyny tranzytowe. Duza cze$¢ spichlerzy i sktadéw od sze-
regu lat nie jest w oglle wykorzystywana, tak ze o trudnos$ciach w tej
mierze w ogo6le mowy by¢ nie moze.

Réwniez dostateczna jest dtugo$¢ nabrzezy. Ogdlna dtugosé na-
brzezy wynosi 31 km, z czego okoto 20 km posiada warto$¢ eksploata-
cyjna. Nieco mniej korzystnie przedstawia sie sprawa urzadzeh prze-
tadunkowych, a przede wszystkim torow kolejowych i warunkéw na-
wigacyjnych w porcie. Liczba okoto 100 mechanicznych urzgdzen
przetadunkowych (taSmowce, dZwigi lgdowe i ptywajace, zasobniki)
moze by¢ uwazana za wystarczajacg, chociaz pewna ilos¢ tych urza-
dzen jest przestarzata i ustawiona w nieodpowiednich miejscach. Na-
tomiast duze braki wykazuje sie¢ torow kolejowych w obrebie portu.
Liczba toréw jest niedostateczna, bo niedostosowana do przeprowadzo-
nych inwestycji w porcie (basen towaréw masowych). Bolgczkg por-
tu jest niedostateczna gteboko$é¢ portu na catej diugosci, szczegOlnie
przy nabrzezach, tak ze statki nie moga dobija¢ do nabrzezy i zatado-
wanie jest utrudnione.

Rada Portu i Drog Wodnych, do ktorej nalezy nadz6r i piecza nad
wyposazeniem technicznym portu, z powodu szczuptosci Srodkow fi-
nansowych nie zawsze moze wszystkiemu zaradzié¢. Jednak najpilniej-
sze potrzeby sag objete planem ulepszen i inwestycji portowych, ktdre
beda stopniowo w najblizszych latach uskuteczniane.

Badajac wyposazenie techniczne portu gdanskiego i sumujgac
wszystkie zalety i usterki natury technicznej, dochodzi sie do wniosku,
ze, jezeli nawet uwaza sie rozwoj obrotow portowych Gdanska za nie-
dostateczny lub jezeli w strukturze obrotéw portowych mozna dostrzec
w ostatnich latach pewne zmiany dla aparatu portowego niekorzystne,
to w zadnym razie przyczyny tego nie znajdzie sie w niedociggnieciach
natury technicznej. Radzie Portu i Drog Wodnych, mimo ze czasem
okazuje sie ciatem zbyt mato elastycznym, gdyz musi uzgadnia¢ krzy-
zujace sie poglady Delegacji polskiej i gdanskiej, nie mozna postawié
zarzutu, ze zaniedbata czegokolwiek i sprawita, iz port nie jest w pet-
ni wykorzystywany.

warunki Jakkolwiek trudno bytoby udowodnié, ze dla roz-
gospodarcze  WOju portu od wyposazenia technicznego i zdolnosci
przepustowej wazniejsze sg warunki pracy natury
polityczno-gospodarczej, to jednak nie ulega watpliwosci, ze Kkupiec,
ekspedytor czy makler sg przede wszystkim czuli na to, czy posiadaja
swobode pracy i ruchdw, i to nie tylko zagwarantowang na papierze
traktatami i deklaracjami, ale taka, ktéra objawia sie¢ w codziennym
zyciu praktycznym. A kota gospodarcze zaplecza czesto nie zdajg so-



bie sprawy z tego, ze kilka dzwigow powiekszytoby zdolno$¢ przeta-
dunkowa portu, lub ze odprawa statku byta skomplikowana i trwata
dtuzej, bo gtebokos$¢ przy nabrzezu byta niedostateczna. Niech jednak
choéby w zupetnie nieznaczacym wypadku jeden kupiec spotka sie ze
strony witadz z gorszym traktowaniem jak drugi, albo np. okaze sie,
ze postepowanie wiadz podatkowych w stosunku do firmy, o ktorej
wiadomo, ze przed urzedem niczego nie ukrywata, doprowadzito do li-
kwidacji firmy, to ma to juz ogromny wptyw na wspotprace kot go-
spodarczych z portem.

Ostatnich kilka lat unaocznito zresztg wszystkim, ze istnieje Scista
wspotzalezno$¢ miedzy zyciem gospodarczym a wypadkami natury po-
litycznej. Rozwdj sytuacji w porcie gdanskim, jesli porownywac go
z rozwojem obrotow portu w Gdyni, wykazat, ze kota gospodarcze wo-
la walczy¢ z przeszkodami natury technicznej, anizeli polityczno-go-
spodarczej. Jesli skonstatujemy, ze atmosfera polityczna w Gdansku
nie sprzyja dziatalnosci gospodarczej i nie budzi zaufania, to trzeba so-
bie zdawaé sprawe, ze jest to objaw dla portu specjalnie niekorzystny.
Znacznie trudniej bowiem odrodzi¢ zaufanie, niz wybudowacé braku-
jacy dzwig czy magazyn.

Warunki pracy natury polityczno-gospodarczej ulegty w ostatnich
kilku latach zasadniczej zmianie — zmianie na gorsze. Przetomowy byt
rok 1933. W okresie do roku 1933 zycie gospodarcze Gdarnska cechowat
wzgledny liberalizm. Nie byto Scistej wspotzaleznoSci miedzy zyciem
politycznym a zyciem gospodarczym, ktére szto swoim torem. Od roku
1933 jestesmy Swiadkami realizowanego w Gdarnsku na wzo6r Rzeszy
Niemieckiej ustroju totalnego. Wydaje sie ustawy i rozporzadzenia, kto-
re reguluja na nowo od podstaw catoksztatt tak zycia politycznego, jak
gospodarczego.

W nowym ustroju gospodarczym Wolnego Miasta wyeliminowano
swobode dziatalnosci jednostek. Kazde poczynanie na polu dziatal-
nosci gospodarczej uzalezniono od pozwolenia wtadz politycznych, kto-
re posiadajg zupetng swobode przy wydawaniu decyzji. Wszystkie
dziedziny zycia gospodarczego poddano pod $cisty i daleko idacy nad-
zO6r whadz. Tworzy sie przymusowe zwigzki, ktérych wiadze oparte sg
na zasadzie ,,wodzostwa" i zawsze pochodzg z nominacji wtadz. Usta-
wy i rozporzgdzenia moOwig wyraznie, ze nowe przepisy sg ujete w du-
chu ideologii narodowo-socjalistycznej.

Juz ta ogo6lna charakterystyka nowych ram dziatalnosci gospodar-
czej w Wolnym Miescie pozwala, bez badania rozwoju obrotéw w ostat-
nich latach, wnioskowa¢ o wptywie ich na sytuacje portu. Nie czyn-
nikiem rozwoju, ale hamulcem i zaporg przy wykorzystaniu portu
przez zaplecze jest nowa sytuacja polityczna i prawna w Gdansku.



Jesli port gdanski ma sie rozwijaé i by¢ w petni wykorzystywany
przez zaplecze, to jest to mozliwe tylko przez coraz SciSlejsze wigzanie
Gdanska z Polska. Zdawali sobie z tego sprawe twércy Wolnego Mia-
sta, wtgczajac Gdansk do polskiego obszaru gospodarczego. Zacies$nia-
nie kontaktow i relacji gospodarczych Wolnego Miasta Gdanska, jako
portu Rzeczypospolitej, jest mozliwe tylko przy zespoleniu Gdanska
z Polska, tak aby w dziatalnosci gospodarczej kupiec zaplecza spoty-
kat sie w Gdansku z takimi samymi normami prawnymi jak u siebie,
W najgorszym za$ razie z nieznacznymi odchyleniami, ktédrych nie
dato sie uniknac.

Rozwoj wypadkéw od roku 1933 idzie jednak w innym kierunku.
Celem jest realizowanie $wiatopogladu narodowo-socjalistycznego, a nie
wigzanie Gdanska z Polskg. Zrezygnowano z dazenia, aby warunki
dziatalnosci gospodarczej w Gdansku byty jak najbardziej zblizone do
warunkow pracy w Polsce, a przeciez dazenie to bytoby najbardziej na-
turalne i celowe, dajac najlepsza gwarancje wzajemnej wszchstronnej
penetracji gospodarczej. Tymczasem kota gospodarcze zaplecza, idac
do portu gdanskiego, napotykajg na coraz wieksze roznice, a im wigksze
réznice w zapleczu i porcie, tym trudniejsza wspoétpraca.

W takim stanie rzeczy dodatkowe deklaracje Senatu gdanskiego
0 poszanowaniu praw Polakéw i interes6w polskich w Gdarnsku — o ile
deklaracje takie bytyby nawet realizowane w praktyce — posiadaja
juz znaczenie drugorzedne. Najwazniejsze sg te zasadnicze wytyczne
1podstawy, na ktdrych buduje sie nowy ustr6j gospodarczy Wolnego
Miasta. Juz z gory wyznaczajg one praktyke administracyjng podle-
gtych organéw urzedowych. Ducha ustaw za$ i rozporzadzen nie mo-
ga zmieni¢ jednostronne o$wiadczenia i zapewnienia. Zresztg prakty-
ka zycia codziennego wykazuje, ze ujemne skutki systemu odczuwa ca-
te zycie gospodarcze, a w pierwszym rzedzie — whbrew niezliczonym
juz deklaracjom czynnikdéw gdanskich — polski element gospodarczy,
dla ktérego nowe warunki dziatalnosci gospodarczej sg szkodliwe. Wy-
tworzyta sie atmosfera, ze wiadze ustosunkowujg sie réznie do poszcze-
golnych jednostek i placowek gospodarczych, zaleznie od ich oblicza
narodowego. Totez nic dziwnego, ze odlegty o 20 kilometréw port w
Gdyni przyciaga ze stratg dla Gdanska zaplecze, a réwnocze$nie z por-
tu gdanskiego odcigga towary, kapitaty i ludzi.

Spogladajagc na omowione powyzej czynniki roz-
woju porfu gdanskiego, widzi sie, ze ustosunkowanie
sie zaplecza, praca elementu polskiego w porcie gdan-
skim oraz dotychczasowa gospodarka zarzadu portu, to czynniki, ktore

JESngaT]SZI(ANY
2 polska



speiniajg swe zadania i gwarantujg pomysing przyszto$s¢ portu. Do
rozwoju portu konieczna jest ponadto rzetelna wspotpraca czynnikéw
kierujgcycti Wolnym Miastem. Za wytworzenie odpowiednich warun-
kow polityczno-gospodarczych dla pracy w porcie ponosi Senat gdanski
odpowiedzialno$¢ tym wiekszg, ze warunki te majg wptyw na pozo-
state czynniki: ustosunkowanie sie zaplecza i prace elementu polskiego
w porcie gdanskim.

W ostatnich latach kota gospodarcze w porcie gdanskim zbyt czesto
muszg przypominaé, ze u wiadz gdarnskich nie znajdujg nalezytej opie-
ki i odpowiedniej atmosfery do pracy w porcie. Temu tez nalezy przy-
pisaé, ze zycie portu znajduje sie jakby w zastoju. Trzeba sobie jasno
powiedzieé, ze jak dtugo nie ulegnie zmianie nastawienie wiadz do zy-
cia gospodarczego, bez wzgledu na to, czy reprezentuje element wia-
dzom politycznym mity czy niewygodny, tak dtugo port nie wykaze roz-
woju, ale cofanie sie lub ré6wnoznaczny z cofaniem zastdj.

Przed Senatem Wolnego Miasta stojg ciagle otworem dwie drogi,
z ktorych jedna wiedzie do najdalej idacej wspoOtpracy z zapleczem
przez wytworzenie odpowiednich warunkdéw pracy w porcie, gdy dru-
ga droga zwigzki z zapleczem rozluznia. Organizm Wolnego Miasta
odczuwa najlepiej, ze w ostatnich latach prawdziwa wspoétpraca nie
byta nalezycie realizowana.

O ile poczynaniom miarodajnych czynnikéw gdanskich bedzie
przyswiecat rozkwit gospodarczy portu, to predzej czy p6zniej — czy
sie to komu podoba, czy nie — trzeba bedzie zawrdci¢ z niewtasciwej
drogi. Im predzej to nastapi,tym lepiej dia portu. Do wejsScia na wias-
ciwg droge dojs¢ musi, gdy z zadna sita ludzka nie zmieni tego faktu, ze
Gdansk lezy u ujscia polskiej rzeki narodowej — Wisty i jest na zaw-
sze zwigzany z naturalnym zapleczem — Rzeczpospolitg Polska.



PRZESEANKI GOSPODARCZE DLA POWSTANIA
TARGOW MIEDZYNARODOWYCH W GDYNI

§ 1. SZLAKI HANDLOWE A ROZLOKOWANIE TARGOW
MIEDZYNARODOWYCH

Kierunki handlu W okresie powstawania targoéw miedzynarodo-
WrERMT oW wyeh w folsce, zardwno Lwéw, jak i Poznad, fezaly na
NS W ARCY  szidkach ! handfowych, kidre, jdk wiaomo, szly

gtéwnie po linii ré6wnoleznikowej — 2z zachodu na
wschdd i ze wschodu na zach6d. W tym to czasie wybo6r miejsca dla
targow, czy to we Lwowie, czy w Poznaniu, byt uzasadniony potoze-
niem, ktore catkowicie odpowiadato geograficzno-gospodarczym wyma-
ganiom stawianym pod tym wzgledem przez targi, dazace do zyskania
charakteru miedzynarodowego. Kierunki oOwczesnych szlakéw han-
dlowych Polski pokrywaty sie z kierunkami jej handlu zagranicznego,
okoto 90% polskiej wymiany towarowej z zagranicg odbywato sie bo-
wiem przez granice lagdowe, a zaledwie okoto 10°/0 szto droga tgdowo-

morskg, zazwyczaj przez obce terytoria i obce porty.

Wymiana towarowa z Niemcami, gtéwnym wowczas kontrahen-
tem, z Austrig, Czechostowacjg, Rumunig wynosita w roku 1920 w
przywozie okoto 88% i w wywozie okoto 92%; w roku 1921 — w przy-
wozie okoto 85% i w wywozie 61%. Obrot towarowy z Anglig, Fran-
cja, Holandig i Stanami Zjednoczonymi A. P. odbywat sie przez obce
terytoria i obce porty, gtownie niemieckie, jak Hamburg, Brema i
Szczecin. Wymiana towarowa z tymi krajami wynosita w roku 1920 w
przywozie okoto 7% i w wywozie okoto 4%; w roku 1921 — w przywo-
zie okoto 9% i w wywozie okoto 10%.

Analiza 6wczesnego handlu zagranicznego Polski potwierdza za-
réwno fakt jego zaleznosci od struktury szlakéw handlowych, narzu-
conych Polsce w okresie niewoli przez zaborcow, jak rdéwniez po-
twierdza trafny wybor siedzib dla targéw miedzynarodowych w tym
okresie czasu.



PRIZEKIERUNKO- Od roku 1921 sytufcicja pod tvm wzgledem ulegta
WWE nanass zasadniczej, a zarazem kraicowej zmianie, fodczas

gdy w roku 1921 okoto 90°/0 polskiego handlu zagra-
nicznego szto przez granice lgdowe, a tylko nieznaczny odsetek droga
morska, i do tego przez obce porty, to w roku 1937 juz okoto 78% na-
szej wymiany towarowej przeszto drogg morska, i to przez porty pol-
skiego obszaru celnego — Gdansk i Gdynie — a zaledwie znikomy od-
setek szedt drogg lagdowa, i to w tych wypadkach zwtaszcza, gdy to-
war nie miat innej drogi do swego kraju przeznaczenia.

Nastgpita wiec w ciggu tych 17 lat zasadnicza zmiana polskiej
struktury komunikacyjnej, struktury szlakéw handlowych z obcej i na-
rzuconej na wiasng, stanowigcg odpowiednik zaro6wno warunkdw geo-
politycznych, jak i gospodarczych Polski. Nastgpito w tym czasie
przekierunkowanie szlakdw handlowych biegngcych rdéwnoleznikowo
na szlaki handlowe idace po linii potudnikowej, po osi pdtnoc-potudnie,
po osi Battyk — Morze Czarne. Zjawisko to nie jest bynajmniej feno-
menem ani tez czym$ sztucznym, lecz stanowi tylko naturalny nawrét
do warunkéw normalnych, odpowiadajgcych tak politycznej, jak i go-
spodarczej sytuacji Polski zarobwno dawnej, jak i dzisiejszej. Przesu-
niecie sie tych szlakéw handlowych z rownoleznikowych na potudniko-
we — to powroOt na pradawny szlak jantarowy, pamietajagcy nawet cza-
sy fenickie i rzymskie.

wptyw szlakéw Jakkolwiek targi miedzynarodowe, tak we Lwo-
HANDLOWYCH NA P B f 3 !| 'm
targi MIEDZYNA- Wwie, jak i Poznaniu, wykazujg staly rozwo) i — wy-

daje sie — spetniajg role, do ktorej zostaty powotane,
to jednak nalezatoby sie zastanowié, czy wobec zasadniczych zmian,
jakie nastgpity w dziedzinie szlakdw handlowych Polski, i to zmian
posiadajacych w naszych warunkach cechy statosci, targi we Lwowie
i Poznaniu spetniajg i czy spetnia¢ bedg swa role w stopniu dostatecz-
nym, a wiec — czy zaszte zmiany nie wptynety lub nie wptyng ujem-
nie na speinianie zadan stawianych targom miedzynarodowym.

W poruszonym zagadnieniu jedno jest pewne, a mianowicie ze han-
del, zwtaszcza zagraniczny, wymaga od form zycia duzej elastycznosci,
ze nie toleruje on norm zakrzeptych ani systeméw skostniatych, zwia-
szcza w tych instytucjach, ktére z natury swej sg powotane do toro-
wania handlowi zagranicznemu nowych drég, nowych rynkéw zbytu,
nowych form, a do ktérych zaliczy¢ trzeba targi miedzynarodowe. Sko-
ro zatem przekierunkowanie sie szlakow handlowych stato sie faktem
dokonanym, nalezaloby, kierujac sie nie wzgledami partykularnymi
lecz og6lno-panstwowymi, skorygowac rowniez wszystkie instytucje
pomocnicze, stanowigce dla handlu zagranicznego swego rodzaju ore-



downictwo. Nalezg do nich w pierwszym rzedzie instytucje targow,
i to targbw miedzynarodowych.

Skoro dzi$ gtowne szlaki handlowe Polski biegng po linii potudni-
kowej, wyptywa stad logiczny wniosek, ze i instytucje pomocnicze dla
handlu zagranicznego, jakimi zwlaszcza w czasach ostatnich staty sie
targi miedzynarodowe, winny sie znalez¢ w obrebie wptywow i dzia-
tan tego szlaku. Ani Lwoéw, ani Poznan nie stanowig na tym
szlaku handlowym punktu ciezkosci. A wiec, biorgc praktycznie, gdy
chodzitoby o siedlisko dla targéw miedzynarodowych w nowym
uksztattowaniu sie szlakéw handlowych, raczej nalezatoby go szukac
na osi szlaku gtdwnego lub w pewnym wiekszym lub mniejszym pro-
mieniu od tej osi, jednak w punkcie najwiekszego na niej natezenia wy-
miany towarowej z zagranica.

trafnosé¢ wyeo- Gdyby chodzito o ulokowanie targéw krajowych,
ReGatoow AW a wiec targéw obliczonych na spopularyzowanie

R owodrenia rynku wewnetrznego, oraz osrodkow proc}ukcji krafo-
wej — stowem targéw dla propagandowej obstugi kraju, kwestia wy-
boru ich siedziby nie bytaby rzeczg tak wazna, jak to ma miejsce w
wypadku, gdy w gre wchodzi wybdr miejsca dla targéw o charak-
terze miedzynarodowym. Gdy dla targéw krajowych siedliskiem mo-
gtoby by¢ niemal kazde miasto wojewodzkie, kazdy wiekszy osrodek
gospodarczy — wyboOr miejsca dla targébw miedzynarodowych zalezeé
winien od catego szeregu czynnikdw ekonomicznych w szerokim tego
stowa znaczeniu, ktérych przeoczy¢ nie wolno, jesli sie chce, by dane
targi spetnity role, do ktérej zostaly powotane, a wiec role o znaczeniu
ogo6lno-panstwowym, a nie regionalnym.

Instytucja targéw miedzynarodowych w Polsce nie odegrata je-
szcze tej roli, do ktorej jest powotana. Nie dowodzi to jednak, aby
idea ta miata by¢ przekre$lona czy pogrzebana. Dotychczasowe w
tym kierunku doswiadczenia winny by¢ wykorzystane w celu wpro-
wadzenia pewnych korektyw, zaréwno gdy chodzi o zasieg targéw pod
wzgledem terytorialnym, ich organizacje, jak i — co najwazniejsza —
rozlokowanie.

Biorgc pod uwage role targow miedzynarodowych, jako narzedzia
propagandy gospodarczej, nalezaloby sobie uprzytomnié¢ ich cel: czy
majg to by¢ instytucje przedstawiajgce Swiatu stan rynku towarowego
catego kraju, czy tez okreSlonego regionu. Od zdecydowania bowiem tej
kwestii zaleze¢ winno rozmieszczenie targéw, majace na uwadze ich
potozenie geograficzne nie tylko wzgledem gtéwnych os$rodkéw pro-
dukcji, ale i — co bardzo wazne — wzgledem gtéwnych szlakéw han-
dlowych i tranzytowych w Polsce.



§ 2. GDYNIA SIEDLISKIEM TARGOW MIEDZYNARODOWYCH

warunki gdyni Jezeli sie weZzmie pod uwage, ze na dzisiejszym
58w RRES”  szlaku hand‘lowym lezy 65Uvnia, ze bedlac portem mor-

NARODOWYCH  skim, stanowf ona naturainy weze¥ komunikacji® lacio-
wo-morskiej, jest juz w pewnym stopniu punktem zbiorczo-rozdziel-
czym i tranzytowym, portem nie tylko przetadunkowym, lecz takze po-
siadajagcym warunki do stania sie w niedalekiej przysztosci wielkim
o$rodkiem przemystowym, handlowym, turystycznym itp., — to dojs¢
trzeba do przekonania, ze wiasnie Gdynia, wyposazona w elastyczny
aparat techniczny i handlowy, jakim dysponowaé moga tylko miasta
portowe, najbardziej nadaje sie na siedlisko targébw miedzynarodowych.

Wybdr Gdyni, jako przysztego siedliska targdbw miedzynarodo-
wych, podyktowany bytby nie tylko potozeniem, dajacym korzystniej-
sze warunki dla gospodarczej ekspansji zamorskiej, lecz takze potrzebg
spotegowania sit portu gdynskiego przez dostarczenie mu nowego ali-
mentu frachtowego. Ponadto utworzenie targéw miedzynarodowych w
Gdyni miatoby niepos$lednie znaczenie dla Polski nie tylko jako eks-
portera lub importera, lecz réwniez, i to w duzym stopniu, jako kraju
tranzytujagcego. Targi w Gdyni statyby sie wéwczas posrednikiem w
zdobywaniu nowych rynkéw zbytu nie tylko przez Polske, lecz rdwniez
i przez kraje lezace w orbicie zainteresowan portu gdynskiego, jako
posrednika w tranzycie.

Totez na przeprowadzenie ewentualnej korektywy w dziedzinie
rozmieszczenia w Polsce targéw miedzynarodowych nigdy nie powin-
no by¢ za pézno. Im wczesniej skoryguje sie powstaty btad, tym rych-
lej osiggnie sie realng baze rozwoju naszego handlu zagranicznego.

rola pomorza Znamienne dla omawianej sprawy byto powiedze-
"eugeniusza2' nie Wicepremiera Rzadu i Ministra Skarbu inz. Euge-

kwiatkoy.skiego n“ugza Kwiatkowskiego na Kongresie Kupiectwa Po-
morskiego w Bydgoszczy w dniu 16 stycznia 1938 r.

»Pomorze jest predestynowane do tego, by sta¢ sie stacjg ogolno-pol-
skg, emitujgcg fale zainteresowan handlowych na cate PaiAstwo. Tak
jak Slask i w przysztoéci nowy Okreg Centralny maja reprezentowac
produkcje wielko-przemystowg, tak jak wojewddztwo poznanskie i zie-
mie potudniowo-wschodnie reprezentowa¢ winny okregi zywicielskie
przodujgce w ekspansji agrarnej, tak jak ziemie pdéinocno-wschodnie
predestynowane sg do przodowania w zakresie produkcji i przerobu
drewna, Inu, a w przysztosci zapewne wytwordw pochodzenia zwierze-
cego — tak samo Pomorze, niezaleznie od swej wysokiej kultury agrar-



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

Cytowane przemdwienie nie tylko okresla doktadnie funkcje gospo-
darcze poszczegdlnych dzielnic Polski, ale jednocze$nie, w sposob nie-
dwuznaczny wyznacza Pomorzu jego witasciwe zadanie gospodarcze w
ramach gospodarki Polski jako catosci. Wynika stad jasno, ze witasnie
Pomorze, a szczeg6lnie Gdynia, jako jedyne nieskrepowane wyjscie na
szeroki $wiat, zaja¢ winny w Polsce gtéwne i poczesne miejsce posred-
nika w rozprowadzaniu produktow zaréwno przemystu, jak i rolnictwa
krajowego na rynki zagraniczne, tudziez posredniczy¢ w funkcji za-
opatrywania sie Polski w surowce oraz potfabrykaty pochodzenia za-
morskiego. Do petnienia tej roli Gdynia, jako najbardziej zywotne mia-
sto Pomorza, jest predestynowana nie tylko przez swe potozenie geo-
graficzne, nie tylko przez wzglad na to, ze stanowi wezet komunikacyj-
ny ladowo-morski, lecz takze wskutek tego, ze jest nader waznym
oSrodkiem zaréwno gospodarczym, jak i politycznym.

rola targé Nie ulega dzi$ watpliwosci, ze Gdynia, jako je-
MIEDZYNARODO- s . . . . Vg
wych Wgdyni Cclyne miasto portowe w granicach poYltycznych Polski,

jest zwigzana dzieki swej roli nie tylko z Pomorzem,
lecz z calg Polskg. Nalezycie wiec rozwigzany problem Gdyni, jako
swego rodzaju alembika dla interesow handlowych catej Polski, stano-
wi zagadnienie nie tyle lokalne, co ogdlno-panstwowe, problem catego
Panstwa, w ktorego rekach Gdynia jest i bedzie jednym z powaznych
narzedzi przy realizowaniu polityki gospodarczej Polski mocarstwo-
wej.

Biorgc pod uwage powyzsze wywody, dochodzimy do przekonania,
ze Gdynia sta¢ sie winna nowym i istotnym siedliskiem targéw mie-
dzynarodowych w Polsce, gdyz posiada po temu caloksztatt potrzeb-
nych warunkéw. Utworzenie targéw miedzynarodowych w Gdyni nie
moze by¢ w tych warunkach eksperymentem, lecz wynikiem Swiadomej
woli calego zycia gospodarczego Polski.

Abstrahujac od roli, jakg targi miedzynarodowe w Gdyni mogtyby
odegra¢ wobec catego Panstwa, podkresli¢ trzeba, ze miatyby one row-
niez niemate znaczenie dla najblizszego jej zaplecza — catego wielkiego
Pomorza, a takze, biorgc jeszcze Scislej, samej Gdyni. Wprawdzie pod
wieloma jeszcze wzgledami Gdynia nie stoi na wysokosci wymagan
stawianych przez targi miedzynarodowe, lecz posiada zato wszelkie
warunki po temu, by dotychczasowe niedociggniecia w tym lub innym
kierunku stopniowo usuwac.



targi miedzyna- Znana jest zasada, ze prawa naturalne sg sdmej-
RODOWE W GDYNI i . .
bodzcem rozwo- Sze od stanowionych. Zasada ta zawsze sie sprawdza,
JU PORTU LT . i
i miasta jesli cziowiek tworzy cos whrew naturze, whrew
wszelkim przestankom logicznym. Je$li natomiast sa-
ma natura sprzyja stworzeniu takiego czy innego dzieta, cztowiek, sto-
sujacy sie do jej prawa, przyspiesza tylko naturalny proces powsta-
wania danego dzieta. Mimo to wiec, ze Gdynia w obecnej dobie nie
posiada wszystkich tych instytucyj i urzadzen, ktdre normalnie sg nie-
zbedne dla rozwoju targobw miedzynarodowych, to jednak ma ona po
temu wszelkie warunki naturalne, aby istniejgce luki zapetni¢. Po-
wstanie targow miedzynarodowych w Gdyni stanowitoby swego ro-
dzaju wyprzedzenie i przyspieszenie procesu zagospodarowania miasta
i portu, procesu pobudzajgcego zycie gospodarcze na tym odcinku do

intensywniejszego i szybszego tempa rozwoju.

8§ 3. ZA | PRZECIW TARGOM MIEDZYNARODOWYM W GDYNI

trudnos$ci rea- MyS$l utworzenia targéw miedzynarodowych w
"NMEDZARSDY:  Gdym, pod nazwh largow  Baftyckith, rzucona

coram publico przez gdynskie sfery samorzadowe
i gospodarcze, natrafia na duze trudno$ci. Odnosi sie wrazenie, ze
albo zainteresowane powstaniem targoéw czynniki gdynskie nie przy-
gotowaty sprawy nalezycie i nie znalazty wskutek tego powszechnego
uznania dla swej, skadingd stusznej mysli, albo tez kompetentne i orze-
kajgce w danej materii czynniki nie zdajg sobie nalezycie sprawy z do-
niostosci istnienia tego rodzaju instytucji w Gdyni. Istnieje bowiem
przekonanie, ze powstanie nowych targdéw miedzynarodowych w Gdy-
ni bedzie stanowito dla istniejgcych juz targobw we Lwowie i Poznaniu
pewnego rodzaju konkurencje. Takie rozumowanie nalezaloby uznac
raczej za oportunizm, zdradzajgcy fatszywe podejScie do sprawy, po-
dejscie partykularne, a nie rzeczowe. Sprzeciwy bowiem wysuwane
przeciwko powstaniu w Gdyni targéw miedzynarodowych okazuja sie,
po blizszym ich zbadaniu, nieistotne, jesli oczywiscie na te sprawe pa-
trze¢ bedziemy pod katem widzenia dobra catego kraju, a nie interesu
tej lub innej dzielnicy Polski.

gdynia oérod- Argumenty skierowane przeciwko powstaniu
gospodarczym targdw miedzynarodowych w Gdyni dadzg sie spro-

wadzi¢ do nastepujacych: twierdzi sig, ze Gdynia
jest tylko ,,portem przelotowym" i ze nie bedzie rynkiem zakupu hur-
towego artykutow targowych (messefahig), ktére sg z natury swej
towarami z roku na rok modernizowanymi, a wiec niegietdo-



wymi. — Ktokolwiek obserwuje rozwd6j portu gdynskiego oraz
role, jaka port ten speinia juz od Kkilku lat wobec catego
Panstwa, nie powie, ze dziatalno$¢ portu gdynskiego ogranicza sie dzi$
jeno do czynnosci przetadunkowych, czy, jak kto woli, ,przelotowych”.
Port gdynski przestat juz by¢ tylko portem przetadunkowym i w dos¢
szybkim tempie przeradza sie na osrodek handlowy i przemystowy, na
punkt zbiorczo-rozdzielczy i tranzytowy itp.

Wprawdzie Gdynia nie dysponuje dzi$ duzg iloScig artykutdw tar-
gowych, to jednak nie mozna twierdzi¢, ze nie bedzie nimi dysponowata
w najblizszej przysztosci. Rozwija sie przemyst wilasnie artyku-
téw nie-gietdowych, jak réznego rodzaju oleje, pokosty, farby, lakiery
itp., r6znego rodzaju przetwory z ryb morskich itd. Czy kto§ wy-
kluczy¢ moze powstanie fabryk samochodéw, r6znego rodzaju prepara-
téw chemicznych itd. itd., ktére da¢ moga pewng ilos¢ artykutow
targowych. Nie nalezy zapominaé, ze Kanat Przemystowy znajduje sie
juz w trakcie budowy i kazdy odcinek wykoAczony bedzie stopniowo
oddawany przemystowi.

Mimo ze dzi$ Gdynia nie jest jeszcze osrodkiem dystrybucji towaro-
wej, to jednak stanie sie nim niezawodnie, i to w ciggu najblizszych
kilku, a w najgorszym razie kilkunastu lat, lecz nie kilkudziesieciu, jak
przewidujg przeciwnicy targéw w Gdyni. W tym kierunku bowiem ob-
serwuje sie statg poprawe i w tym kierunku idg dalsze zainteresowania
i dgzenia Gdyni.

Gdyby nawet Gdynia tych warunkéw nigdy nie osiagneta, to nie
trzeba zapominac¢, ze chodzi tu nie o targi krajowe, lecz o miedzynaro-
dowe i ze urzgdzanie na targach gdynskich pokazéw wytwdrczosci ca-
tego kraju moze mie¢ w skutkach lepsze widoki powodzenia niz na tar-
gach potozonych wewnatrz kraju, cho¢by ze wzgledu na to, ze Gdynia
jako port lezy w korzystniejszych warunkach komunikacyjnych z kra-
jami Afryki, Ameryki, Azji czy Australii, niz ktérykolwiek badZ osro-
dek wewnatrz kraju. A przeciez przyszto$¢ polskiej ekspansji gospo-
darczej lezy w pierwszym rzedzie w krajach pozaeuropejskich, z ktory-
mi port gdynski posiada dostateczng iloS¢ regularnych potaczehn okre-
towych, a zdobywanie ktorych dla polskiego wywozu lezy bezwarun-
kowo w interesie catego kraju.

Twierdzenie, ze Gdynia nie moze by¢ siedliskiem targdw miedzy-
narodowych, jak nie sg nim Hamburg, Liverpool czy Triest, mimo ze
sg portami, réwniez jest powierzchowne. Nie nalezy bowiem zapomi-
na¢, ze Polska dysponuje na skromnym odcinku wybrzeza tylko je-
dnym portem narodowym o zasiegu dalekomorskim — Gdynig, podczas
gdy Niemcy, Anglia, Francja czy Wtochy posiadajg ich wiele i majg



pod tym wzgledem wiekszg swobode wyboru. Zresztg Londyn, drugi
co do wielkosci port w Europie (obroty towarowe zamorskie portu lon-
dynskiego wyniosty w 1937 r. 44 387 tys. ton), jest przeciez siedliskiem
az dwoch targéw o charakterze miedzynarodowym.

Najwazniejszym argumentem przemawiajacym za powstaniem
targow miedzynarodowych w Gdyni jest jej potozenie na gtobwnym szla-
ku handlowym Polski i na gtébwnym szlaku tranzytowym, ktory tgczy
kraje naddunajskie i batkanskie z krajami potozonymi nad Morzem
Battyckim, Pétnocnym itd. Nie nalezy przy tym zapominaé, ze Pol-
ska, jako kraj tranzytujacy po osi péitnoc — potudnie, zdobywa z kaz-
dym rokiem coraz wieksze znaczenie i przyszte targi w Gdyni stang sie
niewatpliwie powaznym czynnikiem dla ugruntowania tego stanowi-
ska.

zasieg targow Poglad pewnych k&t gospodarczych, ,.ze przez
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dowych utworzenie targéw miedzynarodowych w tidym na-

stapitby swego rodzaju przerost tych instytucji w Pol-
sce, nie wydaje sie w naszych warunkach stuszny. Nie ilos¢ bowiem tar-
gow miedzynarodowych, lecz potrzeby gospodarcze decydowac¢ winny o
ich powstaniu. Wilno czy ROwne nie roszczg sobie pretensji, aby by¢ sie-
dliskiem targéw miedzynarodowych, gdyz zdajg sobie sprawe, ze przy
dzisiejszej konfiguracji komunikacyjnej i politycznej lezg zdata od
gtdbwnych szlakow handlowych. Zasieg targéw miedzynarodowych nie
powinien ogranicza¢ sie do krajéw sasiadujgcych czy tez krajow cig-
zacych w sposob naturalny do danego os$rodka targowego, bytyby to
bowiem targi ,sgsiedzkie”, a nie miedzynarodowe. Targi miedzynaro-
dowe natomiast winny by¢ instytucjag emanujacg coroczny dorobek go-
spodarczy kraju na dalekie krance $wiata, aby tg droga nawigzaé
z nim coraz rozleglejsze kontakty, ponadto zblizy¢ go niejako do kra-
ju wiasnego, a przez przeglad produkcji wtasnej na tle produkcji $wia-
towej poznawaé tajniki produkcji zagranicznej, stosowac ulepszenia ta
droga zdobyte w produkcji wtasnej — stowem dagzy¢ wzwyz. Stuszng
jest natomiast rzeczg, ze Gdynia ubiega sie o uprawnienia targéw mie-
dzynarodowych, gdyz jako miasto portowe ogniskuje w sobie sieci ko-
munikacji zaréwno ladowej, jak i morskiej, stowem sieci komunikacji
prowadzacej do wnetrza kraju, jak i na zewnatrz.

.przemeczenie Nie mozna réwniez twierdzi¢ a priori, ze powsta-
a targi miedzy- nie w Polsce trzecich targow o charakterze miedzyna-
ROGmiE rodowym pociagnétoby za sobg zwitkszenie wydat-

kow, badz to ze strony zainteresowanego kupiectwa,
badz tez ze strony podatnika, ze wywotatoby stan pewnego rodzaju



~przemeczenia targowego", nie przysparzajagc w zamian odpowiedniego
ekwiwalentu.

Nie wydaje sie bowiem stuszne, aby kierowanie sie tymi wzgleda-
mi miato by¢ trafne, jesli chodzi o role targobwT miedzynarodowych w
dzisiejszej gospodarce narodowej. Jak powiedziano wyzej, zadaniem
targébw miedzynarodowych jest jak najwieksze przyciggniecie do
wspotpracy zaréwno producenta, jak i kupca ze wszystkich zakgtkéw
gospodarczych S$wiata. Im wiekszy i rdznorodniejszy jest udziat
zagranicznego czynnika gospodarczego, im liczniej dane targi
sg obestane przez eksponaty zagraniczne, tym wieksze sg szan-
se wzmozenia dochodéw samych targéw, tym mniejsze jest ryzyko
naktadéw witasnych lub odcigzenia kupca czy podatnika polskiego, a co
najwazniejsza, tym wieksze sg szanse dla lokowania naszej produkcji
na rynkach $wiatowych.

Wzgledami przerostu czy tez tzw. ,przemeczenia targowego" nie
kierowaty sie zapewne takie panstwa, znane ze swej preznosci gospo-
darczej, jak Anglia, Czechostowacja, Niemcy czy Wiochy. W Cze-
chostowacji bowiem, kraju wiecej niz dwa razy mniejszym od Polski,
istniejg trzy targi miedzynarodowe, a mianowicie w Pradze, Bratystawie
i Libercu, przy czym targi w Pradze odbywajag sie dwa razy do roku:
wiosng i jesienig (sytuacja przed zmianami terytorialnymi Czechostowa-
cji); Niemcy na swym terytorium posiadajg obecnie pie¢ instytucji tar-
gowych: w Kolonii, Krélewcu, Lipsku, Wroctawiu i Wiedniu; Witochy
posiadaja trzy miedzynarodowe instytucje targowe: w Bari, Mediola-
nie i Padwie, Anglia w Londynie i Birminghamie. Nie ilos¢ zatem tar-
géw miedzynarodowych winna by¢ brana pod uwage, lecz warunki go-
spodarcze, przy ktérych dane targi mogtyby dawac¢ szanse wiasciwego
ich rozwoju i witasciwej roli wobec panstwa, na terenie ktérego istniejg.
Nalezatoby wiec przyjaé¢ zasade, ze instytucjom targéw miedzynaro-
dowych w Polsce, posiadajgcym dogodne warunki naturalne, winno
sie da¢ swobode rozwoju, pozostawié¢ je wolnej grze sit, a czas pokaze,
ktére z targbw miedzynarodowych w Polsce spetniajg wobec kraju
najwtasciwszg i najwiekszg role.

targi miedzyna- Zdaniem pewnych k6t gospodarczych, kraje bat-
RODaWbB i1k 22 YNI tyckie — z wyjatkiem Niemiec oraz kilku fabryk
targowe szwedzkich — nie dostarczajg obiektéw targowych, na

ktérych mozna by oprze¢ miedzynarodowos$¢ targéw w Gdyni. Twier-
dzenie to nie posiada gtebszego uzasadnienia. Nie chodzi bowiem Gdy-
ni o stworzenie targéw ,,sasiedzkich"”, ale targéw miedzynarodowych we
wiasciwym tego stowa znaczeniu. Kwestia wiec, czy kraje oddzielone
od Polski Battykiem dadzg dostateczng ilo$¢ artykutéw targowych, czy



tez nie, nie moze sta¢ na przeszkodzie do nadania targom w Gdyni cha-
rakteru miedzynarodowego, gdyz udziat tych krajow w targach gdyn-
skich nie bytby jedyny.

Zanim przystagpimy do nakreSlenia ewentualnego zasiegu targow
w Gdyni, nalezy zaznaczy¢, ze za mato docenia sie tak zwane kraje bat-
tyckie, $cislej biorac — kraje potozone nad Battykiem, a wiec kraje:
fenno-skandynawskie, battyckie, Rosje Sowieckg i Niemcy. Pomija-
jac dwa ostatnie panstwa, zdolno$s¢ krajow lenno-skandynawskicli
(Finlandia, Norwegia, Szwecja i Dania) i battyckich (Estonia, Litwa
i Lotwa) do udziatu w targach jest wieksza, niz sie przypuszcza. Udziat
Szwecji w targach jest mozliwy nie tylko w dziedzinie przemystu elek-
trotechnicznego, lecz réwniez w dziedzinie produkcji maszyn i apara-
tdw precyzyjnych, stanowigcych do pewnego stopnia monopol produk-
cji Szwecji. Przeciwnicy utworzenia targdbw miedzynarodowych w
Gdyni nie wzieli pod uwage produkcji Norwegii, Danii, tudziez tenden-
cji panstw battyckich do industrializacji wtasnych krajow. Powyzsze
naswietlenie pozwala na odpowiednig ocene krajow potozonych nad
Battykiem pod wzgledem ich zdolnosci jako dostawcéw na targach
gdynskich.

Zasieg przysztych targobw miedzynarodowych w Gdyni nie ogra-
niczytby sie tylko do krajow nadbattyckich, lecz rowniez obejmowatby
kraje naddunajskie, batkanskie oraz lewantynskie. Zadaniem targow
gdynskich, jak juz powiedziano, bytoby stworzenie pomostu dla wy-
miany towarowej po osi pétnoc—potudnie, a wiec niejako zblizenie i po-
Srednictwo targowe miedzy krajami fenno-skandynawskimi i battyc-
kimi a krajami naddunajskimi, mianowicie Czechostowacja, Rumunia
i Wegrami, a ponadto grupa panstw na Batkanach, jak Buigaria, Gre-
cja, Jugostawia wreszcie Turcja, tudziez krajami Lewantu. Praca tar-
gow gdynskich bytaby w tym kierunku o tyle utatwiona, ze od kilku
lat port gdynski petni w tych relacjach role posrednika w tranzytowa-
niu towaréw” i znaczenie tej roli poteguje sie coraz bardziej, a zasieg
handlowy portéw polskiego obszaru celnego — Gdyni i Gdanska — czy-
ni coraz wieksze postepy, kosztem udziatu portow niemieckich i wios-
kich.

Jednym z gtéwnych zadan polskiej polityki handlu zagranicz-
nego jest penetracja na rynki zbytu w pierwszym rzedzie w krajach
pozaeuropejskich, co zostato juz zapoczatkowane. Chodzi wiec tylko
0 utrwalenie zdobytych pozycji i dalsze ich rozszerzanie. W tej roli
Panstwa Gdynia stanowi punkt wyjsciowy, a zadaniem targéw gdyn-
skich bytoby nawigzanie kontaktu handlowego z dalekimi krajami wta-
$nie za posrednictwem targow.



Miedzynarodowos$¢é targéw gdynskich opierataby sie nie tylko na
ekspozycji artykutéw targowych krajow lezacych na pdéinoc i potu-
dnie od Gdyni, ale w pierwszym rzedzie krajow pozaeuropejskich,
ktore dla Polski stanowiag nie tylko powazne zrodta surowcowe, ale
rowniez chtonne rynki zbytu dla produkcji przemystowej. Sciagniecie
jak najwiekszej liczby wystawcOw z poza Europy stanie sie niewatpli-
wie impulsem do wziecia udziatu w targach gdyniskich zardwno przez
wystawcow krajow' nadbattyckich, jak i krajow, wobec ktérych Gdy-
nia jest portem tranzytowym.

rola targéw Nie ulega dzi§ watpliwosci, ze Gdynia w za,kre5|e
wych W gayni swego usytuowania geograficznego wzgledem swiala
posiada wiecej walorow gospodarczych, niz ktérekol-
wiek miasto w Polsce. Z tytutu tego potozenia spada na nig rola stuze-
nia handlowi zagranicznemu catej Polski, a nie jakiego$ skromnego jej
odcinka, co w rezultacie sprowadza sie do tego, ze Gdynia powinna by¢
raczej siedzibg targéw miedzynarodowych niz lokalnych, czy tez ogol-
nokrajowych.

Hasto ,frontem do morza” winno znalez¢ odpowiedni refleks w zy-
ciu gospodarczym Polski, a stanie sie to wtedy, gdy w dostateczny i na-
lezyty sposob, damy poznaé Swiatu, ze jesteSmy mocarstwem réwniez
i na morzu — gdy wtasny produkt przewozi¢ bedziemy przez wilasne
porty, wtasng flotg i przy pomocy wiasnego aparatu handlowego w ca-
tym tego stowa znaczeniu.

Istnienie w Gdyni targdw o znaczeniu ogélnokrajowym przycig-
gnetoby kupiectwo tylko krajowe, ktore, prawde powiedziawszy,
znalaztoby to samo albo nawEt wiecej w innych starszych i blizszych
osrodkach gospodarczych Polski. Z koniecznosci wiec targi krajowe
w Gdyni przerodzityby sie niewatpliwie w targi o znaczeniu regional-
nym. Je$li natomiast powstang w Gdyni targi, w ktérych wezmga
udzial kupcy z calego Swiata, wowmzas targi gdynskie stang sie
pozadanym instrumentem w reku panstwa w dazeniu do szerokiej eks-
pansji na morzu. Tak, jak port gdynski stuzy catemu krajowi, targi
miedzynarodowe w Gdyni statyby sie rowniez instrumentem calego
handlu zagranicznego w Polsce.



ZWIAZKI HANDLOWE POLSKI
Z KRAJAMI BALTYCKIMI

8 1. POLITYKA HANDLOWA | JEJ ELEMENTY

uwagi Powodem zainteresowania sie panstwa handlem

WSTEPNE zagranicznym jest przewaznie bliskie jego powiaza-
nie z zainteresowaniami politycznymi panstwa. Ekspansja handlowa
bywa bowiem jednym z czynnikéw szerzenia wpitywu politycznego,
a i odwrotnie — umozliwienie przywozu towaréw danego panstwa
i otwarcie mu rynkow zbytu bywa atutem politycznym w rekach pan-
stwa, umozliwiajgcego ten przywaz.

Przestanki te sg niewatpliwie przyczyng zywego udziatu Panstwa
Polskiego w ksztattowaniu handlu battyckiego, czego wyrazem jest pro-
wadzona przez Polske polityka handlowa. Dla scisto$ci rozgraniczy-
my te polityke na: 1) dotyczacg tzw. krajow baltyckich (co stanowic
bedzie przedmiot ponizszych rozwazan), oraz 2) dotyczaca krajow
skandynawskich i Niemiec. Polityka handlowa Polski w stosunku do
krajow skandynawskich opiera sie na innych przestankach (na co
wptywa liberalizm gospodarczy tych krajow) — to samo nalezy stwier-
dzi¢, jesli chodzi o polityke dotyczacg Niemiec.

Trzy kraje baltyckie — Litwa, Lotwa i Estonia — posiadajg, ze
wzgledu na sytuacje geopolityczng, szczeg6lne dla Polski znaczenie.
Przez ich terytoria bowiem biegng drogi tranzytowe polskiego zaple-
cza — szlaki na Morze Battyckie, ktoére, bedac szerokim oparciem Pol-
ski w jej zwigzkach ze Swiatem, stanowi podstawe jej bytu i rozwoju
gospodarczego. Te powody sa przyczyng odrebnego traktowania przez
Polske tych trzech krajow — potozenie bowiem innych krajow nad-
battyckich probleméw takich nie stwarza. Usytuowanie Polski w sto-
sunku do wymienionych trzech krajow zmusza do szukania sposobu
blizszego ich zwigzania z Polska, zacie$nienia weztéw wspdipracy.
Polityka handlowa musi znalez¢ sposoby trwatego powigzania gospo-
darczego Polski z gospodarka krajow battyckich, musi zaradzic¢ istnie-
jacym w tej dziedzinie zasadniczym niedomaganiom. KorzyS$ci ze wspot-
pracy bytyby obopdlne, a nadto stanowitaby ona krok naprzéd w ubez-
pieczeniu wolnosci szlakéw battyckich, krajom battyckim za$ databy



mozno$¢ wiekszego zréznicowania wymiany zagranicznej, prowadzenia
samodzielnej polityki gospodarczej oraz uniezaleznienia sic od liego-
monii wielkich mocarstw zachodnich.

zakres polityki Aby moc rozpatrywac¢ mozliwoSci miedzynarodo-
HANDLOWEI\vej wspétpracy gospodarczej, nalezy zanalizowaé jej
ramy i formy, stwarzane przez polityke handlowa.
W zwigzku z tym narzuca sie koniecznos¢ sprecyzowania pojecia polity-
ki handlowej, ktdrg rozumieé tu bedziemy nie w najszerszym jej zakre-
sie obejmujacym catos$¢ stosunk6w gospodarczych z zagranicg, lecz tylko
w zakresie obrotow towarowych. W przeciwnym razie konieczne byto-
by bowiem rozpatrywanie wszystkich elementow objetych bilansem
ptatniczym, co — jak na ramy tego opracowania — byltoby zbyt ob-
szerne; niektorymi z elementéw gospodarczej polityki zewnetrznej zaj-
miemy sie o tyle tylko, o ile majg zwigzek z obrotem towaro-
wym (zagadnienia komunikacji w zwigzku z tranzytem oraz wspot-
praca portow i zeglugi). Zaczniemy od omoOwienia szeregu aktow
prawnych, autonomicznych i konwencyjnych normujgcych obrét to-
warowy. Stanowig one bowiem niezbedne podtoze rozwazania tema-
tu — zwigzkéw handlowych Polski z krajami battyckimi, przy czym
za punkt wyjsScia wezmiemy odnosne dziatania krajow battyckich w tej
dziedzinie, gdyz stosowanie przez nie takich czy innych $rodkow wy-
wotywato dopiero jako skutek dziatanie polskiej polityki handlowej.

traktaty Najwazniejsze z wymienionych uméw sa trakta-

ty handlowe, w ramach ich bowiem ksztattuje sie

wspoOtzycie gospodarcze pomiedzy dwoma krajami — stad tez nazywa-

ne sg one czesto ramowymi. Pierwszym traktatem, zawartym przez

Polske z krajami battyckimi, jest traktat handlowy i nawiga-

cyjny z 1927 r. pomiedzy Polskg a Estonig, uzupetniony dodatkowym

protokétem w 1929 r. Traktat ten jest oparty na klauzuli najwiekszego

uprzywilejowania, przy czym Polska przyznata Estonii tzw. klauzule
battycka.

Drugim z kolei jest polsko-totewski traktat handlowy i nawiga-
cyjny, zawarty w 1929 r. Traktat handlowy z Litwg dotychczas nie
zostal zawarty, tym niemniej wymiana towarowa, cho¢ mata, istnieje.
W ramach wymienionych traktatow handel zagraniczny byt poczatko-
wo bardzo ozywiony — szczeg6lnie w latach dobrej koniunktury (np.
w 1929 r. obroty Polski z samg totwg wynosity 97 miln. zt). Poniewaz
rynki baltyckie, ogdlnie biorgc, stanowia naturalne tereny zbytu dla
catego szeregu artykutdow naszej produkcji — czego nie da sie powie-
dzie¢ o rynku polskim dla produkcji krajéw battyckich — stad wyso-



kie salda ujemne icli bilanséw handlowych w wymianie z Polskg. Te
ujemne salda obrotow byty punktem wyjscia dalszych dziatah poli-
tyki handlowej battycko-polskiej. Aby lepiej zrozumie¢ geneze tych
dziatan i stosowanych srodkéw, przy pomocy ktérych wraz ze skur-
czeniem ujemnych sald polsko-batiyckiej wymiany i sam obrét towa-
rowy zostal doprowadzony nieco wyzej zera, nalezy rozpocza¢ rozwa-
zania od bilansu ptatniczego krajow battyckich. Mianowicie kraje te,
nalezace do krajow diuzniczych, odczuwajg brak doptywu nowych
kredytow, a sptacajac, przynajmniej czesciowo, poprzednio zaciag-
niete zobowigzania, zmieniajg w obrocie kapitatlowym znak dodatni
na ujemny; wywotuje to konieczno$¢ uaktywnienia bilansu handlo-
wego, co jest regutg ogolnie stosowang. Dzieje sie to w szczegdlnosci
wtedy, gdy depresja gospodarcza wigze sie z kryzysem walutowym,
jak to miatlo miejsce w okresie ostatniej depresji w latach 1930—1935.
W krajach battyckich nastgpity w tym okresie — zwtaszcza w jego po-
czatkach — szczegdlnie ostre perturbacje finansowe, ktérych najja-
skrawszym przejawem byta ucieczka kapitatdw. Na tym tle wprowa-
dzone zostaty ograniczenia w obrocie dewizami. W zalozeniu swym
ograniczenia ie dotyczy¢ miaty ruchu wartosci z tytutu transakcji fi-
nansowych, w praktyce jednak kontrola zapotrzebowania dewiz na po-
trzeby przywozu w szybkim tempie zmieniaC sie zaczeta na restryngo-
wanie odnosnych przydziatlbw w sposob czestokro¢ krancowy. Ten-
dencjag zasadniczg jest tu, jak juz wyzej wspomniano, zblizenie ujem-
nego salda bilansu handlowego do zera. Udato sie to prawie w zupet-
nosci — jak wynika z ponizszego zestawienia:

Tabl. 3. Bilanse ptatnicze krajow battyckichl
(w miln. frankéw szwajc.)

Towary Odsetki

Lata i monety i dywidendy Inne Saldo
E s t o n i a

1929 — 9.2 — 82 + 47 — 12,7

1933 + 79 — 54 + 33 + 58

1936 - 4.4 — 23 + 53 - 14
Litwa

1929 + 6,9 - 2,7 + 212 1 + 254

1933 + 35 - 21 + 39 |1 + 53
L ot wa

1929 — 50,1 - 59 + 30,7 — 25,2

1933 - 138 - 41 + 93 — 8,6

1936 + 12,0 — 31 + 56 + 145

1 Wedtug The Baltic States, wyd. The Information Department of the Royal Institufe
mof International Affairs, Oxford, 1938.

2 Dla Litwy brak danych za rok 1936.



fohmy Aby uzyskac te rezultaty, polityka handlowa kra-
lowej  JOw battyckich stosowata nowe formy dziata-
nia, przeprowadzajac jednoczesSnie daleko idacg dys-
kryminacje handlu z poszczegdlnymi krajami. Silnie zaznaczyto sie
dazenie do ograniczenia przywozu, poniewaz jednak nie mogto ono by ¢
posuniete tak daleko, jak tego wymagatby bilans ptatniczy -- powsta-
ty specyficzne formy handlu, nie majagce wptywu na bilans ptatniczy.
Formy tego handlu, stosowane przez omawiane Kkraje, sg roznorodne,
na ogdt jednak mozna by wyodrebnié wsrdd nich nastepujace typy:

1) Umowy clearingowe, pozostawiajgce importerom i eksporterom
swobode dziatania z tym, ze rozrachunki swe wykonujg oni za po-
Srednictwem centralnych instytucji bankowych, Kktére nastepnie w
drodze clearingu wyrdéwnujg wierzytelnosci i zobowigzania.

2) Umowy kontyngentowe, polegajgce na ustaleniu kontyngentow
towaréw, o wartosci dla obu stron jednakowej, przy czym w odnie-
sieniu do tych kontyngentéw sg udzielane pozwolenia dewizowe i przy-
wozowe; przy takiej strukturze obrot towarowy jest zwigzany z obro-
tem pienieznym, jednak bez salda, wptywajacego na bilans ptatniczy.

3) Umowy kompensacyjne, zawierajace w sobie jednoczes$nie ukitad
clearingowy i kontyngentowy, polegaja na ustaleniu nomenklatury
i ilosci towarow o wartosci rownej, jakie oba kraje dopuszczajag do
przywozu, przy czym rozrachunku dokonujg centralne instytucje ban-
kowe, tak jak przy clearingu, jednak bez ktopotéw z saldem.

Zaznaczy¢ trzeba, ze w plaszczyznie bilansu piatniczego wyréw-
nany bilans handlowy kraju, stosujgcego reglamentacje dewizowg, sta-
nowi w istocie rzeczy czesto aktywum, znaczna bowiem cze$¢ nalez-
nosci wywozowych jest unieruchomiona i nabiera charakteru pozycz-
ki towarowej, udzielonej na termin nieokreslony, zalezny od dtuznika.

§ 2. WYMIANA HANDLOWA KRAJOW BALTYCKICH

uktad KONTYN- Wszystkie wymienione formy obrotu handlowego
z7estonly. byty z calg krancowos$cig stosowane przez kraje bat-
tyckie. W stosunkach handlowych Polski z Estonig
weszty w zycie corocznie odnawiane uktady kontyngentowe; ostatni
podpisano 19 lutego 1938 roku z waznoscig na rok, liczagc od 1 stycznia
1938 r. Jednocze$nie strony zobowigzane sg do przydzielania dewiz na
pokrycie przywozu w granicach ustalonych kontyngentéw. Kontyn-
genty te dopuszczajg wymiane towarowg w niewielkich ramach wy-
wozowych, mianowicie ok. 2,5 miln. zt, tak po stronie przywozu, jak
i wywozu, co w porownaniu z rokiem 1930, gdy przywo6z do Polski wy-
nosit 3 miln. zt a wywéz prawie 12 miln. z}, stanowi powazng reduk-
cje.



Z wazniejszych kontyngentéw, przyznanych Polsce przez Estonie
w roku biezacym, wymieni¢ nalezy: cukier, zelazo handlowe, blache
cynkowg i czarng, biel cynkowa, wegiel i koks, materiaty wybucho-
we, sode kaustyczng i kalcynowang, naczynia blaszane emaliowane,
stozki do kapeluszy, przedze wetniang itd. Zaznaczy¢ nalezy, iz dla
szeregu artykutow wywozonych z Polski uktad przewiduje pewne
zwiekszenie kontyngentéw w stosunku do 1937 r.

Z kontyngentdw przyznanych Estonii najwazniejsze obejmuja:
ryby stodkowodne, przedze baweiniang, kazeine, maszyny mleczar-
skie itd.
uktad kontyn- Na totwie wprowadzenie reglamentacji handlu

G oW zagranicznego w 192 r. przei(reéli}io znaczenie za-

wartego uprzednio traktatu handlowego z Polska.
Wymiane z Polskg oparto na zasadzie kompensaty, ktdra w biezagcym
roku zmieniona zostata na uktad kontyngentowy, zawarty 5 marca
1938 roku z waznoscig zasadniczo na rok 1938, ale z klauzula, przewi-
dujgca w razie niewypowiedzenia przedtuzenie uktadu na rok nastep-
ny. Ustala ona listy kontyngentow na przywo6z z Polski do Lotwy i przy-
w0z z Lotwy do Polski oraz zawiera postanowienia co do przydziatu de-
wiz przez obie strony w granicach ustalonych kontyngentéw, oraz na
przywdz poza ustalonymi kontyngentami, jesli ktérakolwiek ze stron
wyda w drodze autonomicznej takie pozwolenie przywozu. Polska
uzyskata kontyngenty na szereg artykutdw, z ktérych najwazniejsze
sg: wegiel, zelazo, wyroby blaszane, emaliowane, blacha cynkowa, ru-
ry zelazne, s6l, soda kalcynowana i kaustyczna, konie itd. totwa uzy-
skata na przywdz do Polski kontyngenty na: fladry i minogi, kazeine
stodka, kalosze, podgrzewacze do kottdéw itd.

| tutaj wprowadzone restrykcje ograniczyty powaznie wymiane
towarowg, dochodzacg w 1929 r., jak juz wspomniano, do 97 miln. zi.
W 1930 r. obroty z Polskg wynoszg jeszcze po stronie wywozu z Pol-
ski 67 miln. zt, po stronie przywozu za$ — 6,4 miln. zi, natomiast w ro-
ku 1937 juz tylko 4,5 miln. zt i niecaly 1 milion zi.

stosunki Z Litwa, jak wiadomo, nie zawarta jeszcze Polska

Z Litwa uktadu handlowego.l Wymiana, mimo to, istnieje —

byta ona nawet poczatkowo dosy¢ znaczna, wynoszac
w 1929 r. po stronie przywozu do Polski % miln. z}, po stronie wy-
wozu za$ 9,7 miln. zt. Jak w poprzednio oméwionych wypadkach,
spadta ona w r. 1937 prawie do zera, wynoszac po stronie przywozu

1 Polsko-litewskie rokowania handlowe zostaly w grudniu br. zakonczone.
Umowa zostata zawarta na rok na zasadach kompensaty ale bez clearingu, przy
czym okreslono warto$¢ obustronnej wymiany towarowej na 6 miln. litbw. Polska
zobowigzata sie rowniez do korzystania z tranzytu litewskiego na sume 450 tys.
litow.



do Polski 0,8 miln. z, a po stronie wywozu 0,1 miln. zt. Gtwnym po-
wodem tego spadku jest tutaj brak umownych stosunkéw handlowych,
gdyz wiasnie od 1930 r. Litwa wprowadzita dla krajow, z ktorymi nie
posiada traktatdw handlowych, czterokrotnie wyzsze cto, co uniemozli-
wito konkurencje na tym rynku. Podjete w biezacym roku préby ure-
gulowania stosunkéw handlowych — jak dotychczas, nie daty rezul-
tatu. Ro&znice zdan dotyczg zarébwno sumy obrotu towarowego, jak i
metody zaptaty. Litwini w przeciwienstwie do strony polskiej oSwiad-
czajg sie za uktadem krotkoterminowym i obrotem, siegajagcym najwy-
zej 5—7 milionow litéw, zadajac jednoczesnie przeprowadzenia zasady
kompensaty w stosunku 1:1. Stanowisko strony polskiej jest odmien-
ne — wedtug opinii Komitetu Traktatowego stosunkéw handlowych
z Litwa nie nalezy opiera¢ na clearingu, ktory z reguty wptywa ogra-
niczajagco na wymiane towarowa.

struktura Na og6t zatem wymiana towarowa Polski z kra-
Yow K rasew jami baltyckimi, jakkolwiek nikla ze wzgledu na vo-
BAETYCKICH — Jumen tych ‘obrotow, fest z punktu widzenia naszego
bilansu ptatniczego korzystna. Uwzgledniajagc jednak
powszechng tendencje do osiggniecia réwnowagi obustronnej, nalezy
stwierdzi¢, ze rozbudowa naszych stosunkéw handlowych 2z krajami
battyckimi musi sie oprze¢ na innych zasadach. Nasze mozliwosci
wywozu do tych krajéw znacznie przekraczajg mozliwosci przywozu
z nich, problem wymiany handlowej musi by¢ zatem rozwigzany prze-
de wszystkim pod katem widzenia wyszukania ekwiwalentow dla tych
krajow za wyw0Oz udostepniony Polsce. Najwiekszym bowiem hamul-
cem wzajemnych obrotéw przy obecnej, coraz czeSciej stosowanej za-
sadzie do ut des, powodujacej, ze rozmiary wywozu coraz silniej uza-
lezniane sa od rozmiaréw przywozu, jest to, ze Polska nie ma czego
kupowa¢ w tych trzech krajach. Handel zagraniczny krajow battyc-
kich, jak i Polski, bedacy odbiciem struktury gospodarczej tej grupy
krajéw, posiada bowiem charakter wybitnie rolniczy.

Znana jest nam struktura towarowa polskiego handlu zagranicz-
nego, ktdry w ogdlnym zarysie sklada sie po stronie przywozu prze-
de wszystkim z towaréw przemystowych (bawetna, skéry surowe, ze-
lastwo, skory futrzane, ttuszcze i oleje, szmaty, miedZ itp.) oraz maszyn
i artykutéw kolonialnych, za$ po stronie wywozu z niektérych arty-,
kutow przemystowych (wegiel, drzewo, cynk, len), artykutéw rolnych
i spozywczych (zyto, jeczmien, bekony, jaja, trzoda chlewna, cukier)
oraz pewnej ilosci potfabrykatéw i wyrobow gotowych; struktura ta
nieznacznie tylko sie rézni od struktury handlu zagranicznego
krajow battyckich.



Na gtéwne artykuty obrotdw towarowych krajow battyckich
w ostatnich latach sktadajg sie przewaznie artykuty wymienione w po-
nizszym zestawieniu.

Tabl. 4. Obroty krajéow battyckich w latach ostatnich wedtug towardéw
(w % wartosci)

T owary Estonia Litwa totwa

W wywozie:

Masto . . 20 19 18
Wyroby gotow € oo 19—26 8 19—26
. — 13 12
ZW|erzeta AOMOWE oo — 11 —
Drzewo i WYroby .., 35 25-30 50
W przywozie:
J @ J 8 e 2-3 _ _
Cukier 3,9 — -
Materiatly pedne (wegiel, koks, nafta,
roPa i P . ) e 4 8—10 12—14
Wegiel T KOKS .o 1,3 4,8 10,8
Wyroby przemystowe . . . . 59,4 54,2 52,3
kierunki wy- Zobrazowana wyzer struktura handlu zagramcz-

wej krajow ~ Nnego i(rajow E)aitycﬂ(lcﬁ wd’fywa w sposolo zasadmczy

BALTYCKICH na jej kierunki, okreslajac zarazem rozmiary wymia-
ny towarowej z poszczegdlnymi krajami. Znane jest cigzenie wymia-
ny towarowej krajow rolniczych w kierunku krajéw przemystowych,
co i w omawianym wypadku ma miejsce, uzalezniajagc Litwe, totwe
i Estonie gtéwnie od rynkdéw niemieckich i angielskich. Udziat tych
dwu krajow, poza tym Polski i Sowietow, rowniez grajacych powazng
role w handlu zagranicznym krajow battyckich, wykazuje ponizsze
zestawienie.

Tabl. 5. Obroty krajow battyckich wedtug krajow (w % wartosci)

Estonia Litwa Lotwa

1930 1936 1937 1930 1936 1937 1930 1936 1937

Kraje

Przywéz z:

Niem iec . 283 297 261 485 90 218 372 384 271
Anglii 86 17,9 16,7 77 37,0 27,9 85 214 207
Z. S R R, 9,3 59 57 4,4 91 84 59 2,9 3,8

Polski wraz
z W. M. Gdariskiem 85 2,1 2,0 33 01 004 114 16 2,0

Wywo6z do:

Niem iec ... 30,1 225 306 599 108 165 266 30,8 353
Anglii . .. 323 365 339 195 484 464 284 347 384
Z. S. R, R 4,5 3,5 4,1 1,6 53 53 141 3,0 2,5

Polski wraz
z W. M. Gdanskiem 1,2 1,3 1,3 - 0,2 0,4 1,2 0,5 0,3



organizacja Walczgc o nadwyzki wywozowe, rolnictwo Kkra-
i Wandiu kra- tow baltyckich z koniecznosci musiato sie  dostoso-
JOW BAETYCKICH \vac Ho wymagan swych Rontrahentow — posz’:o wiec
wybitnie w kierunku produkcji hodowlanej, przemystu nabiatowego
i jajczarskiego. Dzieki przepisom normalizacyjnym oraz centra-
lizacji produkcji i handlu rolnictwo tych trzech krajow uzy-
skato bardzo wysokie gatunki produktow. Centralizacja zrealizo-
wana zostala w formie duzych kooperatyw, posiadajgcych obec-
nie dominujaca role w handlu zagranicznym tych krajow. Cen-
tralizacja wywozu najwybitniej wystepuje w Estonii. Monopol posia-
dajg tutaj kooperatywy: Yoieksport (masto), Munaeksport (jaja) i Lilia-
eksport (bekony), dziatajace w ramach stworzonej przez rzad w
1936/37 r. autonomicznej organizacji panstwowej. Na totwie zaraz po
wojnie zostat wprowadzony monopol wywozowy dla Inu, w 1937 r. zor-
ganizowano organizacje spétdzielcza Turiba, majagca za zadanie scen-
tralizowanie zakupu i sprzedazy krajowych i zagranicznych produk-
téw rolniczych, maszyn i narzedzi rolniczych itd. Nastepnie w roku
1937 zostata zorganizowana nalezaca do panstwa spotka Adu un Vilnas
Centrale, majaca wytaczne prawo kupna i sprzedazy skdr surowych
i wetny na Lotwie oraz monopol wywozu i przywozu skor surowych.
Poza tym istnieje caly szereg przedsiebiorstw upafAstwowionych, jak
Wairogs (maszyny i narzedzia), Ogle (handel weglem), Kegelnieks
(produkcja cegty), Kalkis (wapno). Dodaé nalezy, ze juz przed zorga-
nizowaniem tych spétek panstwo miato duza kontrole nad handlem za-
granicznym, szczeg6lnie nad wywozem, gdyz wywdz wiekszoSci pro-
duktéw rolnych zalezat od subwencji panstwowych.

Na Litwie centralizacja handlu zagranicznego ujeta jest w ramy
przedsiebiorstw panstwowych; powstate ze spotdzielni przedsiebiorstwo
Maistas reguluje caty proces hodowlany w kraju i skupia wywéz beko-
now i produktow miesnych; Pienocentras odgrywa analogiczng role,
jesli chodzi o nabiat: mleko, masto, jaja i sery. Lietukis skupia handel
zbozem, nasionami, wszelkimi maszynami, niezbednymi dla uprawy
roli oraz centralizuje wywo6z takich artykutéw, jak sél, nafta,
wegiel.

Rozwojowi produkcji rolniczej krajow battyckich oraz daleko ida-.
cej centralizacji ich handlu zagranicznego towarzyszy aktywno$¢ w
wyszukiwaniu rynkéw zbytu, przy czym nierzadkim wypadkiem by-
wa, ze produkty tych krajow, dzieki wspomnianej organizacji handlu
oraz normalizacji produkcji, wypierajg na rynkach zagranicznych pro-
dukty polskie.



8§ 3. KOMUNIKACJA | TRANZYT

polity

olityka Omowiony system S$rodkow polityki handlo-
KOMUNIKACYJNA i

wej obejmujacy reglamentacje obrotu towaro-
wego z zagranicg, reglamentacje dewizowa, kom-
pensaty, clearingi — bytby niezupetny, gdybysSmy nie podkreslili tak
wybitnego $rodka, jakim jest polityka komunikacyjna. Dziata ona
gtownie za pomocg taryf; przy icb pomocy polityka handlowa moze
uprzywilejowaé pewne Kkierunki handlu, réznicowac¢ strukture tegoz
handlu i w ogole moze utatwia¢ wywoz. | tutaj dla polityki taryfowej
istniejg powazne mozliwosci skierowania pewnych tadunkéw polskich
z terenow geograficznie cigzacych ku portom krajéow battyckich —
przede wszystkim kilajpedzkiemu i ryskiemu — co réwniez, nawiasem
mowiagc, datoby Polsce mozno$¢ czesciowego optacenia tym krajom ich
przywozu z Polski ustugami tranzytowymi, oczywiscie po przeprowa-
dzeniu zasady wciggania sum naleznych za tranzyt do rozrachunku
dewizowego z tytutu obrotu towarowego.

tranzyt Na plan pierwszy wystepujg tutaj perspektywy,
wynikajace z otwarcia Polsce dostepu do morza przez
Litwe. Tranzyt przez Litwe, zwilaszcza drogg wodng, lezy przede
wszystkim av interesie samej Litwy. Ze tak jest — $wiadczg proby rza-
du kowienskiego podejmowane juz w latach 1924 i 1925, a zmierzajace
do uregulowania sptawu na Niemnie. Chodzitoby przede wszystkim
0 surowiec drzewny, sptawiany Niemnem, na tym bowiem oparty jest
caty przemyst drzewny w Kilajpedzie i czesciowo w Krélewcu. Dla
orientacji dodamy, ze przed wojng sptaw drzewa Niemnem do Kiajjie-
dy wynosit przeszto 1 milion m3 dzisiaj za$ nie przekracza 100 tys. m3
Jednakze dla Polski nie tyle wazna jest kwestia sptawu surowca
drzewnego, ile tranzyt Niemnem dla komunikacji wszelkiego rodzaju,
jak réwniez tranzyt drogami kolejowymi przez terytorium Litwy, co
datoby moznos$¢ wywozu do Kiajpedy i Libawy takze poHabrykatow
1wyrobow drzewnych

Konieczne jest jednakze przyznanie dla tranzytu polskiego w por-
cie kiajpedzkim utatwien w postaci specjalnych terenéw, placow prze-
tadunkowych, umozliwienie pracy przetadunkowej w Kilajpedzie pol-
skim firmom ekspedycyjnym, maklerskim, zeglugowym itd. Ulatwie-
nia przyznane tranzytowi kolejowemu pozwolg na peine wykorzysta-
nie skroconej drogi przez Litwe do Libawy, Klajpedy, Krolewca (z Wil-
na do Kiajpedy 403 km, droga okrezng za$ 633 km; z Wilna do Liba-
wy 412 km, z Wilna do Krélewca 344 km, podczas gdy z Wilna do Gdy-
ni ok. 800 km).



Roéwniez kwestia tranzytu totewskiego oraz portu w Rydze posia-
da duze znaczenie; mimo bowiem preferencyjnych taryf kolejowych
w Polsce dla portow polskiego obszaru celnego, dla szeregu towarow
transport przez Ryge jest znacznie tariszy niz przez Gdynie. Do ta-
kich towarow nalezy miedzy innymi len, ktérego wywo6z z Wilenszczy-
zny odbywa sie w caloSci przez Ryge. Istnieje réwniez duza mozli-
wos$¢ wykorzystania portu w Rydze dla materiatdbw drzewnych z Wi-
te6szczyzny.

| tutaj jednak, podobnie jak w Ktlajpedzie, nalezy stworzy¢ od-
powiednie warunki, przyznajac z jednej strony preferencje portowi
ryskiemu, a z drugiej, obnizajgc taryfy tranzytowe.

Jak wiadomo, istnieje umowa taryfowa ustalajgca bezpos$rednig ta-
ryfe towarowa polsko-totewsko-estofiska. W taryfie tej istniejg dosyé
dogodne stawki przewozowe dla wywozu polskiego drewna z okregu
wilenskiego, ktory gtownie zainteresowany jest w przewozie drewna
przez Ltotwe. Z ulg korzysta rowniez tranzytowy przew6z Inu. Mimo
ze te dwa towary sg dzisiaj gtownymi polskimi artykutami tranzyto-
wanymi przez porty Ryge i Kiajpede, tym niemniej nalezy taryfe te
rozszerzy¢ na inne towary, by uprzywilejowa¢ w ten sposob ten szlak
komunikacyjny.

Towary i ich ilosci, jakie wchodzg w gre przy omawianym przez
nas tranzycie przez porty wschodnio-baltyckie, nie sg tak powazne,
by mogly zawazy¢ na rekordowo wysokich obrotach wiasnych portéw,
z drugiej zas strony, w stosunku do niskich obrotow Polski z krajami
battyckimi — stanowityby pozycje nie do pogardzenia, ugruntowujac
jednoczes$nie element polski w tych portach. Tranzyt ten przyczy-
nitby sie niewatpliwie i do wzmozenia wspdtpracy portéw polskiego
obszaru celnego z portami krajow battyckich oraz ozywienia zeglugi
pomiedzy nimi.

§ 4. WSPOLPRACA PORTOW | ZEGLUGI

klauzule Wspdlipraca miedzy portami wigze sie z calym
NAWIGACYINE  kompléksem zagadmen specjainfe regufowanych w
traktatach handlowych, co powoduje nadanie im nazwy: traktatow
handlowych i nawigacyjnych. Tego rodzaju miano nosza obie roz-
patrywane umowy — polsko-estoriska i polsko-totewska. Zasadniczym
ich postanowieniem jest zapewnienie traktowania narodowego (klau-
zula parytetowa) lub tez traktowania na stopie kraju najbardziej
uprzywilejowanego (klauzula najwiekszego uprzywilejowania), gdy-
by to drugie byto bardziej korzystne.



Porozumienie dotyczy traktowania na powyzszych zasadach tak
statkéw jak i tadunkoéw w portach morskich i na wodach terytorial-
nych — w zakresie optat portowych, pomiaru tonazu (przyjeta jest
zasada wzajemnos$ci) uznawania bandery statk6w stron itp. W wyni-
ku tej klauzuli nawigacyjnej odpada moznos$¢ uprzywilejowania celne-
go wiasnej flagi lub towarow, przewozonych na wiasnych statkach —
uprzywilejowania, ktéore — dodajmy nawiasem — stanowity gtdwna
tres¢ aktéw nawigacyjnych Cromwella i polityki morskiej okresu mer-
kantalizmu. Klauzula najwiekszego uprzywilejowania nie ma nato-
miast zastosowania do szeregu czynnosci i korzysci, ktére strony rezer-
wujg dla swoich obywateli — nalezg tutaj: zegluga przybrzezna, rybo-
téwstwo na wodach terytorialnych itd.

wspotpraca Uregulowane umownie w ten spos6b sprawy mor-
PORTOW skie stwarzaja dosc dogoline warunki wspoipracy.
Nawiasem doda¢ nalezy, ze obroty towarowe Polski z krajami battyc-
kimi odbywajg sie w przewazajacej czesci drogg morskag. Wybija sie
tu specjalnie rola Gdyni, ktorej stanowisko w obstudze tego handlu jest
dominujace. Mianowicie w 1937 r. w handlu zagranicznym z Estonia,
wynoszgcym ogotem 25939 ton, na transport drogg morska przypadato
25226 ton, w tym przez Gdynie przeszto — 22 664 tony. W obrotach
z totwg, wynoszacych 149296 ton, na droge morskg przypadato
117 886 ton, z tego przez Gdynie przeszto 107559 ton. W obrotach z
Litwag, wynoszacych 6 128 ton, na droge morskg przypadato 5055 ton,
w tym przez Gdynie przeszto 2 164 tony.

Gesto rozbudowana sie¢ potaczen okretowych (Gdynia jest poia-
czona wiecej niz 50 regularnymi i bezpos$rednimi liniami okretowymi z
najwazniejszymi osrodkami handlu Swiatowego) oraz stosunkowo duza
czestotliwo$¢ ruchu wysuwajg Gdynie na gtdwny port Morza Battyckie-
go. Centralne potozenie przy wymienionych walorach pozwala Gdyni za-
ja¢ w stosunku do tych portéw stanowisko portu zbiorczo-rozdziel-
czego. Omawiane trzy kraje battyckie stanowig bowiem naturalne ,za-
plecze morskie" portu gdynskiego. Sg one potaczone z Gdynig 9 liniami
regularnymi o znacznej czestotliwosci ruchu — 23 statkdw miesiecz-
nie. Wyrazem wspotpracy w tej dziedzinie jest rozwijajacy sie tran-
zyt morski, jak i stale rosngce cyfry reeksportu przez Gdynie.

W tranzycie battyckim przez Gdynie gtdwna role odgrywajg porty
Stan6éw Zjednoczonych A. P. i potudniowo-amerykanskie, Kktore to
szlaki sg najlepiej obstuzone. Uwypukla to role linii dalekomorskich
i znaczenie czestotliwosci linii dla petnienia przez port funkcji zbior-
czo-rozdzielczych.



Dotychczasowe, korzystne wyniki, oparte na naturalnym podziale
pracy miedzy Gdynig a portami wschodnio-battyckimi, winny sie stac
bodZzcem do wzmozenia pracy w kierunku ich rozwiniecia. Daleko-
morskie linie regularne Gdyni przejetyby zaopatrywanie rynku kra-
jow battyckich w surowce zamorskie (np. garbniki, weine, baweing,
kauczuk, kopre, kakao itp.), przywozone via port rozdzielczy w Gdyni
czy Gdansku, zamiast jak dotychczas via porty niemieckie lub zacho-
dnio-europejskie.

§ 5. PERSPEKTYWY WSPOLPRACY

Klauzula Wzajemna konkurencja Polski i krajow battyc-
kich na rynkach zagranicznych z jednej strony, ogra-
niczenie za$ na rynkach wewnetrznych z drugiej, stanowig powazny ha-
mulec wspo6tpracy gospodarczej. Srodki, ktére mogtyby zaradzié¢ te-
mu, muszg by¢ tak samo zasadnicze, jak zasadnicze sg przyczyny.
Niewatpliwie duzym ufatwieniem w tym Kkierunku jest postepujace
uprzemystowienie Polski, dzieki ktéremu nastgpi zréznicowanie struk-
tur gospodarczych Polski i krajow battyckich, obecng ich bowiem ana-
logie w tej dziedzinie uwaza¢ mozna za gtowny powdd stabej wspot-
pracy handlowej W dalszej perspektywie bytoby otwarcie rynku pol-
skiego dla produktéw rolniczych krajéw battyckich, ktérych gtow-
nym polem dziatalno$ci gospodarczej — sgdzac z warunkéw natural-
nych — pozostanie zawsze rolnictwo.

Poniewaz jednak dziatania w tym Kkierunku nalezg raczej do
0ogo6lnej polityki gospodarczej panstwa, wrdécimy do rozwazah na
temat zadan polityki handlowej w Kkierunku zrealizowania orga-
nicznego powigzania gospodarki i handlu tych krajow. Wy-
suwa sie tu na plan pierwszy $rodek juz obecnie stosowa-
ny przez naszg polityke handlowg, cho¢ jeszcze bez wiekszych rezulta-
tow — tzw. ,klauzula battycka". Jest ona typowym w naszych trak-
tatach handlowych wyjatkiem od klauzuli najwiekszego uprzywilejo-
wania; zasadniczym jej celem jest umowne uprzywilejowanie panstw
battyckich: a) w ich wzajemnych stosunkach gospodarczych, oraz
b) w ich stosunkach z Polskg w poréwnaniu do innych panstw. Klauzula
ta, bedaca derogacyjng klauzulg regionalng, nie jest, jak wspomnielis-
my, w peini wykorzystywana ze wzgledu na to, ze dziata ona na we-
wnatrz tylko tych trzech krajow battyckich, w niektérych za$ tylko
wypadkach obejmuje takze Finlandie i Rosje. Przyznane preferencje
dziatajg tylko tak dlugo, dopoki jakkiekolwiek panstwo trzecie, nie
wymienione w wyjatku, nie skorzysta z danych ulg celnych. Ponie-
waz szereg panstw, w traktatach z ktdrymi nie posiadamy jeszcze



umieszczonej klauzuli, korzysta z ustepstw przyznanych przez nas
panstwom baltyckim, przeto korzystajg z nich i te kraje, ktére wyra-
zity zgode na umieszczenie jej przez nas w traktacie — stad jej obecnie
stabe wyniki. Jak z tego wynika, klauzula battycka nie ma jedna-
kowego zastosowania. Ma ona bowiem podmioty czynne i bierne:
do pierwszych naleza te panstwa, ktore nadajg przywileje na mocy
tej klauzuli — do drugiej za$ te, ktore korzystajg z przywilejow przy-
znanych przez podmioty czynne (jak z tego wynika, czynne i bierne
zarazem sg tylko Litwa, totwa i Estonia; dzieki tej klauzuli tworzg one
wspolnie pewng organiczng catos¢ gospodarczg). Polska ma tylko
prawo nadawania przywilejow krajom battyckim, nie korzysta z nich
natomiast, trzeba by bowiem rozszerzenia klauzuli battyckiej. To roz-
szerzenie na Polske wimio by¢ — moim zdaniem — celem naszej poli-
tyki handlowej najblizszych lat.

Zakres klauzuli battyckiej — tak jak klauzuli najwiekszego uprzy-
wilejowania, ktérej stanowi wyjatek — obejmuje przede wszystkim cla,
poza tym i inne dziedziny, np. prawo osiedlania sig, traktowanie oby-
wateli, zegluge itp. Obejmuje wiec ona dos¢ szerokie pole dziatania,
wystarczajace, by zaciesni¢ wspotprace gospodarcza.

Nalezy sie spodziewac, ze klauzula ta, nawet przy jej obecnym je-
dnostronnym dla Polski tylko prawie nadawania przywilejow, stanie
sie w przysztosci doskonatym elementem pogiebienia wspotpracy Pol-
ski z krajami baltyckimi. Stworzy ona mozliwosci udzielenia krajom
battyckim szeregu przywilejow i korzysci handlowych. Obecnie klau-
zula battycka jest wprowadzana do wszystkich nowych traktatow han-
dlowych Polski.

Klauzule te posiadajg m. in. nastepujace zawarte przez Polske
umowy:

1) Konwencja handlowa i nawigacyjna z Czechostowacjg z 1934 r..

2) Traktat handlowy i nawigacyjny z Estonig z 1927 r. (wszedt w zy-
cie w 1931 r.).

3) Traktat handlowy i nawigacyjny z Francjg z 1937 r.

4) Konwencja handlowa i nawigacyjna z Hiszpanig z 1934 r. (weszia
w zycie w 1936 r.).

5) Prowizoryczne porozumienie handlowe z Egiptem z 1930 r. (weszto
w zycie w 1931 r.).

6) Traktat handlowy i nawigacyjny z Urugwajem, podpisany w 1938
roku.

7) Konwencja handlowa z Indiami z 1931 r. (weszta w zycie w 1932 r.).

8) Prowizoryczne porozumienie handlowe z Irakiem z 1937 r.



zakoficzenie Problem blizszej wspoOtpracy Polski z krajami
battyckimi, jego aspekty gospodarczo-handlowe,

przedstawione w powyzszym opracowaniu, sg z koniecznosci podane
tylko w zarysach. Wyczerpanie tego tak skomplikowanego tematu wy-
maga bowiem bardzo szerokich i drobiazgowych rozwazan. — staratem
sie tu jedynie uwypukli¢ najwazniejsze, moim zdaniem, elementy, oraz
podkresli¢ niektére mozliwosci celowych dziatan w polityce handlowej.
Swiadomie nie uwzglednitem innych momentéw, nie chcac wycho-
dzi¢ poza nakreSlony na poczatku zakres, do jakiego ograniczyliSmy
sfere dziatan polityki handlowej. Zostaty wiec wyeliminowane zagad-
nienia emigracji — najwazniejszy nasz ,wywo0z" do krajow baktyc-
kich, mianowicie wysytka robotnikéw rolnych na totwe i robotnikéw
przemystowych do Estonii. Pomingtem réwniez inne postanowienia
zawarte w traktatach handlowych, np. sprawe uprawnien obywatela
i spotek, dalej szereg elementow, stanowigcych sfere oddziatywan ogdl-
nej polityki gospodarczej panstwa za granicg. Nalezy do nich szcze-
ogélnie dzisiaj wazny $rodek zdobywania wplywoéw gospodarczych —
ekspansja kapitatdw. Na zakonczenie doda¢ musze, ze poruszone za-
gadnienie wspéipracy rozpatrywatem tylko na platformie gospodar-
czej; istnieje za$ jeszcze polityczna — na aspekty ekonomiczne nie
zwazajgca. Nie potrafi ona jednak zwigza¢ trwale rdznych gospo-
darstw w harmonijng catos¢, stosuje bowiem czysto mechaniczne

Srodki.

Zrédia: 1zba Handlowa Battycko - Skandynawska, Oddziat w Wilnie, sprawozdanie
za okres 1 1 1935 — 30. V.. 1937, Informator Eksportowy, Warszawa, Osteuropa—Markt,
Konigsberg, Osteuropa, Berlin, Board of Trade Journal, London, Latuian Economic Re-
view, Riga, Ekonomists Tautsaimnieciba un Technika, Riga, Majcndusteated, Tallinn,
Konjunktuur, Tallinn, Przeglad Polsko-Finsko-Estonski, Warszawa, Rhin-Danube-Baltique,
Strasbourg, Ostsee - Handel, Stettin, Baltic and Scandinauian Countnes, Gdynia; The
Baltic States (Estonia, Latuia, Lithuania), London-Oxford, 1938; Krélikowski S, K, Zarys
polskiej polityki handlowej, Warszawa, 1938.



WALORY TRANZYTOWE PORTOW
GDANSKA | GDYNI

§ 1. HISTORIA ROZWOJU POLITYKI I FORM TRANZYTU

istota Tranzyt,1to jest przewdz towardéw i oséb, znamio-

tranzytu nujacy sie tym, ze ,zaréwno jego poczatek jak i ko-

niec majg miejsce na terytorium nie nalezagcym do

kraju tranzytowego",2 pozostawat w wiekach Srednich pod kontrolg

suwerenow, ktdrzy optaty pobierane z tego tytutu traktowali jako re-

galia, poczatkowo w formie okupu za prawo przewozu, pézniej jako
rekompensate za gwarancje bezpieczenstwa transportu.

Cta tranzytowe (transit cluties) staty sie bronig w walkach ekono-
micznych miedzy sgsiadami dopiero od czasu stosowania ich przez
merkantylistow celem zduszenia wywozu innych krajow, a poparcia
wilasnego. Goérna granica narzucanych cet tranzytowych pokrywa sie
z rzadziej stosowanym zakazem tranzytu (transit prohibition). W S$red-
niowieczu, a nawet w okresie nowozytnym zakazy tranzytu bytly
stosowane bardzo szeroko, szczeg6lnie w Niemczech do czasu zniesienia
ich w r. 1861 oraz we Francji do r. 1842" W czasach wspo6tczesnych
naktada sie cla tranzytowe tylko w wyjagtkowych wypadkach. Ostat-
nim statym celem tranzytowym byt pobierany w Chinach likin, ktéry
zostat zniesiony dopiero w r. 1931 pod naciskiem mocarstw (zalecenia
Konferencji Waszyngtonskiej z r. 1922).

1 Gieysztor J., Tranzyt jako problem miedzynarodowy, Warszawa, 1937, str. 5.

2 Pojecia ,tranzytowy' lub ,tranzytujacy" uzaleznia sie od potozenia Zrédia
dyspozycji danym przewozem; jezeli np. jaki$§ kraj nadmorski ogranicza sie wy-
tacznie do stworzenia dogodnych warunkéw przewozu i przetadunku towardw,
ktorymi dowolnie dysponuje kupiec w zapleczu zagranicznym, to kraj tego kupca
jest tranzytujagcym, a kraj przewozacy i port przetadowujacy te dobra — kra-
jem i portem tranzytowym. Odwrotnie, kraj nadmorski moze byé tranzytujgcym,
jezeli tam miesci¢ sie bedzie siedziba kupca, ktéry na witasny rachunek zakupit
towary zamorskie i, sprzedawszy je w odpowiednim momencie kupcowi kraju za-
plecza, tranzytuje je do niego przez wtasny kraj.

3 Encyclopoedia of Social Science, London, 1933, t. XV, str. 77—79; Handworter-
buch der Staatswissenschaft, Berlin, wyd. 1V, t. VII, str. 395; Buell R. L., Internationa
Relations, New York, 1938, str. 289—297.



Zarzucenie systemu cet tranzytowych byto refleksem Swiecacej
triumf w XIX w. liberalizacji polityki handlowej oraz réwnolegle roz-
wijajgcej sie, na tle budownictwa kolejowego i rzecznego, polityki ko-
munikacyjnej ogdlno-panstwowej, dopatrujgcej sie oczywistej korzy-
§ci w obstudze tranzytu. Od tej dopiero chwili datuje sie planowa po-
lityka tranzytowa, operujgca w pierwszej fazie rozbudowy danej dro-
gi miedzynarodowej narzedziem konkurencyjnych pod wzgledem wy-
sokosci i systemu piatnosci taryf przewozowych i stawek przetadun-
kowych oraz utrzymywaniem aparatu technicznego na nalezytym
poziomie sprawnosci.

Pozyskany dzieki wyzej wymienionym $rodkom obrdét tranzytowy
(zwany rowniez ruchem tranzytowym) nie ma jednak waloréw trwa-
tego zwigzania sie z danym szlakiem tranzytowym. Przeszkadza temu
zmienno$¢ wszystkich elementéw polityki handlowej i tatwo$é prze-
rzucania sie towaru na inne, dogodniejsze w danym momencie drogi
tranzytowe. Te wzgledy sktaniajg gospodarstwa narodowe do przed-
siebrania Srodkéw, ktorymi zdotajg utrwali¢ szlaki wiodace przez ich
teren; droga do tego jest zwigzanie tranzytu z catym aparatem han-
dlowym i zyciem gospodarczym Kkraju tranzytujgcego, przejecie we
wiasne rece dyspozycji towarem tranzytowanym.

Na tym tle wyrastajg r6zne, coraz bardziej wyksztatcone formy
handlu tranzytowego, ktdre, jak tez ich aparat techniczny i organiza-
cyjny, znajdag ponizej kolejne omdwienie.

tranzyt W zna- Pojecie ,obrét tranzytowy¥ (Transitoerkehr)l
CZENIU TRANS- . . . e .
portowym — 0znacza jedynie techniczny moment przesuniecia to-

OBROTO™ f NZY" wardw przez teren kraju tranzytowego; podkresla ono

transportowg tres¢ tej formy przewozu, stanowigcego
— obok przywozu i wywozu — trzeci element ruchu towarowego w
danym kraju. Termin ten nie zawiera zadnych wskazan co do zrodia
dyspozycji towaréw tranzytowanych, dotyczy wiec w réwnej mierze
tranzytu przez dany kraj lub szlak komunikacyjny, dokonanego na
rachunek kupca miejscowego, krajowego lub zagranicznego. W tym
ostatnim wypadku definicja obrotu tranzytowego obejmuje w zupet-
nosci pojecie pierwotnej, niewyksztatconej formy tranzytu; rola gospo-
darstwa kraju tranzytowego ogranicza sie wtedy jedynie do pozwo-
lenia, udogodnienia technicznego oraz potanienia przewozu, podczas
gdy dyspozycja towaréw spoczywa w reku kupca zagranicznego w
miejscu nadania towaru, jego odbioru lub gdzie indziej.5 Momenty

4 Danker Werner Dr, Hamburg ais Transitplatz, Hamburg, 1936, str. 12.
5 Zob. nizej tzw. tranzyt ksigzkowy (str. 44).



Srodkow, kierunku i ciagtosci przewozu wymagaja S$cislejszego sfor-
mutowania pojecia obrotu tranzytowego.

srodki i drogi Tranzyt postuguje sie albo jednym rodzajem i jed-
obrotu” tranzy- nOStkg technicznych $rodkéw przewozu, i wtedy

nazwiemy go np. tranzytem kolejowym, albo droga
tamang, pod ktorg to grupg rozumiemy wszelka zmiane $rodkéw prze-

wozu, np. przetadunek z drogi kolejowej na wodng, oraz jednostek
transportowych, np. przetadunek w porcie towaru przybytego z mo-

rza na inny statek celem dalszego wyekspediowania na morze; takie
transporty nazywaja sie tranzytem tamanym, np. kolejowo-rzecznym.

Kierunek przewozu tranzytowego jest nie bez znaczenia, szczegdl-
nie gdy obro6t tranzytowy dotyczy portu, tgczacego przemystowe kraje
zaplecza z koloniami lub jakimikolwiek innymi krajami dostarczajg-
cymi surowcdw. Wtedy zachodza wielkie rdoznice w masie i rodzaju
tranzytowanych w danym kierunku towaréw, co moze by¢é waznym
narzedziem umiejetnej polityki transportowej, korygujacym nieréwne
pozycje krajowego przywozu i wywozu towarowego w zakresie zbi-
lansowania tonazu S$rodkdw przewozowych i zatrudnienia aparatu
technicznego portu.

Stad celowe jest uSwiadomienie sobie rdznicy znaczenia tranzyto-
wego ruchu przywozowego, przez co w portach rozumie¢ bedziemy
tranzyt z morza do zaplecza, oraz ruchu tranzytowego wywo0zowego,
oznaczajagcego odwrotny kierunek przewozu.

ciag#osc prze- Iranzyt moze doznaé¢ odchylen w ciggtosci prze-
WOZU~ ranzyto- WOZUj polegajacych badz to na zmianie dokumentow,

na podstawie ktorych jest dokonywany, a spowodowa-
nych przyjeciem za podstawe obliczenia przewoznego roznych taryf
niezwigzkowych — i taka procedura nazywa sie ,reekspedycja",
»przekartowaniem*“ — badz tez na wystawieniu nowego konosamentu
w porcie przetadunkowym, czy wreszcie na wstrzymaniu przewozu
towaréw. Tu rozrézniamy:

,Obrot (ruch) tranzytowy bezposredni” (Durchfuhr) — jest to
».przewdz towardéw przez obszar celny wyltacznie w celu transportu,
przy czym towary nie mogg by¢ oddane do dowolnej dyspozycji im-
porteréw, ani tez oddane na sktad".8

,Obrot (ruch) tranzytowy posredni” (Ausfuhr aus Niederlagen)
obejmuje ,towary pochodzace z zewnatrz obszaru celnego, ztozone na
wolnych obszarach celnych lub do skiadéw celnych i wywiezione za

6 Handel Zagraniczny Rzeczypospolitej Polskiej i Wolnego Miasta Gdanska
,uwagi wstepne”, Warszawa, 1937.



granice, przy czym towary te podczas przebywania na obszarze cel-
nym nie moga by¢é oddane do dowolnej dyspozycji importeréw".6

Z punktu widzenia obrotu tranzytowego, powyzsze odchylenia w
ciggtosci przewozu traktowa¢ musimy jedynie jako techniczng zmianeg
charakteru przesuwania towarOw przez terytorium tranzytowe; wy-
nikajgce z nich dodatkowe zatrudnienie aparatu handlowego i tech-
nicznego obszaru tranzytowego zalezy od swobodnej decyzji dyspo-
nenta towardéw, ograniczonego jedynie przepisami celnymi danego
kraju.

Cel istotny oddania towaru na skilad, poddania go w tym czasie
obrobkom kupieckim polegajacym na zmianie zewnetrznych cech,
opakowania itp., a stanowigcym wyraz planowej, dostosowanej do
uktadu rynku handlowego, inicjatywy dysponenta towaru, wchodzi
w zakres wyzszej formy tranzytu, a mianowicie handlu tranzytowego.

tranzyt W zna- Handel tranzytowy, wieloraki w swych formach,

czeniu handlo- Stanowi bodaj najwyzszg forme akt%wnoéci handlo-

WYM. — HANDEL . . . .
tranzytowy wej. Wymaga on bowiem duzego przygotowania ta-
chowego, znajomos$ci dwoch rdéznorodnych rynkow,

rzysci gospodarstwu narodowemu.

Handel tranzytowy (Transithandel), czyli dysponowanie towarem
tranzytowanym, stanowi posrednictwo handlowe kraju tranzytujgcego
w wymianie towarowej pomiedzy krajami trzecimi. Miejscowa przy-
nalezno$¢ handlu tranzytowego zalezy od miejsca osiedlenia kupca,
zawierajgcego transakcje handlowg, dotyczacag tranzytu.

To pos$rednictwo handlowe przybiera rézne formy, stosownie do
stopnia aktywnosci kupca miejscowego.

Jezeli transakcja handlowa, majgca w wyniku charakter tran-
zytu przez kraj kupca, zawarta zostaje na jego witasny rachunek, to
nosi ona miano ,aktywnego handlu tranzytowego", kraj za$§ —
~aktywnego Kkraju tranzytujgcego"”. Odwrotnie, ,pasywny handel
tranzytowy" prowadzony jest w ,pasywnym Kkraju tranzytujgcym" na
rachunek kupca obcego.7

Aktywny handel tranzytowy, stanowigc kupno towaréw z za
granicy i sprzedaz ich za granice przy posrednictwie nie tylko rynku

7 Danker W., 1 c.



handlowego i finansowego,8 lecz takze technicznego aparatu przewo-
zowego, przetadunkowego i skiadowego kraju tranzytujacego, poza
duzymi zyskami bezpos$rednimi, jakie przynosi, toruje droge dla han-
dlu zagranicznego kraju prowadzgcego ten aktywny handel tranzyto-
wy, gdyz utatwia jednoczesne lokowanie witasnych towaréw na ob-
cych rynkach, przy czym postuguje sie przewaznie tym samym apa-
ratem organizacyjnym i Srodkami przewozu morskiego. Obniza sie
przez to zarbwno koszty towarow sprowadzanych, ktdre maja by¢ dalej
sprzedane odbiorcy zagranicznemu, jak tez ceny yyfasnych towardw
wywozowych. W dziedzinie korzysci dla przywozu krajowego, aktyw-
ny handel tranzytowy umozliwia nabycie szeregu produktéw dla ryn-
ku miejscowego po cenach nieosiggalnych w innych warunkach dzieki
rozsortowaniu nabytych masowo towaréw (np. kawa na pniu, ba-
wetna, rudy, owoce), z ktérych gatunki nizsze i odpadki zachowac
mozna dla kraju, tranzytujagc dalej za granice gatunki wyzsze lub w
danej chwili najbardziej pozadane, co znowu daje pole dla rozwoju
miejscowych gietd towarowych.

Nie miejsce tu na gtebsza analize tych wszystkich czynnikéw,
chodzi obecnie jedynie o podkreslenie doniostosci tego zagadnienia, wyz-
szosci aktywnego handlu tranzytowego nad ruchem tranzytowym
tj. technicznym przesuwaniem towardéw przez teren kraju tranzytu-
jacego, ktéore momentalnie ulega zmianom zaleznie od taniosci konku-
rujgcych drog przewozu, nie majac dostatecznej cechy statosci i orga-
nicznego zwigzania z rynkiem krajowym.

Inng, mniej doskonatg formag takiej wymiany miedzynarodowej
jest pasywny handel tranzytowy, gdzie kupiec kraju tranzytujgcego
wystepuje jedynie jako agent, dokonujac transakcji kupna-sprzedazy,
przewozu i obrobki kupieckiej towaru na zlecenie rzeczywistego dys-
ponenta zagranicznego, importera lub eksportera z zaplecza. Ucieka-
nie sie do posrednictwa panstw trzecich w wymianie towarowej z za-
granicg bywa wyrazem: a) trudnoS$ci politycznych, wzbraniajgcych
bezposredniej wymiany miedzy dwoma krajami nieprzyjacielskimi
(np. import polskich ziemniakéw do Niemiec przez Belgie podczas woj-
ny celnej polsko-niemieckiej, drewna z Litwy do Niemiec przez Belgie,
Szwajcarie, Holandie i Danie), b) stabosci kupiectwa krajowego, a sil-

8 Tego rodzaju transakcja, powodujgca przewdz towaréw wprost z zagrani-
cy do zagranicy, przeprowadzona przez kupca kraju trzeciego, nazywana jest
W literaturze niemieckiej Buchtransit — ,tranzytem ksigzkowym™ (np. prowadzona
przez Hamburg sprzedaz i przew6z soli potasowych z Chile bezposrednio do Afry-
ki ptd. lub siarki sycylijskiej na Wyspy Kanaryjskie, czy tez miedzynarodowe
transakcje na Gietdzie Zbozow®j w Liyerpoolu).



nej pozycji rynku, ktérego komisowemu posrednictwu oddaje sie prze-
prowadzanie transakcyj, c) trudnosci wskutek ograniczen walutowych,.
czyli niemoznos$ci nabycia w swym kraju dewiz ostatniego kontra-
henta, co obecnie zdarza sie najczesciej, zmuszajac do postugiwania
sie posrednictwem Kkraju, ktéry tych trudnos$ci nie odczuwa, np. An-
glii, Holandii.

W dobie obecnej, gdy system wymiany miedzynarodowej jest co-
raz SciSlej uyimowany w ramy dwustronnych umow rozrachunkowych,,
ktére wydajg sie by¢ juz nie doraznym instrumentem unikania kry-
zysowych trudnos$ci walutowych, lecz trwaltym systemem przysziej
miedzynarodowej polityki handlowej,9 pasywny sposéb zakupu za
posrednictwem krajow trzecich, tranzytowych, traci na znaczeniu,
sprawiajac zbyt wiele trudnosci lub zgota uniemozliwiajac przepro-
wadzenie ich przez konto rozrachunkowe.

A zatem wysitki panstwa (jego kupiectwa i bankéw), ktore prag-
nie utrzymac¢ lub stworzy¢ na swym szlaku tranzytowym rynek o
trwatym znaczeniu miedzynarodowym, bedacy centralg dyspozycji to-
wardw tranzytowanych do krajow sasiednich, i$¢ winny w kierunku
ujecia peinej inicjatywy w aktywnym handlu tranzytowanym przez
wiasny rynek portowy, co zapewnia trwate i oczywiste zyski nie tylko
dla danego pantwa, lecz rowniez dla panstw sasiednich, korzystaja-
cych z tranzytu, ktére zbyt wiele kosztuje samodzielne, bezposrednie
utrzymywanie stosunkéw handlowych ze wszystkimi kontrahentami
zagranicznymi.

§2. WSPOLPRACA GDYNI | GDANSKA W DZIEDZINIE TRANZYTU

elementy dla Badajagc warunki, decydujace o konkurencyjnosci
Pozyskania portow Gdyni i GdahAska w obstudze tranzytu lgdowo-

morskiego z zaplecza $rodkowej i potudniowo - wscho-

dniej Europy, oraz morskiego z krajow battyckich,
musimy sie w obecnej chwili ograniczy¢ przede wszystkim do rozpa-
trzenia elementéw decydujgcych o pozyskaniu ruchu tranzytowego.
Handel tranzytowy, w ramach zakresSlonych wyzej wymienionymi
definicjami, wystepuje w naszych portach w minimalnych rozmia-
rach, gdyz brak nam do tej pory elementow ksztattujgcych samo-
dzielny rynek portowy, a wiec w pierwszym rzedzie kupiectwa o Swia-
towym zasiegu inicjatywy handlowej, brak rynkéw towarowych i sity
finansowej.

9 Wypowiadano sie na ten temat na sesji Miedzynarodowej lzby Handlowej
w Paryzu w r. 1936 — Strzeszewski Stefan, ,,Nowe problematy we wspoéiczesnej
strukturze miedzynarodowych stosunkéw handlowych™, Ekonomista, Warszawa,
zesz. 1, i937.



Staty kontakt polskiego aparatu transportowego i przetadunkowe-
go z zapleczem zagranicznym datu je sie od 1926 r., kiedy to zakon-
traktowano pierwsze przesytki rudy.szwedzkiej dla Zaktadow Witko-
wickich w Czechostowacji, podwazajac w ten sposdb monopol posred-
nictwa Szczecina i zeglugi odrzanskiej. Te pierwsze przesytki tran-
zytowe kierowane byty wytgcznie przez Gdansk. Aktywna rola Gdyni
w obstudze tranzytu datuje sie dopiero od 1931 r., kiedy juz aparat
przetadunkowy i zeglugowy byt dostatecznie rozwiniety, azeby przy-
ja¢ udziat w tego rodzaju transportach, ktore, jak wiadomo, wymagaja
szybkiej i starannej obstugi. Obok tranzytu czeskiego, portem gdan-
skim zaczyna sie interesowa¢ od r. 1926 Rumunia, postugujgc sie pol-
skim szlakiem tranzytowym w ekspansji na rynki poéinocno- zacho-
dniej Europy. W r. 1933 porty polskiego obszaru celnego nawigzuja
staty kontakt z Wegrami, a w rok potem z Austrig. Nastepnie akwi-

zycja tranzytowa posuwa sie na rynki batkanskie, a nawet siega do
Azji Mniejszej.

wspotzawodnicy Wspdtzawodnictwo o zdobycie przewozdéw tran-
naszycidportow Zytowych ze srodkowej i potudniowo-wschodniej Eu-

ropy rozgrywa sie miedzy trzema zasadniczymi gru-
pami portow: polskimi, niemieckimi (Hamburg, Brema i Szczecin)
oraz wioskimi (Iriest, Fiume). Obok wymienionych grup portow,
pewne znaczenie w obstudze tranzytu czechostowackiego i wegierskiego
zdobyty sobie w ostatnich czasach porty jugostowianskie i czarnomor-
skie; z tej jednak strony, poza komunikacjg szlakiem Dunaju, nie grozi
nam na razie silniejsze wspotzawodnictwo. Na tle ostatnich zmian gra-
nic oraz ksztattujgcego sie nowego uktadu sit politycznych i gospodar-
czych w Europie $rodkowej, trudno stawia¢ konkretne wnioski co do
przysztego nasilenia wspotzawodnictwa lgdowo-morskich szlakéw
tranzytowych.

W obstudze ruchu tranzytowego o konkurencyjno$ci danego szla-
ku i portu decyduja jego walory komunikacyjne, sprowadzajace sie
do szybkoSci i taniosci przewozu lgdowego, rzecznego i morskiego,
oraz stopien technicznego i organizacyjnego uzbrojenia portu. Poza
tym role grajg tutaj wzgledy personalno - organizacyjnego i uczucio-
wego zwigzania portu z zapleczem.

zadania budow- Nawigzujgc do stopnia przygotowania Gdvni
A KOLEJO- | N . . .

W oS HS i Rjtianska w zakresie komunikacyjnym, poruszymy

tranzytu najpierw sprawe uktadu kolejowej sieci tranzytowej.

Mimo zaznaczajgcej sie zasady przewagi elementu kalkulacyjnego
w obiorze danej drogi przewozu i uznanej miary, iz 200-kilometrowa



rozpietos¢ diugosci konkurujgcych drdg tranzytowych nie odgrywa
widocznej roli w obiorze trasy przewozu, nalezy zastanowic¢ sie, w ja-
kiej mierze kolejowe szlaki tranzytowe, przecinajgce Polske, zapewniaja
krotkos¢ przewozu i ktére odcinki nalezy przystosowaé¢ do tych celdw.
SzczegOblnie ostatnie lata (1936—1937) doswiadczen w zakresie walki
miedzy konkurujacymi grupami portow o przewozy z zaplecza cze-
chostowackiego wykazaty, ze przy wysokich obrotach tranzytowych
portdw i powstajgcej w pewnej mierze dla Czechostowacji trudnosci
terminowych wysytek zamorskich, element kosztéw przewozu, prze-
wazajgcy w poprzednim okresie dekoniunktury, ustepowat nieraz
przed zagadnieniem szybkosci i technicznej sprawnosci ekspedycji
i transportu. Innym czynnikiem, sklaniajacym do zblizenia kilome-
trycznego portow z zapleczem, jest wzglagd obnizenia kosztow wias-
nych przewozu, poprawiajacy naszg pozycje konkurencyjng, oraz ewen-
tualno$é stworzenia nowej podstawy do przysztych rokowan o po-
dziat umowny zaplecza pomiedzy wspdizawodniczace grupy portow,
jak rowniez do rewizji obowigzujgcych przed 1 pazdziernika 1938 r.
przepisow kierunkowych w taryfach zwigzkowych.

Celowos$¢ usprawnienia polskiej sieci tranzytowej i kolejowej zro-
zumie¢ mozna w petni, jesli sie przypatrzyé wykazom zasiegu kilomc-
trycznego zaplecza kolejowego wspotzawodniczgcych portdw, ktore
ksztattujg sie dla Gdyni i Gdanska wybitnie niekorzystnie. Oto np.
Szczecin zarowno w stosunku do Gdyni, jak i Triestu, posiada naj-
krotsze potaczenie kolejowe z catym niemal zapleczem czechostowac-
kim, bo az po linie Sianki—Czop. Natomiast zasieg komunikacyjny
Hamburga wyprzedza porty polskie i adriatyckie po réwnoleznik
i potudnik Otomunca. Do Triestu nalezy kilometrycznie zaplecze cze-
chostowackie na potudnie od réwnoleznika Otomuniec—Koszyce i na
zach6d od potudnika Sianek, cata dawna Austria, Wegry, zachodnia
i Srodkowa Rumunia.

Jezeli przyja¢ S$rednig odlegtos¢ kolejowag portdw polskich od
wazniejszych miejscowosci wegierskich za 100, to $rednia odlegto$¢ Trie-
stu wypada 55, Szczecina 88, Hamburga 110. Tymczasem odlegtosci,
mierzone w linii powietrznej, poszerzajg znacznie zaplecze portow pol-
skich; wynika z tego, ze linie komunikacji kolejowej Gdyni i Gdan-
ska w wymianie z zapleczem S$rodkowc-europejskim sg dla nas szcze-
g6lnie niekorzystne. Wskazuje na to stopief rozwiniecia trasy kolejo-
wej w stosunku do powietrznej, ktdry jest w komunikacji z Czechosto-
wacjg i Wegrami najkorzystniejszy dla Szczecina (Srednia 130%), da-
lej dla Hamburga (147,2%), Gdyni (149,7%), wreszcie dla Triestu
(151,7%).



Reasumujac przedstawiony materiat cyfrowy widzimy, ze w za-
siegu kilometrycznego zaplecza portdw polskich w stosunku do wsp6t-
zawodniczacych niemieckich i adriatyckich pozostaje jedynie obszar
Rusi Podkarpackiej na wschdd od linii kolejowej Sianki—Czop, pogra-
nicze wegiersko-rumunskie, poinocny Siedmiogréd oraz gérne dorzecze
Seretu, Prutu i Dniestru. Te jednak obszary cigzg kilometrycznie du
portow rumunskich.

chajtaktehysty- Najblizsza kilometrycznie i najkorzystniejsza dla
tranzytowych Polski pod wzgledem dtugosci wilasnego przebiegu

droga tranzytowa przez granice polsko-rumunsks, a
dalej przez Konstance na Bliski Wschod i przez Giurgiu-Ruszczuk do
krajow batkariskich oparta jest o jedno tylko przejscie graniczne: Snia-
tyn (Oraszeni); dopiero obecne rewizje granic rokujg nadzieje na przy-
znanie Rumunii jednego wiecej potgczenia komunikacyjnego, a to przez
Jasine. Jedyny do tej pory czynny szlak komunikacyjny ze Snia-
tynia, ktéry biegnie do portow drogg na Lwow—Warszawe, moze
ewentualnie i$¢ od Przeworska z ominieciem Warszawy na Skarzy-
sko—t.6dz—T orun.

Droga kolejowa od granicy polsko-rumunskiej do Lwowa i od
Przeworska do Warszawy jest jednotorowa i szczegllnie w swej czesci
Srodkowej, miedzy Lwowem a stolica, sktada sie z zygzakowatych,
komunikacyjnie nieuzasadnionych odcinkéw, podobnie jak pomorska
czesC trasy do portdow, co znacznie przedtuza przebieg pociagéw tran-
zytowych. Powyzszy wzglad winien by¢ przyjety przy planowaniu
udoskonalenia wewnetrznej sieci kolejowej, gdyz pamieta¢ nalezy, ze
caty prawie tranzyt z Rumunii idzie tg droga (cze$¢ na Muszyne), jak
réwniez, ze jest to w komunikacji z Lewantem najkrotsza trasa, pro-
wadzgca nad Morze Czarne. Planowanie skrocenia omawianej linii ko-
lejowej winno by¢ aktualne nawet wtedy, gdyby weszty na realne
tory plany budowy kanatu przez Dniestr—Prut w kierunku Dunaju,
gdyz musimy stosowaé zasade utrzymywania kilku uzupetniajacych
sie drog komunikacyjnych, przystosowanych do transportu rozno-
rodnych grup towarowych, podobnie jak to czynig kraje korzystajgce
z tranzytu, ktore nie ograniczajg sie do ustug jednej drogi tranzytowej,
lecz dzielg swe tadunki miedzy wspétzawodnikdw. W imie tej samej
zasady w interesie Polski lezy zrealizowanie bezposredniego potagcze-
nia kolejowego przez Rumunie z Bulgarig, a dalej z Turcjg przez
Adrianopol i z Grecjg przez Nisz. Dotychczas przeszkode w swobod-
nej komunikacji na tym szlaku stanowit brak mostu pomiedzy Giur-
giu a Ruszczukiem, co zmuszato do niewygodnego przewozu towarow



promem. Plan budowy tego mostu powstat juz w czasach przedwo-
jennych; wowczas stanowi¢ miat etap w montowaniu niemieckiej dro-
gi na Bagdad. Po wojnie, mimo niezwykle korzystnych propozycji
zainteresowanych rzgddéw, Rumunia stronita do konca ubiegtego ro-
ku od realizacji tego projektu. Obecnie prace prowadzone sg bardzo
intensywnie i uruchomienie mostu jest niedalekie.

zadania kolei Rdéwniez przy badaniu obecnych warunkéw komu-
p. O. grow nikacyjnycn w wymianie naszych portow z dawnym
czechostowackim zapleczem tranzytowym znajduje-
my pewne zadania do speinienia w dziedzinie budownictwa kolejo-
wego. Przejscia graniczne w pasie gorskim od Zwardonia po Woro-
nienke nie obstugiwaty catosci obrotéw tranzytowych ich zagraniczne-
go zaplecza geograficznego, a cze$¢ transportéw kierowana byta na drogi
zachodnie przez 6wczesne przejscia graniczne Zebrzydowice lub Cie-
szyn.

W 1936 r. udziat drég przewozowych okregu dyrekcji kolejowej
wzrost po stronie przywozu do 8% og6lnego tonazu tranzytowego, re-
jestrowanego na wszystkich przej$ciach granicznych polsko-czechosto-
wackich, gdy w tym samym czasie obroty wszystkich stacji granicz-
nych dyrekcji koszyckiej stanowity tylko 2,1% globalnego tranzytu
w komunikacji z Czechostowacjg i jej dalszym zapleczem.

Podobnie w wywozie, siegajgcym w 1936 r. 39,8-procentowego
udziatu okregu koszyckiego, stacje pograniczne w jego obrebie obstu-
giwaly jedynie 34,9% catosci obrotow potudniowego zaplecza naszych
portow. Przyczyna takiego stanu rzeczy lezy w konwencjonalnych prze-
pisach kierunkowych polsko-czechostowackiej zwigzkowej taryfy porto-
wej. Trudno sobie wyobrazi¢ praktycznosé takiego uktadu komunika-
cyjnego; niektdre przejsScia graniczne posiadaty w ten sposéb minimal-
ne zaplecze (np. Zwardon) i byly skazane na wymarcie, inne siegaty
daleko w sfere naturalnego zaplecza pozostatych stacji granicznych.
Celem takich zarzadzen jest czeSciowo cheé zapewnienia szybkiej ko-
munikacji na dogodniejszych szlakach przewozowych, gtownie jednak
odbija sie tutaj polityka kolei czechostowackich, ktdre starajg sie mieé
jak najdtuzszy przebieg wtasny, ktéry by zréwnowazyt wysoki kilome-
traz transportu przez terytorium Polski. Ten nienaturalny stan rzeczy
nalezatoby usunac przez stworzenie nowych, dogodnych, potaczeh ko-
munikacyjnych portow Gdyni i Gdanska z naszym pograniczem gor
skim, przede wszystkim ze stacjg Leluchow (Orlow). Przejscie to po-
winno mie¢ duze znaczenie komunikacyjne, gdyz stanowi jedyne na
przestrzeni Karpat potgczenie na Wegry przez PreszOw—Koszyce; tedy

rowniez kierowane sg transporty z podinocno-zachodniej Rumunii
i Jugostawii przez Arad.



Tymczasem obecnie rozwiniecie trasy z Koszyc przez Leluchéw clo
Gdyni jest w stosunku do odlegtosci powietrznej najdtuzsze w porow-

naniu z warunkami przewozu do innych portéw (Hamburg 119%,
Triest 120%, Gdynia 144,5%). W montowaniu skréconej drogi tran-

zytowej przez Muszyne pomocne byto wybudowanie odcinka Brod-
nica—Sierpc—Ptock. Stad trasa wies¢ winna przez Kutno—k6dz—
Skarzysko—Kielce na Tarnow—Nowy Sacz—Muszyne; brakuje obec-
nie bezposredniego potaczenia Kielc z Tarnowem. Bardziej korzystne
ze wzgledu na prostokierunkowo$¢ przebiegu bedzie potaczenie Tar-
nowa i Szczucina z Radomiem przez Ostrowiec. Wybudowanie bra-
kujacych odcinkéw bedzie miato réwniez donioste znaczenie dla Cen-
tralnego Okregu Przemystowego, ktéry dotkliwie odczuwatby w przy-
sztosci brak dogodnej komunikacji z Warszawg, a szczeg6lnie z por-
tami, gdyz te niewatpliwie przejma znaczne sumy obrotdw nowego
centrum przemystowego z zagranicg. Poza tym nie bez znaczenia be-
dzie odcigzenie magistrali weglowej i przesuniecie czesci strumienia
tranzytowego ku S$rodkowi kraju.

Wymienione wyzej dwa zadania, stojgce przed Polskg w dziedzi-
nie przystosowania linii komunikacji kolejowej do potrzeb tranzytu,
pokrywajg sie z interesami gospodarstwa narodowego w zakresie we-
wnetrznej polityki komunikacyjnej. Stanowi to korzystny uktad rzeczy
i winno by¢ bodzcem do szybkiego wypetnienia powyzszych projektow.

techniczna Wady uktadu komunikacyjnego koryguja koleje
sprawnosc w m |aiQ rozporzadzalnych $rodkéw polityka taryfowga
oraz drogg technicznego usprawnienia obrotu. Daze-
nie do przyspieszenia przebiegu pociagéw, unowoczes$nienia taboru
i ograniczenia do minimum czynno$ci manipulacyjnych, staje sie rze-
cza niezbedng w zabiegach okoto pozyskania bardziej cennych tadun-
kow tranzytowych. Na dobro polskich witadz kolejowych zapisa¢ na-
lezy, ze w ostatnich latach poniesiono wiele owocnych trudéw okoto
przyspieszenia i usprawnienia komunikacji kolejowej. W latach 1932
— 1957 wzrosta znacznie szybkosé przebiegu pociggéw towarowych,
a to techniczna z 26,3 do 34,9 km/godz, handlowa za$ z 16,3 do 18,3
km/godz. Maksymalna szybko$¢ techniczna pospiesznych pociggow
towarowych waha sie w granicach 35—60 km./godz.10

Zarzady kolejowe, uczestniczagce w miedzynarodowych taryfach
dla komunikacji tranzytowej z portami Gdyni i Gdanska, ustalaty
wspoélnie rozktady jazdy bezposrednich pociggéw towarowych (np.

10 Bissaga T., Geografia gospodarcza Polski. Warszawa, 1938, str. 143.



miedzy Polskg a Czechostowacjg od 1935 r.). Wszelkie odchylenia od
normy przebiegu byty S$cisle badane, dzieki czemu zdotano znacznie
zredukowac ilos¢ opdznien.

Uwzgledniajac tendencje do przyciagniecia na nasz lgdowo-morski
szlak tranzytowy tadunkéw cenniejszych, drobnicowych, nalezy is¢
dalej w kierunku podniesienia sprawnosci komunikacji, gdyz towar
ten zwraca wiekszg uwage na szybko$¢ przebiegu, anizeli na groszowe
réznice frachtu kolejowego. Koleje polskie czeka przede wszystkim
zadanie ostatecznego rozwigzania zagadnienia wagondw zbiorowych,
dla uruchomienia ktérych przygotowuje sie specjalne postanowienia
taryfowe juz od 1935 r.; proby organizowania transportéw zbiorowych,
podejmowane przez poszczegélnych ekspedytoréw lub linie zeglugo-
we, nie daly zadowalajgcych rezultatow. Ujecie transportéw zbio-
rowych w $ciste ramy organizacyjne da mozno$¢ osiggniecia prze-
sytek wedtug art. 1 (towary wszelkiego rodzaju) czechostowacko-pol-
skiej taryfy portowej.

Celem zainteresowania odlegtego zaplecza batkarnskiego naszym
aparatem tranzytowym nalezy postawi¢ do dyspozycji eksporterow
dostateczng ilos¢ kontejnerow dla przewozu jarzyn, owocéw potudnio-
wych itp., ktore dalej bytyby bez przetadunku portowego wysytane
do portéw zachodnio-europejskich, a przede wszystkim skandynaw-
skich. Stworzenie szerszych podstaw dla obstugi tranzytowej wymia-
ny panstw batkanskich i naddunajskieh ze skandynawskimi wymaga
realizacji czesto w Polsce poruszanego projektu uruchomienia trajektu
Gdynia—Karlskrona.

§ 3. ZEGLUGA MORSKA A TRANZYT

orska Zagadnienie  odpowiedniego  sharmonizowania
pracy zeglugi morskiéj : potrzebami tranzytu jest
znacznie trudniejsze, anizeli odpowiednie przysposo-
bienie jakichkolwiek innych $rodkéw komunikacyjnych. O ile bowiem
przew6z kolejowy, a przewaznie réwniez wodny $rddlagdowy podlega
suwerennej zwierzchnosci panstwa w zakresie polityki taryfowej
i sprawnos$ci komunikacyjnej, o tyle zagadnienie wysokosci frachtow
morskich, a nawet w pewnym sensie uktadu sieci linii zeglugowych jest
Srednig wielu réznorodnych wpltywoéw wywieranych przez armatoréw
panstw zainteresowanych. Poniewaz w normalnych warunkach tran-
zyt postuguje sie danym portem i aparatem komunikacyjnym z nim
zwigzanym wytgcznie dla czysto handlowych przestanek, przeto wtasnie
na podstawie wykazanego stopnia wykorzystania przez niego linii ze-
glugowych konkurujacych portow mozna najlepiej osadzi¢, o ile dany
zespot zeglugowy jest ekonomiczny i czy wobec tego racjonalnie stuzy



potrzebom handlu zagranicznego kraju macierzystego. Szczeg6lnie w
obecnych warunkach konkurencyjnych portéw polskich, gdy jeszcze
handel tranzytowy nie ma widocznego wptywu na przyciaggniecie trans-
portow, zagadnienie to zyskuje na przejrzystosci.

Kierunki tran- Niemal cato$¢ obrotéw tranzytowych kierowa-
X3y, AR50 jiy,;cn przez Gdansk jest wymieniana z krajami basenu
battyckiego i portami Morza Péinocnego. Natomiast
w Gdyni, ze wzgledu na powigzanie w tym porcie linii dalekosigez-
nych, koncentrujg sie tadunki kierowane z tub do krajow zamorskich.
I tak w 1937 r. na 126 519,2 tony importowego tranzytu czechostowackie-
go przez Gdynie, 40% przybyto z krajow europejskich, z tego 1% i z ba-
senu battyckiego i Niemiec, dalej 26,9% z Ameryki (przewaznie ze Sta-
now Zjednoczonych), 3,2% z Afryki, 9,7% z Azji (prawie wszystko z In-
dii Holenderskich) oraz drobne iloSci z Australii. Powyzsze proporcje
nalezy przyja¢ ze sporym grano salis, gdyz odnosnie 1/5 towardw nie
mozna byto ustali¢ kraju nadania przesytki; te cze$¢ nalezatoby praw-
dopodobnie zapisaé przede wszystkim na dobro przywozu z krajow
europejskich. Zaznaczy¢ nalezy, ze powyzsza statystyka ujmuje kra-
je nadania i przeznaczenia towarow, a nie miejsca produkcji i ostatecz-
nej konsumcji, czyli oddaje nalezycie zasieg oddziatywania linii ze-
glugowych opartych o Gdynie i trampdw tam zawijajacych, w obstu-
dze tranzytu do zaplecza.

Uktad rynkéw docelowych, zabierajacych tranzyt z Czechostowa-
cji przez Gdynie jest zupetnie rézny, niz podany wyzej, odnosnie im-
portu z morza. Mianowicie w 1937 r. na 0g6lng sume 51 045,2 tony,
zaledwie 2,4% wywozu skierowano przez nasz port do krajow euro-
pejskich (z tego 95% poza basen Baltyku), ponadto 14,9% do Ameryki
(gtéwnie do Standéw Zjednoczonych oraz Argentyny), minimalne trans-
porty do Afryki, a przewazajacg cze$¢, bo 82,7%! do Azji (Japonii
i Chin).

Blizszg analize uktadu rynkéw korespondujacych w tranzycie we-
gierskim przez Gdynie pomijamy, gdyz posiadane zestawienia sg
zbyt og6lnikowe. W kazdym razie mozna postawic teze, ze przewaza-
jaca cze$C tego tranzytu rozprowadzana jest na rynki battyckie i p6t-
nocno-zachodniej Europy. Przyw6z z innych czeSci Swiata (w gre
wchodzi tu wytacznie niemal Ameryka P6inocna) jest nieznaczny,
jakkolwiek ogo6lna warto$¢ produktow lokowanych i sprowadzanych
przez Wegry z zamorskich rynkéw ma swojg wage. Tranzyt
austriacki kierowany byt przede wszystkim na rynki battyckie, dalej
do Afryki, w drobnym procencie pochodzit ze Stanéw Zjednoczonych



i Argentyny. Kraje batkanskie, postugujace sie Gdynig w nieznacz-
nym jedynie stopniu, sprowadzajg przez ten port produkty ze Sta-
néw Zjednoczonych (Jugostawia) i z Anglii, a wysytajg do Niemiec
(Grecja).

udziat rynkow Godna podkreslenia jest ewolucja tranzytu przez
pozaeuropej- Gdynie, w ktér1ym udziat rynkow pozaeuropejskich
SKICH W TRANZY - . . .
cie przez gdynie Stale wzrasta. 1 tail<, gdy w 1934 r. przywoz tranzy-
towy do Czechostowacji pochodzit w 48% z obcych kontynentéw, to
w 1937 r. udziat ten wzrdst do 60%; podobnie w wywozie tranzytowym
skierowano z tego zaplecza do krajow pozaeuropejskich w 1934 r. 83%,
aw 1937 r. juz 97,6% towaru. Powyzsza tendencja pokrywa sie z linig
ewolucyjng obrotow zamorskich polskiego handlu zagranicznego, kto-
ry wzrést w przywozie pod wzgledem wagi z 14.0% w 1929 r. do
17,2% w 1937 r., a pod wzgledem wartosci z 22,8% do 35,1%; w wywo-
zie polskim ewolucja ta postepuje znacznie szybciej, gdyz udziat ryn-
kow pozaeuropejskich wzrdést w latach 1929—1936 pod wzgledem wa-
gi z 1,1% do 5,9%, a pod wzgledem wartosci z 4,0% do 14,2%. W tych
ogo6lnych obrotach Polski z obcymi kontynentami dominujacg role
spetnia Gdynia, ktéra w 1936 r. wywiozta 78,38%, a przyjeta 72,62%
wymienionego tonazu, co raz jeszcze obrazuje znaczenie dla tego portu
sieci linii dalekosieznych.

udziat tranzytu Jezeli przyja¢ tonaz wywozu polskich produktéw

W °gaynilcH Na rynki pozaeuropejskie w 1936 r. za 100, to z
uwzglednieniem tranzytu czechostowackiego do tych krajow notowa-
nego w 1957 r., wskaznik w r. 1957 wzrasta na 108,5%, a jest zapewne
jeszcze wyzszy; przy przywozie odpowiedni wskaznik wynosi za czas
badany 113,3%. Tranzyt z innych krajow zaplecza lagdowego powiek-
sza ten stosunek w niklym stopniu.

Niemate znaczenie dla zatrudnienia naszych linii zaoceanicznych
ma tranzyt morski, skoncentrowany w Gdyni, ktéra w przy-
wozie na Battyku rozdziela kilka tysiecy ton wysolcocennego tadunku,
pochodzacego gtownie ze Stan6éw Zjednoczonych, Argentyny, Bra-
zylii, Meksyku, Afryki, Palestyny, Witoch, Hiszpanii i portow zachod-
nio - europejskich, a przeznaczonych dla totwy, Litwy, Estonii, Fin-
landii, Szwecji, Niemiec i Gdanska. Wywéz tych krajéow przez Gdy-
nie jest znacznie mniejszy, a kierowany jest przede wszystkim do Sta-
néw Zjednoczonych, Argentyny, Brazylii, Palestyny i Witoch. Widac
z powyzszego, iz zachowane sg te same relacje wymienne w obu Kie-
runkach tranzytu morskiego.



gdynia portem Rozwiniecie przez Gdynie czynnej roli jako portu
zbiorczo- zbiorczo - rozdzielczego nad dPo’fudniowo - wschodnim
ROZDZIELCZYM . . . T
Battykiem jest uzaleznione od uznania jej za port za-
sadniczy przez mozliwie duzg liczbe konferencji. Obecnie Gdynia ko-
rzysta z tego przywileju w ramach 6 konferencji: a) po6tnocno - atlan-
tyckiej w wywozie i przywozie, b) daleko-wschodniej w wywozie, c)
australijskiej w wywozie, d) zachodnio-indyjsko-transatlantyckiej
w wywozie do czeSci portow, objetych konferencjg, €) potudniowych
portéw Stanéw Zjednoczonych w wywozie, f) potudniowo-amerykan-
skiej w wywozie.

Tranzyt morski jest szczeg6lnie czuty na sprawe poziomu frach -
tow morskich w przewozach z danych portéw zasadniczych. Ele-
ment wysokos$ci frachtow morskich jest réwniez niezmiernie wazny
przy kalkulacji tranzytu lgdowo-morskiego, ale tym niemniej kon-
kurencyjna pozycja danego portu moze by¢é zrownowazona szere-
giem innych korzystnych ustug, przede wszystkim ceng transportu
kolejowego.

gdynski rynek Poziom frachtow morskich ksztattuje sie na ogol
frachtowy mniej korzystnie na Battyku niz na Morzu Sréd-
ziemnym. Ogo6lnie wyczuwa sie takag tendencje
ksztattowania sie ceny ustug morskich, ktéra w nieznacznym stop-
niu uprzywilejowuje porty Morza Po6inocnego i Battyku przed $rod-
ziemnomorskimi w komunikacji ze Stanami Zjednoczonymi; poziom
frachtow w wymianie z Amerykg Potudniowg jest mniej wiecej
taki sam w pdinocnej i potudniowej Europie, natomiast ostat-
nio wymieniona cze$¢ kontynentu jest wyraznie uprzywilejowa-
wana w przewozach do Afryki i na Wschéd. Wymienione elementy
kalkulacyjne wptywajg w dobitny sposéb na ksztaltowanie sie ruchu
tranzytowego w poszczegdlnych portach konkurencyjnych.

Bardzo znaczne roznice frachtowe na korzys$¢ portéw czarnomor-
skich i adriatyckich wystepuja przy przewozach z portdw Europy
péinocno-zachodniej, ze szkoda dla komunikacji battyckiej; szczegol-
nie od 1937 r. frachty z Morza Czarnego spadty tak dalece, ze zupetnie
przekre$lajag konkurencyjno$¢ tamanego kolejowo-morskiego szlaku
tranzytowego z Rumunii przez porty polskie do Holandii czy Danii.
llustruja ten stan np. dane z listopada 1937 r.: fracht za 1 t S$ledzi
z Rotterdamu do Gataczu siegat 16 fi. hol.,, podczas gdy z Rotterdamu
do Gdyni wynosit o 2 fl. hol. wiecej, do czego nalezy doliczyé fracht
kolejowy i koszty przetadunku w porcie.ll

11 Buletinul Maritim al Dunarei, Gatacz, 1937.



Podobnie porty nasze nie potrafig sprosta¢ konkurencyjnosci drogi
przez Morze Srédziemne, ani tez szlaku dunajcwego do zachodniej
Europy przy wywozie zboza rumunskiego. Sytuacja powyzsza jest
0 tyle trudniejsza, ze w akcji akwizycyjnej na terenie Bumunii li-
czyC sie nalezy z narodowg politykag popierania wilasnych portéw
morskich i rzecznych.

uktad tonazu Obok bezposrednich réznic frachtow morskich na
pow rotnego konkurencyjn.os'r(: rdanych kierunkéw  transportu
wptywa stopien rownowagi tonazu powrotnego. Sil-
na przewaga tonazu wykorzystanego przy wyjsciu z portow Gdyni
1 Gdanska w pordwnaniu ze stopniem zuzytkowania pojemnosci stat-
kow na wejsciu zaczyna w ostatnich latach maleé, do czego niewatpli-
wie przyczynia sie réwniez obstuga tranzytu kierowanego do zaplecza.
Niemniej stosunek ten utrzymuje sie na poziomie 7:1. W portach nie-
mieckich sytuacja jest odwrécona, np. w Hamburgu stopien wykorzy-
stania pojemnosci statkow jest dwukrotnie wyzszy na wejsciu, niz wyj-
§ciu. Na tej podstawie mozemy wnosi¢, ze z punktu widzenia intere-
sow zeglugi morskiej dla portow polskich wieksze znaczenie posiada
wzmozenie przywozu tranzytowego, podczas gdy dla Hamburga waz-
niejsze jest forsowanie wywozu tranzytowego, zardwno z zaplecza lg-
dowego, jak i panstw nadbattyckich.

obroty Najpowazniejszym konkurentem Gdyni w zakre-
hamburga de uzbrojenia zeglugowego jest Hamburg, ktory
w 1936 r. posiadat 139 linii regularnych z 8 142 odjaz-
dami oraz 8400 odjazdami trampdw, co daje potgczenia z blisko 2000
portow. W Hamburgu, podobnie jak to zaobserwowaliSmy odnosnie
Gdyni, zaznacza sie ewolucja ruchu towarowego w kierunku coraz in-
tensywniejszej obstugi wymiany zaoceanicznej, bedgca wynikiem akcji
planu 4-letniego, opartego na zasadzie clearingu z krajami surowcowy-
mi. Dzieki temu Hamburg oraz Brema skupiajg przesytki tranzytowe
kierowane za ocean, oddajgc obstuge ruchu bliskosieznego innym por-
tom krajowym, np. Szczecinowi, ktéry, mimo wysitkéw, utrgcany za-
kulisowymi wptywami Hamburga, nie zdotat diuzej utrzymac u sie-
bie jedynej posiadanej linii zeglugowej amerykanskiej.

Konkurencyj- O ile Hamburg jest groZznym naszym konkuren-

nos¢ triestu tern z tego wzgledu, ze dysponuje takim ukladem li-

nii zeglugowych, do jakiego zmierza Gdynia, o tyle

Triest pracuje na innej ptaszczyznie, dgzagc do monopolizacji obstu-

gi tranzytowej w wymianie z basenem Morza Srédziemnego oraz z Blis-
kim i Dalekim Wschodem, co tez w wysokim stopniu osigga.



Niemniej podkresli¢ nalezy, ze Triest zwrocit ostatnio baczng uwa-
ge na wzbogacenie potgczen regularnych =z portami Morza PG4t
nocnego i Baltyku, przeznaczajgc na te szlaki nowoczesne motorowce
i rozbudowujac kombinowane taryfy dla komunikacji miedzy portami
czarnomorskimi i Bliskiego Wschodu a Battykiem 2z przetadunkiem
w Bari. Celem tych posunie¢ jest wyeliminowanie cudzego posredni-
ctwa (okoto 45%) na drodze morskiej i w tranzycie famanym przy wy-
mianie z krajami pétnocnymi.

Powyzsze ambicje zeglugi wiloskiej zamierza sparalizowa¢ Rze-
sza, ktora rownolegle rozbudowuje wiasne potaczenia morskie z por-
tami wihoskimi, a szczeg6lnie z Triestem. Tak wiec Rzesza pragnie
wyeliminowaé dotychczasowg pozycje kluczowg Triestu w niemieckim
przywozie ze Wschodu; niematg role grajg tu zapewne rowniez ambicje
kontrolowania tranzytu idgcego przez Adriatyk z Europy Srodkowej,
a nawet z bytej Austrii.

Wyzej cytowane przeobrazenia w polityce zeglugowej Wioch
i Niemiec zagrazajg rozwijajacemu sie w naszych portach tranzytowi
morskiemu z krajow battyckich do portdw Srédziemnomorskich, jak
rowniez czesci tranzytu z zaplecza S$rodko-europejskiego, ktére przy
obecnym niekorzystnym uktadzie frachtéw moze uznaé¢ droge przez
Triest do portéw podinocno-zachodnich, a przez nie do zaoceanicznych,
za korzystniejszg od dotychczas wykorzystywanych szlakow lgdowo-
morskich przez porty baltyckie.

kKonkurencyj- Widzimy wiec, ze dotychczasowy ukilad sieci ze-
gdyni ~gdanska tOVltoovweT portdw polskiego obszaru celnego, jak tez

poziom frachtéw z portéw battyckich nie dajg Gdyni
i Gdanskowi dostatecznych waloréow dla przyciggniecia tranzytu. Gdy
panstwa wspdizawodniczace dysponujg dostatecznymi Srodkami na
usprawnienie polityki zeglugowej, szeroko uwzgledniajacej interesy
tranzytu, u nas caly ciezar wyrdwnania wad uktadu sieci kolejowej,
braku zeglugi $rddlagdowej, wysokich cen ustug przetadunkowych
i sktadowych oraz pewnych brakOw wyposazenia portu, np. urzgdzen
do przepompowywania olei, wreszcie drogiej a niedo$¢ czestotliwej
komunikacji morskiej, spoczywa na polityce taryfowej P. K. P., ktére
z najwiekszym trudem potrafig osiggnaé¢ dostateczng rentownos$¢ prze-
wozéw tranzytowych. Odbywa sie to ze szkodg dla elastycznosci po-
lityki akwizycyjnej, ktéra jest zmuszona wigzaé¢ ekspedytoréw i pro-
ducentdw z zaplecza systemem znizek kontyngentowych, podczas gdy
np. Rzesza udziela znizek pozataryfowych doraznie od kazdego trans-
portu. Niemcy moga sobie pozwoli¢ na stosowanie systemu niepraw-
dopodobnych ulg taryTowych zaréwno pod wzgledem ich wysokosci,



jak i zrézniczkowanego systemu platnosci, gdyz wynikte z tego tytutu
straty réwnowazg innymi bezspornymi zyskami gospodarstwa narodo-
wego, wyniktymi z przewozu morskiego na witasnych statkach, a przede
wszystkim z rozwinietego handlu tranzytowego szeregiem artykutow,
ktorych dyspozycja spoczywa na rynkach towarowych Hamburga czy
Bremy.

handel Brak miejsca nie pozwala na gtgebsza analize ele-
ROWwen”  mentow, ktore uksztaltowaly zachodnio-europejskie

rynki portowe — takie, jak Hamburg, Antwerpia, Rot-
terdam czy Londyn — dla handlu tranzytowego.

Z koniecznosci ograniczymy sie do podania ogo6lnych przykita-
dow, jak dalece wptywa rola handlowa Llamburga, Londynu i Rotter-
damu na kontrolowanie strumienia europejskiej wymiany towarowej.

Czechostowacka statystyka handlu zagranicznego za 1936 r. wyka-
zuje, iz Europa uczestniczyta w przywozie tego kraju w 65,7%, jesli
przyjagé za podstawe obliczen wartosci towaréw wedtug krajow pro-
dukcji. Natomiast grupujac warto$¢ przywozu wediug posrednictwa
handlowego, otrzymujemy 75,2%, czyli niemal o 10% wyzszy udziat
Europy. W czechostowackiej wymianie z krajami trzecimi posredniczy
handlowo przede wszystkim Hamburg, gdzie warto$¢ handlu tranzyto-
wego na rzecz Czechostowacji wyniosta w 1936 r. 203 348 tys. kor. w
przywozie i 61 363 tys. kor. w wywozie na morze, dalej Brema z 246 141
tys. kor. przywozu, w mniejszych rozmiarach Holandia, Triest, Anglia.

Dowodem tego, jak dalece Hamburg dysponuje pod wzgledem han-
dlowym czechostowackim tranzytem, jest fakt, ze czechostowacka strefa
wolnoctowa w tym porcie bierze minimalny udziat w tranzycie impor-
towym z morza, gdyz te dobra, typowe dla hamburskiego rynku towa-
rowego, przechodzg przez sktady prywatne lub zarzadu portowego. Sg
to towary kolonialne, korzenie, owoce potudniowe i inne, produkty
zwierzece, oleje, ttuszcze, drzewo egzotyczne, zywica, bawetna i wyroby,
len, konopie i juta, wetna, kauczuk, metale i szereg innych. Ze swej
strony kupiec hamburski nabywa od eksportera czechostowackiego
i dalej wysyta na wiasny rachunek cukier, zboze, wyroby bawetniane
i wetniane, szkto i wyroby, produkty zelazne, artykuty chemiczne
i inne.

Jest rzecza oczywistg ze tego rodzaju centrum handlu tranzyto-
wego wigze zaplecze silniej, anizeli nasze porty, dysponujgce wytgcz-
nie niemal bronig taryf kolejowych.



y - W Anglii udziat wartoSciowy handlu tranzytowe-
go w Ogdlnych ohrolach zagram’cznych Wynosil w
1935 r. 12,7%; tj. 161,2 miliona funtéw.12 Staty spadek
udziatu zagranicy w wywozie wyrobdw angielskich krzyzuje sie z ros-
nagcym udziatem handlu tranzytowego. Dzieki temu dyspozycja tran-
zytu pomaga aktywizacji bilansu handlowego z poszczeg6lnymi kra-
jami, co jest szczegdlnie wazne, gdyz Anglia jako kraj wierzycielski
jest zawsze narazona na deficyty wywozowe.

Warto$¢ przywozu do Polski, ktéry byt kontrolowany przez rynek
angielski, wyniosta w 1936 r. 45 129 500 zt, wywozu za$ 115646 000 zi.
W ten sposéb handel tranzytowy stanowit w 1936 r. 31,8% przywozu
z Anglii, a 52,1% wywozu kierowanego do tego kraju. Wplywy
Anglii w dysponowaniu zamorskg wymiang Polski stale wzrastajg, co
wskazuje, ze bynajmniej nie usamodzielniliSmy sie przez ograniczenie
poSrednictwa Plamburga, lecz ze przeszliSmy pod kontrole innych za-
chodnio - europejskich portow, gtéwnie Londynu i Rotterdamu.

Wzrost angielskiego handlu tranzytowego zasadza si¢ na swobo-
dzie obrotu towarowego i ptatniczego. Angiia kontroluje w wysokim
stopniu zamorskg wymiane krajow potnocno-europejskich (nawet
Niemiec) w nastepujacych grupach towaréw: zbozu, mace, $rodkach
zywnos$ci, miesie, produktach mleczarskich, owocach, jarzynach, towa-
rach kolonialnych, bawetnie, wetnie, nasionach oleistych, skérach i fu-
trach, kauczuku, sierSci, chemikaliach, olejach, zywicy.

handel tranzy- Wybitnie tranzytowym portem jest Rotterdam,
w ROTTEDAME  gtownie dzieki potozeniu weztowemu u ujscia Renu,
Mozy i Skaldy. Dzieki temu obroty tranzytowe Rot-
terdamu stanowity w 1936 r. 70% przywozu z morza i 75% wywozu
na morze.l3 Uznaé nalezy, ze sumy tranzytu zatrzymujgcego sie na
sktadach portowych sa kontrolowane i dysponowane przez miejscowe
kupiectwo; w roku badanym przybyty z zagranicy na sklady tranzy-
towe 2547 903 tony towardéw, wyszto za granice 1448 105 ton. Ponadto
do tonazu, bedacego przedmiotem holenderskiego handlu tranzytowego,
zaliczy¢ nalezy cze$¢ towardow, ktore weszty warunkowo do obrotu
wewnetrznego, oraz nieuwTEgledniony tranzyt ksigzkowy.

12 The Board of Trade Journal, London, 17. Il. 1938 r. — Danker W. Dr., ,,.Der
Transit-Handel Englands™,  Wirtschaftsdienst, Hamburg, 1936, str. 1381.

13 Greup, ,Holland ais Durctigangsland®, Deutsche Bergwerks - Zeitungi
Diisseldorf, 24. 1X. 1937. — Jahresbericht der Industrie - und Handels - Kammer, Bre-
men, 1935. ;o



Przyktadem tego, jak dalece krzyzuje sie miedzynarodowa dyspo-
zycja towardéw, jest rola, jakg Rotterdam spetnia w kierowaniu czescig
niemieckiej wymiany zagranicznej, mimo ze Hamburg i Brema sg tak
waznymi centrami samodzielnej wymiany handlowej z krajami surow-
cowymi. Ot6z holenderski handel tranzytowy dysponuje znaczng cze
$cig niemieckiego wywozu zelaza, stali, chemikaliow, ttuszczy roslin-
nych, benzyny, produktéw naftowych, maszyn i dzwigéw; natomiast
w przywozie sprzedaje Rzeszy obce lub kolonialne owoce $wieze, kon-
serwy, baweine, towary drogeryjne, gume, kapok, miedz, cyne, tluszcze
roslinne, rope, gazoline, tran, gliceryne, skéry i futra, towary kolonial-
ne, cukier, napoje alkoholowe.

Mimo iz rozwiniecie systemu dwustronnej wymiany handlowej
znacznie ostabito rozmiary holenderskiego handlu tranzytowego, to
jeszcze obecnie tamtejsze kupiectwo potrafi narzuci¢ trzecim stronom
swe posSrednictwo w wymianie przez udostepnienie kredytu na nie-
zwykle korzystnych warunkach.

84. ROLA PORTU W ROZWOJU HANDLU TRANZYTOWEGO

cechy portu Powyzsze przyktady daly dostateczne pojecie
i Koncowego orolizachbdnhio-europejskiego portu nietranzytowego,
tj. wyjsciowego lub koAcowego, w dysponowaniu
drogami i formami miedzynarodowej wymiany: cha-
rakteryzuje go rozbudowana w miescie portowym sie¢ firm handlo-
wych, trudnigcych sie przywozem, wywozem i handlem tranzytowym
z zagranicg, oraz gietdy i banki powotane specjalnie do finansowania
wymiany towarowej z zagranicg. W porcie nietranzytowym port i mia-
sto stanowiag jedng cato$¢: port jako zespdt technicznych urzadzen
przetadunku i przechowywania towardw jest instrumentem aktywno-
§ci jego nadbudowy organizacyjnej — miasta portowego, jako samo-
dzielnego osrodka handlu importowego, eksportowego i tranzytowego.

korzysci pty- Handel tranzytowy, Kktdry oczywiscie stanowi

tranzytowego ZWYkle wtérny element aktywnos$ci miasta portowe-

go,4 po krajowym handlu importowym i eksporto-

wym, jest niemniej waznym czynnikiem podtrzymu-

jacym go lub uzupetniajagcym; te dwa zadania sg r6wnie wazne i ko-
rzystne i wymagaja zrozumienia ich doniostosci. Tam bowiem, gdzie
istnieje opozycja krajowych ko6t producentow wzbraniajagca utatwie-
nia samego obrotu tranzytowego przez swéj kraj albo tez rozwiniecia

14 Z wyjatkiem portéow wybitnie tranzytowych, jak Rotterdam, Antwerpia,
Triest, Hamburg przed 1871 r.



handlu tranzytowego aktywnego czy pasywnego w obawie o konku-
rencyjnosé produktéw krajowych na rynkach obcych, btedem bytoby
poddanie sie gtosom krytyki.

Stawianie przeszkod tranzytowi mija sie z celem, gdyz towar, kté-
ry musi przej$¢ tranzytem przez terytorium obce, zawsze znajdzie dro-
ge zastepczg przez inne panstwo i rynek zbytu osiagnie.

Stad celowym jest walczy¢ o przew6z wymienionych ddébr przez
wiasne terytorium, a celem unikniecia strat z racji zbyt niskich kosz-
téw tranzytu — ujac inicjatywe handlu tranzytowego, co umozliwi ra-
cjonalne kalkulowanie cen ustug i zwigze trwale zagraniczne zaplecze
z rynkiem portowym. Kupiec bowiem przenosi ponad bezpos$redni zysk
z niskiego kosztu przewozu na szlaku konkurencyjnym z dalekiego
rynku, mozno$¢ osobistego obejrzenia i nabycia partii towaru na bli-
skim, powaznym rynku; grajac na zwyzke ceny, nabedzie partie wiek-
sze, oddajac cze$¢ towaru na skiad w porcie i poddajgc zwyktym w
danej gatezi towarow manipulacjom. RoOwniez w wywozie tranzyto-
wym z krajow zaplecza do zamorskich, otwierajg sie dla zagranicznego
producenta wieksze mozliwosci w lokowaniu produktéw na bliskim
rynku portowym sasiedniego kraju tranzytowego, przez co unika
on angazowania swego kredytu w skomplikowang procedure szuka-
nia bezposrednich rynkéw zbytu i daleka wysytke, co bez poréwnania
tatwiej przychodzi powaznej, o miedzynarodowym znaczeniu, organi-
zacji handlowej rynku portowego, wigzacego interesy kraju wilasnego
i sgsiednich.

Port stanowi strukture gospodarczg w najwyz-
szym stopniu powiktana, gdzie zazebiajg sie wielora-
kie elementy pracy obrotowej, ksztaltujgce og6lne
ceny pracy portu — jedne bedace wprost wyrazem kosztéw rzeczywi-
stych (optaty portowe), inne ksztattujgce sie na wolnym rynku podazy
i popytu tadunku (frachty morskie) Ilub tonazu wiasnego statkéw
(frachty rzeczne), inne wreszcie dostosowane do konkurencyjnosci
wspoOtzawodniczacych srodkdw obrotu (frachty kolejowe z rzecznymi).

polityka Te réznorodne elementy pracy obrotowej portu
poddawane sg dwom, czesto sprzecznym, planowym

czynnikom organizacyjnym: polityce portowej pry-
watno-gospodarczej i spoteczno-gospodarczej, oraz ogolno-panstwowej
polityce gospodarczej, bedacej z kolei funkcjag stawiajgcej sobie rézne
bezposrednie cele polityki handlowej, komunikacyjnej, przemystowej
i pracy, a ktdra — last not least — zwigzana jest wzgledami polityki



gospodarczej panstw, z ktérych wymiang zagraniczng pragnie swoj
port zwigzad.

Polityka gospodarcza portu nastawiona spotecznie, iS¢ winna w
parze z ogodlno-panstwowg polityka gospodarcza: celem jej jest pod-
danie wszystkich mozliwosci przetadunkowych i pracy rynku porto-
wego korzysciom harmonijnego rozwoju gospodarstwa narodowego
i podniesienie aktywnych pozycji ustug w bilansie ptatniczym.

Natomiast polityka portowa prywatno-gospodarcza nie zna tych
granic; jej celem wytgcznym jest osiggniecie rentownosci i wzmozenie
pracy technicznej portu oraz iloSci zawieranych transakcji handlo-
wych, zmierza zatem do wytgcznie egoistycznego celu rozwoju portu
i jego rynku oraz skupienia na nim aktywnych sit gospodarczych za-
plecza.

Wymienione dwie sity ksztattujagce port odpowiadajg dwom te-
oretycznie pojetym, wytworzonym przez nie oddzielnie typom por-
tow: portow stuzacych jako narzedzie techniczne obrotu inicjatywie
wychodzagcej z zaplecza, ktéra ten port buduje i daje mu zatrudnie-
nie stosownie do swych zamierzen, oraz portéw, ktore znaczenie swe
zawdzieczajg kwalifikacjom zawodowym ludnosci portu, ksztaltujgcej
rynek portowy, jako teren swej pracy.

Typem portu, zawdzieczajagcego swe znaczenie centralnej polityce
gospodarczej panstwa w zupetnosci od niej zalezacego, byt w czasach
przedwojennych Triest, ekspedycyjny port monarchii austriacko-
wegierskiej, potaczony przez dtugi czas z zapleczem jedng linig kolejo-
wa, odczuwajacy na swych obrotach zmienno$é gabinetowej polityki
gospodarczej, ktora — nastawiona przede wszystkim na polityke agrar-
ng i system ochrony celnej’5 — nie mogta zagwarantowaé¢ swemu
portowi, pozbawionemu zupeinie witasnej organizacji handlowej i tra-
dycji kupieckiej, petnego, rbwnomiernego rozwoju.

Odwrotnie, studiowanie historii rozwoju Hamburga, ktory site
swg opierat na tak chetnie przez niemieckich pisarzy podkreslanym
duchu hanzeatyckiej przedsiebiorczosci, fachowosci, solidnosci kupiec-
kiej i zdolno$ci samostanowienia, uczy, jak, mimo na og6t niekorzyst-
nych warunkéw, spychany z wielkich szlakéw oceanicznych, potrafit
Hamburg w ciagu wiekoéw zdoby¢ i utrwali¢ swa pozycje miedzynaro-
dowego rynku handlowego.

Obydwa przyktady — Triestu i Hamburga — sg w obecnych wa-
runkach zbyt jaskrawe. Rola handlowa miast portowych typu
Hamburga sprzed roku 1871, tj. daty wiaczenia do obszaru celnego

15 Oetjen H., Die Hafenkonkurrenz Hamburg— Triest, Heidelberg, str. 48.



Rzeszy, w dobie obecnej koordynacji intereséw poszczegélnych miast i
dzielnic w ramach og6lnej polityki gospodarczej parnstwa zmalata
w tym sensie, ze utracity one swe dominujgce stanowisko w decydowa-
niu o losach handlu zagranicznego zaplecza, na co pozwalaty dawne
formy monopolistycznych rynkéw handlowych u wylotu rzecznych
szlakéw komunikacyjnych.

zadania Niemniej historia Triestu i Hamburga uczy, ze

|G Aty y tam, gdzie powstaé ma samodzielny rynek portowy,

PRYWATNES ktéry winien prowadzic¢ racjona}ny handef zamorskf,

a szczegblnie zwigzac trwale zewnetrzny ruch towa-

rowy obcych krajow zaplecza z wiasnym szlakiem tranzytowym,

zej$¢ sie muszg w harmonijnej wspotpracy dwa omédwione elementy:

ogdblno-panstwowa polityka gospodarcza i inicjatywa prywatna sfer

handlowych miasta portowego, jak przyktady tego od XV w. daty Liz-
bona, Antwerpia, Amsterdam, Marsylia, Londyn.

Zadaniem pafstwa jest w7ramach ogdlnej polityki gospodarczej fi-
nansowanie kosztéw inwestycji technicznych portu, umozliwianie ta-
niego przewozu towarOw tranzytowych; natomiast jedynie prywatno-
gospcdarcza polityka portu jest powotana do stworzenia silnego rynku
portowego i posiadania petnej inicjatywy w dziedzinie polityki i roz-
woju techniki komunikacyjnej, tam bowiem jedynie powiazany by¢
moze interes prywatnego przedsiebiorcy i kupca z elastycznymi
i wielostronnymi czynnikami ksztattujagcymi centra wymiany miedzy-
narodowej.



UZUPEELNIAJACE UBEZPIECZENIE PRZYWOZU

§ 1. OGOLNA CHARAKTERYST YKA UBEZPIECZEN

rola ubezpie- Rozw0j zycia gospodarczego, zwtaszcza na odcinku
czeow TwAzyciurR® handlu morskiego, uczynit z ubezpieczenia transportu -
gospodarczym WEe,() czynnik niezbedny dla pelnego wywigzania
sie z zobowigzan przyjetych w miedzynarodowych
transakcjach handlowych niezaleznie od loséw, jakim ulega transporto-
wany towar. Gwarantuja to polisy asekuracyjne, zapewniajgce wyrdw-
nanie wszelkiego rodzaju strat i szkdéd, jakie w czasie kazdej podrézy —
jakgkolwiek drogg sie ona odbywa — moga sie wydarzy¢.

WsSréd ubezpieczen transportowych na pierwszy plan wysuwajg
sie ubezpieczenia morskie, gdyz transport morski odbywa sie na trasie
bezwzglednie najwazniejszej, zwykle najdiuzszej, a takze najbardziej
niebezpiecznej. Jednakze towary wywozone i przywozone muszg po-
za drogg morska odby¢ i inng podréz, mianowicie towar musi by¢ przy-
wieziony z gtebi kraju do portu morskiego, jak i wywieziony z portu
w gigb kraju. W czasie tych tzw. transportow uzupetniajgcych
towar jest narazony, tak samo jak w czasie podrézy morskiej, na mniej-
sze lub wieksze niebezpieczenstwa; od powstatych stad strat nalezy sie
uchroni¢ przez odpowiednie ubezpieczenia.

Zaleznie od rodzaju transportow, ktore uzupetniaja transport mor-
ski, mamy do czynienia z ubezpieczeniami transportéw rzecznych, ko-
lejowych i samochodowych. Transporty samolotowe nalezg jeszcze do
rzadkosci, w czasach obecnych bowiem stosowanie samolotéw jako $rod-
ka przewozowego dla towarow napotyka na trudnos$ci ze wzgledow
technicznych i jest zbyt kosztowne, totez na razie nie majg one jeszcze
racji bytu.

ubezpieczenie Przyjrzyjmy sie wiec blizej zagadnieniu ubezpie-
I RONSPORTOW . czefi transportdw rzecznych, kolejowych i samocho-
LEJOWYCH | SA- ,
mocHobowycH  Clowych.
Przy wywozie transporty uzupeiniajgce stanowig mniej wazny
czynnik, anizeli przy przywozie, w zasadzie bowiem punktem wyjscia
przy wywozie jest zatadowanie towaru na statek, przy przywozie na-

tomiast wytadowanie towaru w miejscu przeznaczenia, a wiec nie tyl-



ko w porcie przeznaczenia, lecz u konsumenta lub odbiorcy w kraju.
Statek w porcie kraju wywozacego bada towar, jaki przyjmuje (w nie-
ktérych nawet wypadkach przy pomocy zaprzysiezonych rzeczoznaw-
cow), po czym w razie prawidtowego zatadowania nieuszkodzonego
i zdrowego towaru, odpowiadajgcego wymaganiom umowy handlowej,
towarzystwa asekuracyjne wystawiajg polisy transportowe, a na ich
podstawie banki udzielajg akredytyw z polecenia odbiorcow zagranicz-
nych. Transporty uzupetniajgce z glebi kraju do portu nadawczego
nie stanowig wiec ciggtosci transportu. Transport z kraju do portu
jest rzecza zupetnie odrebng i odbywa sie na ryzyko eksportera, ktory
towar ubezpiecza, o ile nie chce by¢ narazony na jakiekolwiek straty.
Charakteru miedzynarodowego nabiera transport, wynikajacy z wywo-
zu, dopiero od chwili, kiedy towar znajdzie sie na statku morskim, kie-
dy zostanie wystawiony i przyjety konosament, ktdry Swiadczy juz o
miedzynarodowym charakterze transportu, a ponadto stanowi podstawe
do réznych innych czynnos$ci kupieckich (kredytowych, asekuracyj-
nych i in., wynikajacych z umowy handlowej).

Inaczej jest przy przywozie. Transakcja handlowa w pojeciu mie-
dzynarodowym nie jest jeszcze ukornczona z chwilg wytadowania towa-
ru w porcie kraju przywozacego, chyba ze towar sprzedany zostat tyl-
ko cif port przeznaczenia, a nie loco miejsce odbiorcy w giebi kraju.
Ale nawet w pierwszym wypadku umowa handlowa konczy sie do-
piero z chwilg odbioru towaru w porcie przez importera, totez nalezy
zawsze zbada¢, jak daleko pokryte jest przez ubezpieczenie ryzyko
transportu, czy az do miejsca ostatecznego przeznaczenia, czy tez tyl-
ko do portu kraju przywozacego. Nie tylko bowiem eksporter, ale
takze i importer zalezny jest od kredytu bankowego, a banki muszg
mie¢ pewno$¢, ze w razie jakiejkolwiek szkody pretensje ich zosta-
ng zaspokojone przez asekuracje, dopoki importer towaru nie wykupi.
Jezeli natomiast importer z kredytu nie korzysta i nie jest zalezny od
bankdw, to przeciez cet jego nie jest jeszcze osiagniety z chwilg nadej-
§cia towaru do portu. Musi on odebra¢ towar w dobrym i nieuszkodzo-
nym stanie u siebie w skladzie, a miedzy portem a jego sktadem jest
jeszcze wieksza lub mniejsza przestrzen, ktdrg towar przez niego zaku-
piony musi przeby¢, zanim wejdzie w jego posiadanie. Musi wiec zba-
daé, czy polisa transportu morskiego kryje tylko ryzyko do portu, czy
tez az do miejsca przeznaczenia, w ktorym towar ma by¢ odebrany. Je-
zeli wiec towar jego ubezpieczony jest tylko do portu wytadowania,
to — chcg¢ unikngé ewentualnych sirai — musi ubezpieczy¢ go na
transport miedzy portem a miejscem przeznaczenia. Totez ubezpiecze-
nia transportow rzecznych, kolejowych i samochodowych traktowac
nalezy pod katem widzenia przywozu.



bezpieczer- ~ Nie zawsze towary przywozone zostajg od razu po
W'magazynie nallejéciu statku Ho portu przeznaczenia przefadowa-

ne na barki lub statki rzeczne, koleje lub tez samocho-
dy ciezarowe w celu odbycia dalszej podrézy. ROzne czynnosci, wyni-
kajgce z uméw handlowych oraz z ustawodawstwa krajowego, powo-
duja, ze towar po nadejsciu do portu musi by¢ oddany do magazynu.
Przede wszystkim clenie towaru wymaga, by przez jaki$ czas pozo-
stat on w porcie; dalej — nie zawsze od razu sg do dyspozycji impor-
tera Srodki lokomocji, uskuteczniajace transport w gigb kraju; nastep-
nie importerowi moze zabrakng¢ na razie pieniedzy na wykupienie to-
waru w bankach, ktére sga powiernikami zagranicznego dostawcy.
Szereg innych wiecej lub mniej waznych momentéw decyduje row-
niez o czasie dostarczenia towaru do miejsca wyznaczonego przez od-
biorce.

Zachodzi wiec pytanie, czy towar taki w czasie pozostawania w ma-
gazynach portowych nie jest rowniez narazony na jakiekolwiek niebez-
pieczenstwo i na jakie? Otdéz na pierwszy plan wlsuwa sie niebez-
pieczenstwo pozaru, a poza tym, cho¢ nie we wszystkich, to w kazdym
razie w wielu wypadkach, niebezpieczeAstwo wilamania i potgczonej
z tym kradziezy. Zaleznie od tego, na ktoére z tych niebezpieczenstw
narazony jest towar, nalezy go ubezpieczy¢ przed grozacymi szkodami
i stratami, jakie ponies¢ by madgt wiasciciel tub osoby trzecie, posiada-
jace na iowarze prawa majagtkowe. Zachodzi wiec konieczno$¢ zawar-
cia ubezpieczenia tzrv. sktadowego, ktdre by, zaleznie od koniecznosci,
pokrywato ryzyko ognia lub tez ognia i kradziezy z wtamaniem #3cz-
nie. Niebezpieczenstwa kradziezy nie trzeba sie obawiaé¢ tylko wow-
czas, jezeli towar znajduje sie w miejscach specjalnie strzezonych przez
organy policyjne, celne lub specjalne instytucje, trudnigce sie strzeze-
niem poszczegblnych odcinkéw portowych. Nie potrzeba obawiaé sie
kradziezy i wtenczas, gdy towar, ze wzgledu na swe rozmiary lub tez
wage, nie moze sie sta¢ przedmiotem tupu, np. bawetna wTwielkich be-
lach, metale, kamienie, parowozy, wagony, oraz wszelkiego rodzaju
wielkie i ciezkie przedmioty, ktore w praktyce nie mogg pas¢ ofiarg
ztoczyncy.

§ 2. ISTOTA UBEZPIECZEN

warunki ubez- Ubezpieczenia sktadowe zawiera sie dopiero wow-
PS T czas, gdy sie okaze, ze polisa, wystawiona na transport
morski do portu przeznaczenia, nie pokrywa ry-

zyka sktadowania. Polisy morskie bowiem bardzo czesto zawierajg tzw.
klauzule sktadowania w porcie przeznaczenia. Klauzula ta jest jednak-



Ze ograniczona co do czasu, obowigzuje bowiem przewaznie na prze-
cigg 15 dni, rzadziej na czas diuzszy. Jezeli natomiast polisa morska
klauzuli sktadowania nie zawiera, to woéwczas winien importer lub oso-
by trzecie, majace prawa majatkowe na towarze importowanym, za-
wrzeé¢ ubezpieczenie sktadowe, i to na okres co najmniej jednego mie-
sigca. To samo winien uczyni¢ ten, ktérego towar chroniony jest od
niebezpieczenstw w czasie sktadowania na podstawie klauzuli sktado-
wania, wynikajgcej z polisy morskiej, o ile termin przewidziany tg
klauzulg uptynie, a towar jeszcze nie zdotat opusci¢ magazy-
now portowych. W razie gdyby ubezpieczenie sktadowe zawarte na je-
den miesigc nie wystarczato z powodu przedtuzania sie okresu sktado-
wania, polisa sktadowa winna byé prolongowana, i to zndw na dalszy
miesigc, termin jednomiesieczny bowiem jest dla ubezpieczenia sktado-
wego terminem minimalnym, tj. towarzystwa ubezpieczeniowe biorg
w zasadzie okres taki za podstawe do obliczania premii asekuracyjnej
i nie udzielajg zadnych zwrotéw, chociazby towar przed jego uptywem
wyszedt z magazynu portowego. Z chwilg wyjscia towaru z magazynu
konczy sie ubezpieczenie sktadowe, a towar zaczyna transport rzeczny,
kolejowy lub samochodowy i chroniony jest odno$nymi ubezpieczenia-
mi, zawartymi na podstawie ogélnych warunkow asekuracyjnych, do-
stosowanych do niebezpieczenstw, jakie groza w czasie przewozu po-
szczegblnymi Srodkami przewozowymi.

rodzaje niebez- Jakiego rodzaju sg te niebezpieczenstwa? Zacz-

nijmy od transportu rzecznego, tj. na rzekach, je-
ziorach i kanatach, a wiec drogach wodnych $rédladowych, oddanych
do publicznej nawigacji.

Niebezpieczenstwa te dadza sie podzieli¢ na dwie zasadnicze kate-
gorie:

1) niebezpieczenstwa, wynikajgce z katastrof i zjawisk zywioto-

wych,

2) niebezpieczenstwa partykularne, nie majace ani bezpos$redniej
ani posredniej stycznosci z wypadkami katastrofalnymi lub ele-
mentarnymi.

Do pierwszej kategorii zalicza sie szkody, spowodowane pozarem,
piorunem, burza, wichura, eksplozja, zderzeniem sie statkéw lub ba-
rek, ich wywréceniem sie i zatonieciem. Tylko te niebezpieczenstwa
i im podobne pokrywane zostajg polisami transportowo-rzecznymi, o ile
zawarte sg na zasadzie ogo6lnych warunkéw ubezpieczen transportéw
rzecznych. Na podstawie szczegélnych warunkéw moga by¢ pokryte
takze szkody drugiej kategorii, a wiec takie, jakie wydarzy¢ sie moga
tadunkowi bez powstania niebezpieczenstw, nalezacych do kategorii



pierwszej; sa nimi: kradziez, manko bez wzgledu na przyczyne, zamo-
czenie wodg rzeczng lub deszczem, potamanie i pottuczenie przewo-
zonych przedmiotéw, wyciek towaréw ptynnych itp. Oczywiscie przy
rozszerzeniu ubezpieczenia na ryzyko tej kategorii, czy to czesSciowo
czy catkowicie, podwyzsza sie odpowiednio premie asekuracyjng, za-
leznie od tego, jakie ryzyko do ubezpieczenia wigczono na zasadzie wa-
runkoéw szczegolnych. Ryzyko drugiej kategorii pokryte jest takze na
podstawie warunkow ogoélnych, o ile szkody tej kategorii sg bezposred-
nim wynikiem niebezpieczenstw kategorii pierwszej. Jezeli przy prze-
wozie szkta wskutek raptownego osadzenia statku lub barki na mie-
liznie czes¢ szkia sie potltucze, to szkoda taka podlega wynagrodzeniu
ze strony towarzystwa asekuracyjnego na podstawie ogdlnych warun-
kow ubezpieczeniowych, tj. nawet wowczas, gdyby ryzyko pottucze-
nia nie byto objete warunkami szczeg6lnymi. Jezeli natomiast szkio
zostanie pottuczone tylko wskutek kotysania sie statku, lub wskutek
jakiej$ innej okolicznosci,nie majgcej nic wspolnego z wypadkami, na-
lezagcymi do pierwszej kategorii niebezpieczenstw, to straty stad wyni-
kte podlegajg tylko wowczas odszkodowaniu, o ile ryzyko takie zostato
uwzglednione w warunkach szczegdlnych. Do ryzyka pierwszej ka-
tegorii nalezy rowniez tzw. awaria wspélna, w wyniku ktérej towar,
tak samo jak statek, partycypuje w kosztach ratownictwa lub w kosz-
tach zwigzanych z odwr6ceniem grozgcego niebezpieczenstwa; udziat
w tych kosztach jest proporcjonalny, tzn. w stosunku wartosci towaru
do wartosci statku. Ustalenie tego stosunku nazywa sie dyspasza.

szkody | straty Do ubezpieczenia nie mogg by¢ wigczone: szkody
POWSTAFS U3KY; 7 straty powstate wskutek dziatan wojennych, po-

wstan, rozruchow, rozporzadzen wiladz, rekwizyciji,
konfiskat, dokonywanych przez witadze; szkody poniesione w nastep-
stwie obejscia przepiséw przywozowych lub wywozowych, w szczegdl-
nosci za$ wskutek fatszywej deklaracji celnej oraz sprzeniewierzenia
kierownika statku lub tez zatogi. Towarzystwo ubezpieczeniowe nie
odpowiada réwniez za szkody, spowodowane wadliwym zapakowaniem
lub zaladowaniem, samozapaleniem, samozepsuciem, wynikajgcym
z naturalnej wiasciwosci przedmiotdéw, wreszcie za szkody', wynikajace
z wptywow atmosferycznych lub wyrzadzone przez robactwo albo gry
zonie. Jednakze szkody powstate wskutek dziatan wojennych, moga
by¢ pokryte na podstawie odrebnego ubezpieczenia od tzw. ryzyka
wojny. Czesto zdarza sie, ze wskutek réznych wydarzen w czasie trans-
portu powstajg poza szkodami bezposrednimi takze straty poSrednie,
a wiec np. materialne czy majatkowe, wynikie z opdznienia do-



stawy, w nastepstwie czego nastgpi¢ moze odmowa przyjecia towaru
przez odbiorce, raptowny spadek cen na dany towar, umowne procen-
ty karne za zwitoke itp. Tego rodzaju straty nie sg objete ubezpiecze-
niem.

W ubezpieczeniach rzecznych odrebny przedmiot ubezpieczenia
stanowi tzw. klauzula lodowa. Wedtug og6lnych warunkéw ubezpie-
czeniowych towarzystwo asekuracyjne nie odpowiada za szkody i stra-
ty, wynikte z powodu ruszenia lodéow lub zamarzniecia woéd, jak row-
niez za koszty wydatkowane w celu uchronienia tadunku od niebezpie-
czenhstwa podrézy w porze zimowej. Za pore zimowg nalezy u nas uwa-
za€ zasadniczo okres od 1listopada do 1 marca, a o ile warunki atmosfe-
ryczne sie tak skiadajg, takze ponad ten termin. Jednakze trudno
nieraz przewidzie¢ nagte nadejscie mrozéw. Zdarza sie czesto, ze sta-
tek lub barke, wyptywajacg przy najpiekniejszej pogodzie, zaskakuje
po drodze mréz, zanim zdotajg one dotrze¢ do miejsca przeznaczenia.
Wiadze wodne nie zdgzg na czas zamkngé zeglugi na rzekach, tak ze
statki i barki znalez¢é sie mogg nagle w okowach lodowych. Totez w
obliczu mozliwosci takiego niebezpieczenstwa towarzystwa asekura-
cyjne wprowadzity klauzule lodowg dla transportéw, ktore rozpoczely
podr6z przed nastaniem mrozow i przed zamknieciem zeglugi
rzecznej. Na skutek tej klauzuli, ktdrej zastosowanie pocigga za soba
wzrost premii asekuracyjnej o 50°V/, wynagradza sie nadzwyczajne
koszty zeglugi, jak optata w porcie schronienia, zwrot kosztéw za po-
moc przy holowaniu do portu zimowego, koszty uwolnienia statku z lo-
du w celu doprowadzenia go do portu schronienia, oraz koszty lichto-
wania i odcigzenia statku z towaru z powodu niskiego stanu wody, lecz
tylko wtedy, o ile koszty te nalezag do awarii wielkiej i przypadaja na
towar. Klauzula lodowa nie przewiduje natomiast w zadnym wypadku
odpowiedzialnosci za nadzwyczajne koszty, poniesione na rzecz witasci-
ciela statku jako dodatek do frachtu pod okresleniem ,koszty przele-
zenia" (Ueberliegungsgelder) lub ,koszty zimowania" (Winierzusclilag),
jak pilnowanie statku i towaru, odrgbywanie lodu itp. Klauzula lodo-
wa moze zosta¢ wyméwiona z terminem trzydniowym, lecz tylko od-
no$nie tych transportéw, ktore nie wyruszyty jeszcze w droge.

kKoniecznosé Jak wynika z powyzszego, warunki ubezpieczen
UBEZPIECZEN P h 1 1 1 , . *
rzecznych transportow rzecznych sg bardzo elastyczne; ograni-

czone pokrycie wedtug warunkéw og6lnych moze by¢
rozszerzone albo uzupetnione warunkami szczegblnymi lub tez klau-
zulami. Zadowolenie sie pierwszymi lub korzystanie z drugich zalezne
jest przede wszystkim od rodzaju towaru, bedacego przedmiotem trans-
portu, a poza tym od trasy, jaka transport odbywa, od pory roku



i wreszcie od wysokosci premii asekuracyjnej, ktdra wzrasta w miare
rozciggania pokrycia na rézne dodatkowe rodzaje ryzyka na podsta-
wie warunkéw szczeg6lnych.

Ubezpieczenia transportow rzecznych sg daleko konieczniejsze
i wazniejsze, anizeli ubezpieczenia transportow kolejowych i samocho-
dowych, transporty rzeczne bowiem kryjg w sobie daleko wiecej nie-
bezpieczenstw i narazajg wtasciciela towaru na czestsze i wieksze stra-
iy, anizeli transporty ladowe. Majg one jednakze to do siebie, ze fracht
rzeczny jest daleko tanszy od frachtu kolejowego i samochodowego,
choé¢ w ostatnich czasach fracht samochodowy wykazuje tendencje
wybitnie znizkowa i stwarza juz bardzo powazng konkurencje dla
transportow rzecznych.

y - Przesytki  przewozone kolejg podlegaja za-
sadmczo ogOlnym warunkom ubezpieczedn odno-
szacych sie do transportéw kolejowych. Wedtug

tych  warunkéw zakres odpowiedzialnosci towarzystw ubezpie-
czeniowych niewiele sie r6zni od zakresu odpowiedzialnosSci przy
ubezpieczeniach transportéw rzecznych, i tutaj bowiem asekuracja od-
powiada za wydarzenia zywiotlowe, jak ogien, eksplozja, piorun,
trzesienie ziemi, powddz, nastepnie wszelkiego rodzaju zderzenia i ka-
tastrofy kolejowe, wreszcie zaginiecie, kradziez, grabiez i nieuczciwos$é
lub przewinienie pracownikéw kolejowych, o ile sg one przyczyng
szkdéd w przewozonych towarach. A wiec nie tylko straty, wywotane
nieszczesliwymi wypadkami, podlegajg restytucji, lecz takze spowodo-
wane innymi zjawiskami. Z powyzszych rodzajow ryzyka mozna jed-
nakze niektére wytgczy¢, co oczywiscie powoduje obnizenie premii
asekuracyjnej i tym samym wptywa na kalkulacje kosztéw transportu,
a w rezultacie na ksztattowanie sie cen i zysku importera. Wszelkiego
rodzaju inne szkody, tzw. partykularne, jakie powsta¢ mogg niezalez-
nie od wyzej wymienionych, mogg by¢ — tak jak przy ubezpiecze-
niach transportow rzecznych — wilaczone do ubezpieczenia w formie
warunkow szczeg6lnych. Te dodatkowe rodzaje ryzyka muszg by¢
jednakze w polisie doktadnie wymienione.

Przy ubezpieczeniach transportow kolejowych premie asekuracyj-
ne sg znacznie nizsze, anizeli przy innego rodzaju transportach. Pole-
ga to na tym, ze towarzystwa ubezpieczeniowe w drodze regresu do
Polskich Kolei Panstwowych mogg w wiekszosci wypadkow rewindy-
kowa¢ wyptacone odszkodowania. Jest to wprawdzie procedura
bardzo dtuga i mozolna, lecz konczy sie zwykle pozytywnie dla towa-
rzystw ubezpieczeniowych. Jezeli wiec towarzystwa ubezpieczeniowe
otrzymaja ta drogg zwrot wyptaconych odszkodowan, wadwczas pre-

transport
KOLEJOWE



mie asekuracyjne stanowig de facio wynagrodzenie za poniesione tru-
dy, zwrot réznych kosztow oraz gnasi odsetki za wytozone pienigdze
z tytutu odszkodowania. Totez kazdy, kto ubezpiecza towar podczas
transportu kolejowego, winien, w razie stwierdzenia szkody, wstrzy-
mac sie od udzielenia wtadzom kolejowym pokwitowania z odbioru to-
waru tub co najmniej uczyni¢ odpowiednie zastrzezenie (o ile nie
whniesie od razu formalnej reklamacji), a nastepnie winien prawa do
kolei zcedowa¢ na rzecz towarzystwa ubezpieczeniowego z chwilg
otrzymania od niego wynagrodzenia, przystugujagcego mu na zasadzie
polisy. Zaniedbanie tego waznego obowigzku moze pociggnaé za soba
odmowe wypitaty odszkodowania ze strony towarzystwa ubezpieczenio-
wego.

dopowiedziat- Przy transportach samochodami cigzarowymi od-
N s rtaan SaNS powiedziatnosc towarzystwT ubezpieczeniowych jest
MOCHODOWYCH

bardzie]' ograniczona, anizeli przy ubezpieczeniach
poprzednio wspomnianych, poniewaz na zasadzie
0g6lnych warunkéw obejmuje ona tylko ryzyko ognia, katastrofy sa-
mochodowej oraz udowodnionego rabunku. Ryzyko kradziezy zwykiej
moze by¢ do ubezpieczenia wilaczone na podstawie odpowiednigj
wzmianki w polisie, lecz za 50-procentowag doptatag do skiadki zasad-
niczej. Szkody partykularne natomiast wigcza sie do ubezpieczenia
tylko w wyjatkowych wypadkach, a to ze wzgledu na zly stan drog,
narazajgcy towar, przewozony samochodami ciezarowymi, na rézne
drobne uszkodzenia, nie majgce nic wspdlnego z jakgkolwiek katastrofg
samochodu. Z rozwojem transportow samochodowych mozna sie liczy¢
dopiero w razie ulepszenia catej sieci drog, przeznaczonych dla ruchu
samochodowego.

Klauzula ,od Pozostajg jeszcze do uwzglednienia dwie zasadni-
N - N eldzl: cze kwestie, odnoszace sie do wszelkiego rodzaju
transportow dodatkowych przywozu. Do kazdego
z wymienionych rodzajéw ubezpieczen moze byé
wigczona tzw. klauzula ,od skiadu do skitadu4d (Haus zu Hans
Klausel). Na podstawie tej klauzuli asekuracja nie wygasa przy kon-
cowym punkcie $rodka lokomocyjnego, lecz dopiero po ztozeniu towa-
ru w ostatecznym miejscu przeznaczenia, w ktorym nawet, zgodnie
ze szczeg6lnymi warunkami polisy, jeszcze przez pewien czas towar
ubezpieczony jest od ognia.
Druga kwestia, to sprawa stwierdzania wagi przy oddawaniu to-
waru importowanego do transportu dodatkowego. Towar przewozony
barkami, statkami, kolejg lub samochodami towarzystwa asekuracyj-



ne ubezpieczajg tylko wdwczas, o ile waga towaru nadanego jest urze-
dowe stwierdzona. Redukcja wagi z powodu kradziezy, wycieku lub
innego manka mogta byta juz nastapi¢ na statku w czasie transportu
morskiego do portu przeznaczenia, bytoby wiec rzeczg niestuszng, gdy-
by za to manko miato odpowiadac¢ towarzystwo ubezpieczeniowe, kto-
re przyjeto w pokrycie ryzyko transportu dodatkowego; totez urzedo-
wa waga towaru nadanego do transportu w gtab kraju przesgdza z g6-
ry kwestie odpowiedzialnosci asekuracyjnej i usuwa wszelkie watpli-
wosci pod tym wzgledem dla towarzystw, udzielajgcych ochrony
ubezpieczeniowej towarom transportowanym z portu przeznaczenia do
ostatecznego celu podrozy.

Oto krotka charakterystyka dodatkowych ubezpieczen przewozo-
wych przywozu w gidwnych ich zarysach. Niestety, sfery zaintereso-
wane dla zagadnieh tych okazujg zbyt mato zrozumienia, nie rozpatru-
ja i nie segregujg réznych rodzajow ryzyka, na jakie poszczegdlny to-
war moze byé narazony, i dlatego czesto zupetnie btednie i niecelowo
ubezpieczajg swoj towar, co w konsekwencji pociggaé musi za sobg
straty zamiast ochrony przed nimi.



GWARANCJE | UBEZPIECZENIA KREDYTOW WYWO-
ZOWYCH, JAKO INSTRUMENT POMOCY HANDLOWEJ
W OBROCIE ZAMORSKIM

§ 1. UBEZPIECZENIE KREDYTOW WYWOZOWYCH
W OGOLNOSCI

rota Technika handlu zamorskiego, zwitaszcza miedzy
Kredy towy oh odlegtymi rynkami zibytu i zaikupu, w swef strukturze
A opiera 'sie W pierwszym rzedzie na czynniku zauta-
nia miedzy kontrahentami lub tez ich reprezentanta-

mi powierniczymi, jak bank, ekspedytor, makler okretowy, przedsta-
wiciel handlowy itp. Interwencja czynnikéw publicznych w systemie
handlu miedzynarodowego, wynikajgca z powojennych fluktuacji
politycznych, spowodowata powstanie licznych barier i przeszkod
w miedzynarodowej wymianie handlowej, zwiekszajagc ryzyko za-
ptaty za dostarczony towar lub ryzyko sptaty kredytu towaro-
wego. Poza tym w okresie powojennym na calym Swiecie miatly
miejsce liczne perturbacje w dziedzinie jako$ci i odpowiedzialnosci han-
dlowej poszczegblnych firm. Wiele starych firm upadto, powstato wie-
le nowych, nie posiadajgcych tradycji, a co za tym idzie i ,,adresu*,
ktére to stowo oznacza w jezyku handlowym firme zdolng do petnie-
nia funkcji powierniczych w stosunku do odlegtego klienta. Zmiany
te wywotaty szereg zaburzen w dziedzinie ustalonego przed wojng tra-
dycjonalnego systemu zaufania, a — co za tym idzie — wptynety na ob-
nizenie moralnosci kupieckiej, tym samym réwniez zwiekszajac ryzyko
kredytu towarowego we wszelkich jego formach. Poniewaz handel
miedzynarodowy w wielu wypadkach utozsamia sie¢ z pojeciem kre-
dytu towarowego — polityka handlowa wielu panstw poszukiwata le-
karstwa na zmniejszenie tego ryzyka. Jednym z takich $rodkéw sa
gwarancje i ubezpieczenia kredytow wywozowych. Réwniez i Painstwo
Polskie od roku 1927 rozwazato sprawe wprowadzenia u siebie tych
nowoczesnych form pomocy handlowej w obrocie zewnetrznym.
W okresie kryzysu w handlu $wiatowym w latach 1930—1934 sprawa
gwarancji i ubezpieczen kredytow wywozowych nie byta aktualna, —
obecnie za$ ponownie weszta w faze rzeczowych studiéw, poprzedzaja-
cych prawdopodobnie stworzenie odpowiednich organizacji finanso-



wych. W zwigzku z powyzszym w krotkim streszczeniu staramy sie
podac¢ najwazniejsze cechy zagadnienia, zaopatrzone uwagami, Kktdre
naszym zdaniem mogg mie¢ pewien posmak aktualnosci.

ryzyko W systemie gospodarki kredytowej zagadnie-
KREDYTOWE » i i i i i » P
nie ryzyka' kredytowego wystepuje nagminnie  ja-
ko staty wspdtczynnik wszelkich operacji, majagcych za podsta-
we te lub inng forme kredytu. Celem polityki kredytowej kazdej
instytucji finansowej jest skurczy¢ to ryzyko do minimum lub cat-
kowicie wyeliminowa¢ ten czynnik z kalkulacji handlowej. Cel
ten na ogot nie daje sie osiggnaé. Ryzyko kredytowe da sie okresli¢
badz jako niewyptacalnos¢ dtuznika w terminie, badZz jako nieprzewi-
dywane zmiany w stopniu odpowiedzialnosci tego dtuznika w czasie
trwania wierzytelnosci, badz tez jako catkowita niesciggalnos¢ pre-
tensji, wykazana juz po uzyciu wszelkich $rodkéw prawnych w sto-
sunku do dtuznika. Ryzyko kredytowe — to z jednej strony wspot-
czynnik omytki w rachubach kredytodawcy co do oceny dobrej woli
i odpowiedzialnosci materialnej dtuznika, z drugiej za$ strony czyn-
nik losowy, zalezny od warunkéw spotecznych i politycznych, na kto-
ry obie strony wchodzace w stosunek kredytowy nie majg wplywu.
Pierwszy z tych czynnikdw nosi nazwe normalnego ryzyka kredytowe-
go, drugi — ryzyka politycznego.

Proby roztozenia tego ryzyka kredytodawcy w drodze ubezpiecze-
nia i reasekuracji na szereg czynnikdw gospodarki narodowej i mie-
dzynarodowej datujg sie z drugiej potowy zesztego wieku, przy czym
do ostatnich lat co jaki$ czas byty ponawiane. Ciagtej i nieprzerwa-
nej dziatalnoSci zaktadu ubezpieczeh od ryzyka kredytowego, rozprze-
strzeniajgcej sie chociazby na okres lat kilkunastu — nie udato sie je-
szcze nigdy osiggnac.

W najogoélniejszej formule ubezpieczenie kredytu ma za zadanie
pokry¢ wierzycielowi straty wynikle z niewyptacalnosci diuznika.
Ubezpieczeniu takiemu podlega¢ moze zarowno kredyt towarowy, jak
i finansowy. Za osobne dziaty ubezpieczen kredytu uwazac¢ nalezy ase-
kuracje kredytu hipotecznego oraz ubezpieczenie dobrej likwidacji pre-
tensji, wynikajacych z tytutu najmu lub dzierzawy (Mietkreditoer-
sicherung).

Ojczyzng ubezpieczen kredytu finansowego jest Wieden, gdzie w
6smym dziesigtku ubiegtego stulecia powstata pierwsza w dziejach go-
spodarczych instytucja tego typu. Ojczyzng ubezpieczehd kredytu to-
warowego jest Anglia, i to juz w okresie powojennym.



Brak ciggtosci w operacjach ubezpieczen ryzyka kredytowego,
kilko- i kilkunastoletnie przerwy, zachodzace w egzystencji tej gatezi
gospodarki finansowej w rozmaitych krajach, wyttumaczy¢ mozna sze-
regiem przyczyn. Stwierdzi¢ nalezy, ze kalkulacje ubezpieczeniowa,
opartag o normalne dzialanie prawa liczb wielkich — zastosowa¢ mozna
jedynie do tzw. normalnego ryzyka kredytowego, wynikajacego wy-
tacznie ze zmiany kwalifikacji stanu materialnego i dobrej woli diuz-
nika, przy istnieniu trwatosci warunkdw gospodarczych, spotecznych
i politycznych, okreSlanych dzi$ czesto og6lnym mianem koniunktury.

Ryzyko ,,polityczne”, obejmujgce zjawiska spoteczne i ,,zywiotowe"
rozgrywajace sie poza wierzycielem i dtuznikiem, jak np. wojny, trze-
sienia ziemi, powodzie, moratoria, administracyjne zakazy wyptat za-
granicznych itp. — na og6t nie moze stanowi¢ przedmiotu kalkulacji
handlowej ubezpieczalni kredytéw. Ryzyko polityczne, posiadajgce
nieraz decydujacy wpltyw na sposéb rozwigzania umowy ubezpiecze-
niowej miedzy ubezpieczalnig a asekurowanym, zasadniczo juz nie mo-
ze by¢ przedmiotem takich uméw i z reguty bywa z nich eliminowane.

W ryzyku kredytowym w praktyce czynnik ryzyka ,,normalnego”
od ,politycznego" nie da sie oddzieli¢, gdyz wypadki rozgrywajace sie
na terenie zycia spolecznego i politycznego zawsze mogg mie¢ wplyw
na dobre lub zte zakonczenie stosunku kredytowego. Stosunek tych
dwoch czynnikdw ryzyka kredytowego, ich wzajemna proporcja decy-
duje o tym, czy ryzyko kredytowe moze podlega¢ ubezpieczeniu, czy
nie. Jesli tylko udziat ryzyka ,politycznego” w ryzyku kredytowym
przekroczy pewien, minimalny zresztg w praktyce, odsetek — nie da-
jacy sie wyeliminowaé w drodze umowy — ryzyko kredytowe nie na-
daje sie do ubezpieczenia. Tym sie ttumaczy, ze ubezpieczenie kredy-
tu jako rodzaj ubezpieczen moze istnie¢ i prosperowac¢ jedynie w unor-
mowanych i ustabilizowanych warunkach gospodarczych, na ktore
Swiadoma wola cztowieka, chociazby w postaci administracji publicz-
nej — nie wywiera bezposSredniego wptywu. Nie moze bowiem byé
ubezpieczenia od skutkow gospodarczych zaleznych od zastosowania
Swiadomej woli ludzkiej. Dlatego tez ubezpieczenie kredytu rozwijato
sie najlepiej w atmosferze i warunkach liberalnej i wolnohandlowej po-
lityki gospodarczej. W ramach za$ gospodarki $ciSle etatystycznej jest
ono bezprzedmiotowe.

ryzyko kredytu N okresie powojennym ubezpieczenia kredytu

handlowego  SCiSle finansowego znikty catkowicie z widowni $wia-
towego zycia gospodarczego. Nie prébowano ich nawet nigdzie
wskrzeszaé — opierajac sie na doswiadczeniu przedwojennym, Kiedy
juz stwierdzono, ze obnizenie etyki kupieckiej i dobrej woli u ubezpie-
czonych diuznikéw uniemozliwia prowadzenie tego typu ubezpieczen.



Natomiast powstaty na gruncie angielskim ubezpieczalnie kredytu to-
warowego, jako instrument dumpingu kredytowego przy wywozie to-
warow.

Powszechne dazenie wszystkich prawie panstw do osiggniecia
maksymalnego wywozu, przy jednoczesnej pauperyzacji i skurczeniu
zdolnosci nabywczej wycienczonych przez okres wojny rynkéw, wywo-
tato réwniez powszechng emulacje w handlu zagranicznym w kierun-
ku opanowania rynkow odbiorczych, a jednym z najpotezniejszych
Srodkéw w tej walce byt i jest kredyt — czeSciej towarowy, rzadziej
finansowy.

W wyniku tej konkurencji w duzej mierze zainteresowane byly
rzady poszczegdlnych panstw, na ktorych dziatalno$¢ w zakresie po-
pierania wywozu wywieraty wptyw niekorzystne stosunki wewnetrzne
w postaci zaniku produkcji, zmniejszonej sity podatkowej gospodar-
stwa, bezrobocia itp. Totez rzady wystapity pierwsze z inicjatywg po-
parcia aktywnos$ci eksporteréw przez umozliwienie im dumpingu
kredytowego. Inicjatywa ta poszta przede wszystkim w Kkierunku
zmniejszenia eksporterowi ryzyka zwigzanego z udzielaniem Kkredytu
towarowego zagranicznemu odbiorcy. Tak powstalty rzadowe gwaran-
cje kredytow wywozowych w Anglii w roku 1920 (Trade Facilities
Act) przez powotanie do zycia w ramach Ministerstwa Handlu specjal-
nego Export Credit Guarantee Department'u, dotowanego znaczng Su-
ma 25 miln. funtéw. Poczagtkowo Department ten gwarantowat wywo-
zowi 40% ryzyka kredytu zagranicznego, w roku za$s 1926 udziat rzadu
w ryzyku tym podniesiono w niektérych wypadkach do 75%’' Gwa-
rancje te obejmowaty zar6wno normalne ryzyko ,handlowe*, jak i ry-
zyko ,polityczne”, przy czym tendencjg polityki wymienionego De-
partmenfu bylo raczej popieranie duzych transakcji wywozowych,
przy ktérych moment kredytowy zawierat duzg przymieszke ryzyka
»politycznego". Tendencja ta sprawita, ze ryzykiem zagranicznego kre-

dytu towarowego zainteresowaty sie towarzystwa ubezpieczeniowe,
ktorych dziatalnos¢ wéwczas byta ozywiona, i podjety na wiasne ry-
zyko akcje ubezpieczen kredytow wywozowych we wiasnym zakre-
sie i na wiasny rachunek, usitujac oczywiscie catkowicie wyeliminowaé
ze swych operacji czynnik ryzyka ,politycznego".

Wzory angielskie w krdétkim czasie zastosowato szereg panstw na
kontynencie jak Niemcy, Francja, Witochy, Czechostowacja, Austria,
Dania, Szwecja, Finlandia, a w roku 1931 i Polska przez wydanie usta-
wy z dnia 28 lutego o funduszu gwarancyjnym dla kredytow wywozo-
wych. Zaréwno publiczna, jak i prywatna postaé ochrony eksportera
przed zagranicznym ryzykiem kredytowym w postaci gwarancji i ubez-
pieczen kredytdw wywozowych nalezycie rozwinety i wyksztatcity co



do poszczegdlnych form Niemcy w okresie lat 1926—1929, tj. w czasie
najwiekszego nasilenia wielkich dostaw instalacji przemystowych dla
Rosji Sowieckiej w zwigzku z realizacjg piecioletniego planu. Przy
tym w Niemczech oparto ubezpieczenie kredytu na wspoétpracy i wspot-
odpowiedzialnosci uprzednio juz istniejagcych zakladéw ubezpieczen
kredytu z rzadem, ktdérej organem byla Export-Kreditoevsicherungs-
sielle rezydujgca przy tow. ubezpieczen Kredit-Hermes A. G. w Berli-
nie. Udziat rzagdu Rzeszy w operacjach tak pomyS$lanej instytucji ttu-
maczyt sie domniemanym udziatem ryzyka ,politycznego” w ryzyku
kredytowym. Przyjeto przy tym dwojakie podtoze ubezpieczenia — dla
ryzyka ,,normalnego" i ,politycznego”. Przy ubezpieczeniu pierwszego
typu panstwo ponosito odpowiedzialno$¢ w wysokosci 33°/o sumy faktu-
rowej, podlegtej ubezpieczeniu, gdyz na tyle oceniano w kazdym razie
udzial ryzyka ,politycznego"”; przy ubezpieczeniach drugiego typu
rzad Rzeszy odpowiadat w 75%. 33%: udzialu w ryzyku w obydwu
wypadkach obcigzato wylgcznie eksportera.

rodzaje umow Stworzono przy tym trzy typy ubezpieczen, z kto-

asekuracyjnych rych pierwszy obejmowat ubezpieczenia kredytu wy-
wozowego udzielanego wszystkim krajom — w stosunku do eksporte-
ra, zarowno w zakresie pojedynczych transakcji, jak tez i zbiorowego,
obejmujgcego wszystkie transakcje zawarte przez ubezpieczong firme
z danym rynkiem, badZz zawarte w okreslonym przeciggu czasu, bez
wzgledu na miejsce zamieszkania dtuznika. W tym systemie towarzy-
stwo ubezpieczeniowe zachowywato sobie regres w stosunku do zagra-
nicznego diuznika od momentu stwierdzenia jego niewyptacalnosci.
Drugie z tych ubezpieczeh miato wtdérny charakter i raczej byto ase-
kuracjg finansowg bankéw od ryzyka strat wynikajagcych z niehono-
rowania w terminie przez akceptanta zdyskontowanych przez nie-
mieckiego eksportera weksli pochodzacych z transakcji wywozowych.
W tym wypadku ubezpieczalnia przejmowata pretensje banku zarow-
no w stosunku do eksportera, jak i w stosunku do zagranicznego diuz-
nika. Trzeci system stanowitl zasadniczo zwyktg panstwowg gwaran-
cje kredytow wywozowych i miat zastosowanie gtownie w stosunku
do Rosji Sowieckiej oraz w wypadkach kredytowych dostaw zagranicz-
nych, Swiadczonych tamtejszym organizacjom prawno-publicznym.
W gwarancjach tych eksporter brat na siebie 25% ryzyka, reszte przej-
mowat rzagd Rzeszy. Praktyka wykazata uzytecznos$¢ i zywotno$¢ tych
systemoOw, ktdre czesciowo przetrwaly po dzien dzisiejszy.

miedzynajrodo- W zwiazku z rozwojem ubezpieczeh Icredy-
WiurzpmclENJA tow wywozowych w rozmaitych krajach Europy

zostata stworzona miedzynarodowa wspoéipraca tego
typu ubezpieczalni w zakresie reasekuracji oraz stuzby informa-



cyjnej w przedmiocie biernej zdolnosci kredytowej nabywcéw to-
waru. Wspbipraca ta, reprezentowana przez Komisje Miedzyna-
rodowg Ubezpieczern Kredytu, wytoniong na Miedzynarodowym
Kongresie Ubezpieczalni Kredytowych w Paryzu w roku 1928,
sprawita, ze powstatla w Europie jakby jednolita organizacja, majaca
na celu roztozenie ryzyka kredytu towarowego na wszystkie czyn-
niki gospodarstwa narodowego (przez reasekuracje) zainteresowa-
nych panstw, przyczyniajac sie tym samym do ufatwienia miedzy-
narodowych obrotdw. Praktycznie jednak rozwdj ubezpieczen kre-
dytu w Europie nie osiggnagt wielkich rozmiaréw, obejmujgc w naj-
lepszych latach, i to tylko w Anglii i w Niemczech, okoto 1% wy-
wozu. W innych panstwach rola ta okazata sie jeszcze mniejsza. Duzo
wieksze znaczenie w praktyce osiggnety panstwowe gwarancje,
zwhaszcza w okresie etatyzacji handlu w zwigzku ze $wiatowym kry-
zysem gospodarczym poczagwszy od roku 1930.

§ 2. UBEZPIECZENIE KREDYTOW WYWOZOWYCH W POLSCE

podioze Gospo- W Polsce zagadnieniami ubezpieczenia kredytu
DwojuEubezme?’ iNteresowat sie w latach 1927— 1929 Panstwowy Li-
czef KREDYTU stytut JtLksportowy, ktéry opracowal wowczas pro-

jekt zalozenia takiej ubezpieczalni, opartej, podobnie
jak niemiecka, o prywatne zaktady ubezpieczeniowe i skarb panstwa.
Projekt ten nie doszedt do skutku z powodu braku kapitatdow i nie-
checi eksporteréw, ktérzy obawialisie, aby tym $rodkiem nie prébo-
wano zastgpi¢ bezposrednio premii wywozowych. Badania P. I. E.
w tym przedmiocie przyczynity sie w pewnej mierze do powstania
w r. 1931 Funduszu Gwarancyjnego dla kredytéw wywozowych,
ktory to fundusz faktycznie, jeszcze przed swoimi narodzinami pod
wzgledem formalnym, zostat zuzyty wytgcznie na gwaran-
cje dla wywozu hut gdrnos$lagskich do Rosji Sowieckiej w wysokosci
125 miln. zt. W czasie tworzenia funduszu gwarancyjnego w Polsce
sprawa uruchomienia ubezpieczalni kredytéw wywozowych stata
sie nieaktualna na skutek rosngcego kryzysu oraz ogtaszanych przez
szereg pafistw zakazéw dewizowych, spadku walut i coraz bardziej
zaciesSniajacej sie pojemnosci poszczeg6lnych rynkow. Gwaltowne
i nie dajgce sie przewidzie¢ metody interwencji panstwowej w sto-
sunki handlu miedzynarodowego, przejawiajagce sie wowczas nha ca-
tym Swiecie — skurczyly te warunki, w ktorych mogly istniec
i prosperowaé prywatne ubezpieczalnie kredytow wywozowych,
opierajgce sie o ryzyko normalne. Ryzyko to okazato sie zupetinie
bezprzedmiotowe wobec zwiekszonego ryzyka politycznego, ktore,



jak wspomniano, nie moze by¢ obiektem jakiejkolwiek kalkulacji
asekuracyjnej. Okres 1930—1934 mozna nazwa¢ okresem skurczenia
sig, a nawet catkowitej likwidacji dziatalnosci ubezpieczen kredytu
wywozowego, ktore stanowity narzedzie pomocnicze ekspansji w sy-
stemie wolnego handlu miedzynarodowego. Urzgdzenia w tym za-
kresie w catej Europie, a zwtaszcza w Niemczech i Anglii, zachowaty
sie tylko o tyle, o ile byty $cisle zwigzane z systemem panstwowych
gwarancji kredytow wywozowych lub o ile moglty swg egzystencje
oprze¢ o szczatki operacji wolnohandlowych, jakie mimo wszystko
zachowaty sie w formach obecnej wymiany miedzynarodowej.

Natomiast ostat sie i rozwingt szeroko system parnstwowych gwa-
rancji kredytu wywozowego, jako przystosowany do niwelowania
ciezaru ryzyka politycznego — znajdujac doskonalg pozywke dla
swego ozywienia i rozwoju w postaci transakcji kompensacyjnych,
bedacych niewatpliwie nowag formg handlu miedzynarodowego.

wnioski Na naszym gruncie rzagdowe gwarancje kredy-
tow wywozowych niejednokrotnie w latach ostat-
nich odegraty doniosta role, umozliwiajgc dojscie do skutku
transakcji, zwitaszcza z odleglejszymi rynkami zamorskimi i w
wypadkach, gdy odbiorcg towaru wywozonego byty instytucje
prawno-publiczne za granicg. Dziatalno$¢ wspomnianego funduszu
gwarancyjnego z biegiem lat i zwalniania sie czes$ci sum z gwarancji
sowieckich rozszerzyta sie i na inne Kkraje. Trudno$é zasadniczg
w eksploatacji funduszu gwarancyjnego stanowi jego sztywnosé
i ograniczono$¢, jesli chodzi o ilos¢ transakcji i wysoko$¢ sum, jakie
z gwarancji moga korzysta¢. Trudno$¢ te w duzej mierze mozna by
pokona¢ przez stworzenie rezerw au fond perdu na pokrycie ewen-
tualnych strat z tytutu dziatalnosci tego funduszu. Rezerwy takie
pozwolityby na bardziej elastyczne i komercjalne traktowanie udzie-
lanych gwarancji, zblizajagc tym samym i upodobniajgc co do efektu
ekonomicznego system panstwowych gwaracji kredytowych do dzia-
talnosci towarzystw ubezpieczen kredytu wywozowego. Jest to nie-
watpliwie wilasciwa droga rozwoju dziatalnosci gwarancji panstwo-
wych w obecnych warunkach, po ktérej, zdaje sie, z koniecznosci
pdjdzie nasza polityka finansowania wywozu. Urzadzenia tego typu
bowiem, w koncowym wyniku nie tylko, ze pozwolg utrzymaé opro-
centowanie gwarantowanych kredytow wywozowych na nizszym
poziomie (co jest w tej chwili stanowczo najwazniejsze), ale i w wielu
wypadkach w ogo6le umozliwi uzyskanie kredytu bankowego dla ce-
l6w wywozowych.



Dziatalnos¢ panstwowych gwarancji dla kredytéw wywozowych
we wszystkich pafAstwach w praktyce idzie po tej samej linii. Mimo
bowiem oprocentowania samych gwarancji, odpowiednie fundusze na
ten cel dotowane z biegiem czasu, pod wpltywem trafiajacych sie
ztych zakonczen gwarantowanych transakcji kredytowych, ulegaja
uszczupleniu, ktére zazwyczaj w drodze ustawowej bywa uzupetnia-
ne nowymi dotacjami ze skarbu panstwa. Z faktu tego staje sie wi-
doczne, ze prowadzenie ubezpieczen kredytu w stosunku do tych sa-
mych transakcji, ktore korzystajg z gwarancji panstwowych, nie
moze liczy¢ na powodzenie handlowe. Dumping handlowy czesto
jest konieczno$cig — nie przynosi jednak w obecnych warunkach
handlu miedzynarodowego zadnych korzysci instytucji finansowej,
ktéra go uprawia, raczej straty, kt6re mogag by¢ powetowane jedynie
przez interwencje srodkow publicznych. Niewatpliwie po ustabilizo-
waniu sie warunkéw w miedzynarodowym obrocie chociazby na lat
kilka — gwarancje kredytéw wywozowych stopniowo ustgpig miej-
sca analogicznym ubezpieczeniom prywatnym. W tej chwili jednak
trudno jest przewidzie¢, kiedy to nastapi.



UBEZPIECZENIE KREDYTOW WYWOZOWYCH
W ANGLII

§ 1. ROLA UBEZPIECZEN KREDYTOW WYWOZOWYCH

ubezpieczenie Z eliminacjg ryzyka strat w handlu miedzynaro-
kredytowfgo dOwym wigze sie ekspansja gospodarcza ku nowym
rynkom zbytu, ktdre z reguly nasuwajg mozliwosci strat w rozwoju
pionierskiego wywozu. Przejecie ryzyka kredytowego przez panstwo
lub przedsigbiorstwo ubezpieczeniowe przyczyni¢ sie moze do uaktyw-
nienia handlu zagranicznego, a posrednio do wzrostu zatrudnienia.

Ze stosowanych przez panstwa metod, majacych na celu zwigksze-
nie wywozu, instytucja ubezpieczen ryzyka kredytu jest jedng z naj-
nowszych i najdoskonalszych. Eksporter nie bedzie sie starat o zdoby-
cie nowych rynkéw, ktore mogtyby go narazi¢ na nieprzewidziane
straty, a w zwigzku z tym na zachwianie réwnowagi jego przedsie-
biorstwa — konieczno$é udzielenia kredytu nowemu kontrahentowi za-
granicznemu moze przeto spowodowaé, wobec moznos$ci duzego ryzyka,
odstgpienie eksportera od transakcji, co robwna sie hamowaniu ekspan-
sji gospodarczej kraju.

Droga ubezpieczenia ryzyka strat eksporter ma mozno$¢ nie tylko
zwiekszenia swoich zasobow obrotowych kapitatami obcymi, do kté-
rych ma w tym wypadku tatwiejszy dostep, ale zwieksza on sobie
rowniez i marze witasnego kapitatu obrotowego, zwiekszajac réwno-
czesnie jego plynnos¢. Ubezpieczenie bowiem ryzyka strat finanso-
wych w wywozie prowadzi do zmniejszenia sie pozycji diuznikéw
niepewnych, ktérych udziat w aktywach bilansu przedsiebiorstwa na
wypadek ich zaistnienia oceni¢ mozna do wysokos$ci Kkilkudziesieciu
procent. Tego rodzaju pozycje w aktywach bilansu przedsiebiorstwa
odbierajg charakter ptynnosci bilansu, gdyz majatek przedsiebiorstwa
nie posiada juz moznosci szybkiej zamiany na gotéwke bez znaczniej-
szych strat.

fundusz Przechodzagc do strony pasywéw w bilansie
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przedsieblorstwa handlowego, w konsekwencji ubez

pieczenia ryzyka strat finansowych przy udzielaniu kredytu towaro-



wego W wywozie, zauwazymy inny objaw przyczyniajacy sie do zwiek-
szenia ptynnosci stanu finansowego przedsiebiorstwa. Pozycja bowiem
funduszow rezerwowych zmieni swéj dotychczasowy charakter. Cze$¢
kapitatu przedsiebiorstwa, uwieziona zazwyczaj w papierach wartos-
ciowych, przewaznie pupitarnej pewnosci, a wiec niskoprocentowych,
stanowigca fundusz rezerwowy na pokrycie nieprzewidzianych strat
na dtuznikach, tzw. fundusz del credere, posiada wybitnie charakter
kapitatu zablokowanego, wyrzuconego poza nawias normalnej pracy w
przedsiebiorstwie. Jest on konieczny zawsze tam, i to w duzej wyso-
kosci, gdzie ryzyko strat z tytutu udzielonych kredytéw towarowych
jest duze. Z racji przejecia wiekszej czesci, nieraz i catosci ryzyka strat
finansowych z tytutu udzielanych kredytéw towarowych przez pan-
stwo lub przedsiebiorstwa ubezpieczeniowe, nie istnieje koniecznos$¢
stwarzania bardzo wysokich funduszéw rezerwowych na pokrycie
nieprzewidzianych strat, co w rezultacie uwalnia cze$¢ kapitatu zablo-
kowanego z funduszu del credere, mobilizujac go do pracy w przedsie-
biorstwie. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze zmniejszenie funduszéw rezer-
wowych nie bedzie mogto przekroczy¢ granicy minimum, przewidzia-
nej ustawa.

Droga eliminacji strat finansowych w wywozie przez ubezpiecze-
nie ryzyka strat, dochodzi si¢ do potanienia samego towaru wywo0zo-
nego, gdyz eksporter w kalkulacji kosztow witasnych nie potrzebuje
uwzglednia¢ pozycji ryzyka strat, ktére co do wysokos$ci waha¢ sie mo-
ga w zaleznosci od kraju, do ktérego towar jest wywozony. Dolicze-
nie natomiast kosztow asekuracji, ktorej wysokos$¢ przy kalkulacji jest
wiadoma, wptywa na moznos¢ przeprowadzenia zdrowej kalkulacji ku-
pieckiej.

Moznos¢ uptynnienia czesci kapitatu wlasnego w przedsiebiorstwie
oraz mozno$¢ przeprowadzenia Scistej kalkulacji, to czynniki wptywa-
jace na zwiekszenie rentownos$ci przedsiebiorstwa. Mozno$¢ przeto
ubezpieczenia ryzyka strat przez przedsiebiorstwa wywozowe jest
jednym z najwazniejszych czynnikéw forsowania wywozu.

Ubezpieczenie strat kredytowych w dalszym ciggu przyczynia sie
do normowania stosunkéw gospodarczych kraju i zapewnienia ich ciag-
tosci. Nie do rzadkich bowiem wypadkéw nalezg upadtosci przedsie-
biorstw wywozowych, tak matych, jak i duzych, ktére na skutek
strat finansowych, poniesionych z racji niewyptacalnosci dtuznikéw za-
granicznych z tytutu dostaw towardw, ogtasza¢ muszg upadtos¢. Skut-
ki za$ bankructwa przedsiebiorstw handlowych sg daleko idace, gdyz
nadwyrezajg poszczeg6lne ogniwa catosci gospodarki narodowej. Go-
spodarcza sita spoteczenstwa stanowi jeden z najwazniejszych prébie-



mow dla catosci panstwa. Panstwo, ktdre nie przeciwstawia sie ni-
szczeniu substancji zywotnych swego spoteczeistwa, nie moze wzra-
sta¢ w sile i naraza na szwank swoj prestiz za granicg. Jako wynik
unormowanych stosunk6éw gospodarczych danego kraju, zauwazyc¢ sie
da wzrost zaufania zagranicy, co zapewnia znowu rozw0j stosunkéw
gospodarczych miedzy krajami oraz niehamowany obrdt kapitatow.

cel angielskich Droga, ktdra prowadzi do zwiekszenia wywozu
aS ™ ' towardéw, jak wyzej wykazano, nabiera charakteru
wywozowych  posredniego subwencjonowania wywozu ze strony
panstwa. Panstwo bowiem, gwarantujgc wyptacalnos¢ diuznika za-
granicznego w formie ubezpieczenia ryzyka strat finansowych przy
wywozie, finansowo angazuje sie w jego wynikach. Pomoc ta jednak
udzielana jest jedynie w wypadku niewyptacalnosci diuznika zagra-
nicznego lub tez ryzyka politycznego.

Organizacja i wyniki angielskich instytucji ubezpieczehA kredytéw
towarowych, szczegdlnie w dziedzinie ubezpieczen kredytéw wywozo-
wych, dla krajow, w ktoérych tego rodzaju system forsowania wywozu
nie jest dotychczas praktykowany, stanowi¢ moze przyktad godny na-
$ladowania. Metody stosowane w ubezpieczeniu angielskich kredytéw
wywozowych niekoniecznie muszg by¢ stosowane w innych krajach,
gdyz, jak zycie praktyczne wykazuje, w réznych krajach znalazty za-
stosowanie rézne formy, ktérych gtéwnym celem jest jednakze zawsze
uaktywnienie wywozu krajowego. System angielskich ubezpieczen
kredytow, a specjalnie wywozowych, ma jednak te wyzszos¢ nad ubez-
pieczeniami stosowanymi w innych krajach, ze technika i metody
w nim stosowane sg bodaj najlepsze i stanowig podstawe do ubezpie-
czen dokonywanych na bardzo szerokg skale miedzynarodowa.
Ostatnie pociaggniecia w polityce angielskich ubezpieczen kredytowych
osiggajg dwa wielkie cele, a mianowicie: 1) przyczyniajg sie do wzmo-
zenia wywozu towardéw angielskich, i 2) potegujg wptywy polityczne
Anglii w krajach dtuzniczych, ktérych rozwd6j gospodarczy uzaleznio-
ny jest w wielkiej mierze od pomocy finansowej Anglii, udzielanej
wiasnie na podstawie uzyskanych gwarancji kredytowych.

§ 22 ROZWOJ HISTORYCZNY PRYWATNYCH UBEZPIECZEN
KREDYTOWYCH W ANGLII

pierwsze insty- Przyjrzawszy sie rozwojowi instytucji majacych

TUCJE UBEZP1lE- Jl i - . P

czef kredytow na celu ubezpieczenie kredytéw towarowych, docho-

WYWOZOWYCH .. - . T .
Hzimy o wniosku, ze podstawg istnienia i rozwoju tych

instytucji jest moznos¢ reasekuracji ryzyka strat kredytowych. Naj-



mwiekszym przeto hamulcem w rozwoju asekuracji ryzyka strat kredy-
towych w dobie obecnej, a powodem licznych likwidacji instytucji
ubezpieczeniowych kredytow towarowych byt brak moznos$ci podziatu
ryzyka miedzy osoby lub instytucje przejeciem danego ryzyka zainte-
resowane.

Historia powstania instytucji ubezpieczen kredytow rozpoczyna
sie w 1820 roku, w roku tym bowiem powstaje w Londynie pierwsze biu-
ro pod nazwag British Commercial Insurance Company. Zakres dziata-
nia tego towarzystwa byl dos¢ ograniczony i na skutek wiekszych strat
poniesionych w 1865 r. instytucja ta sfuzjonowata sie z innymi firmami.

Z instytucji, ktore powstaty w XIX stuleciu, jedynie Ocean Acci-
<lent and Guarantee Corp. Ltd. w Londynie zachowata do dnia dzisiej-
szego niezmieniong osobowo$¢ prawng. Zakres dziatania tej instytu-
cji obejmuje ubezpieczenia kredytow w Stanach Zjednoczonych A. P.,
gdzie posiada ona swoéj oddziat.

Druga prywatng instytucjg ubezpieczeniowg, powstatg w XIX stu-
leciu (w 1885 r.), ktorej osobowos$¢ prawna byta jednak kilka razy
zmieniana, jest dzisiejsza The Trade Indemnity Co. w Londynie. Twor-
cami jej byli cztonkowie towarzystwa Lloyd pod przewodnictwem
C. Heatk’a. Wkrdtce jednak przeksztatcono jg na Excess Insurance Co.
Jednak wobec trudnosci, na jakie powyzsza instytucja w okresie swe-
go trwania napotykata, catoksztatt jej interesow przejety zostat przez
pot-panstwowa instytucje British Trade Corporation, z ktorej znowu
w rok pdzniej wytonita sie The Trade Indemnity Co., Ltd.

Kapitat zaktadowy The Trade Indemnity Company, ktéry do 1924
roku wynosit 100000 funtéw, a wptacony byt tylko w wysokosci 20 000
funtow, podwyzszony zostat do 250 000 funtéw. Kapitat ten zostat cat-
kowicie wptacony i podzielony na 25000 akcji po 10 funtéw Kkazda.
Udziatowcami tej instytucji sg bankierzy oraz r6zne towarzystwa
ubezpieczeniowe, dziatajgce rownoczesnie jako reasekuratorzy. Cen-
trala The Trade Indemnity Co. miesSci sie w Londynie, oddzialy za$
w miejscowosciach: Bradford, Manchester, Birmingham, Leicester
i Glasgow w Szkocji.

The Trade Indemnity Co. dokonuje ubezpieczen ryzyka strat kre-
dytowanych w kraju i za granicg. Instytucja ta czynno$ci swoje ograni-
cza raczej do ubezpieczen kredytéw w kraju. Na sto bowiem premii
zainkasowanych 25 przypada na ubezpieczenie kredytéw zagranicz-
nych, a 75 na ubezpieczenie kredytéw krajowych. Stosunek ten ostat-
nio wykazuje pewng poprawe na korzy$é ubezpieczen kredytow zagra-
nicznych, gdyz do niedawna 20% premii przypadato na ubezpieczenia
zagraniczne, a 80% na ubezpieczenia krajowe. Maly procent ubezpie-
czeh kredytéw zagranicznych ttumaczy¢é mozna by tym, ze The Trade



Indemnity Co., jako instytucja prywatna, nie zajmuje sie ubezpiecza-
niem kredytéw od ryzyka politycznego.

Czynnosci The Trade Indemnity Co. Ltd. ograniczajg sie do ubez-
pieczania dwojakiego rodzaju ryzyka niewyptacalnosci diuznikéw:

1) ubezpieczanie kredytow zwigzanych ze sprzedazg i dostawg to-
waréw w normalnym obrocie handlowym;

2) ubezpieczanie ryzyka finansowego zwigzanego 2z kupnem
i sprzedazg terminowg towarow.

formy UBEZPIE- Formy ubezpieczen stosowane przez The Tra-
traae'ingemnicy de Indemnity Eo. sa nastepujace:

I. Dla o0s6b zamierzajagcych ubezpieczy¢ poje-
dyncze ryzyko lub tez ryzyko S$cisle okreSlonych diuznikéw Towarzy-
stwo wydaje nastepujace polisy:

a) wekslowa, na podstawie ktorej zaptata zagwarantowana jest
przez nalezycie zaakceptowang trate;

b) otwartego rachunku, w ktérym to wypadku zaptata nastepuje
na warunkach przewidzianych dla otwartego kredytu, Kktéry
moze by¢ uzupetniony réwniez zaakceptowaniem przez diuzni-
ka traty;

c) okresowg, w ktdérej wysoko$¢ kredytu zachodzacego na prze-
strzeni pewnego czasu wykazuje pewng statosc¢;

d) okresowo-dostosowang, ktéra ma zastosowanie w normalnym
obrocie towarowym firmy, w ktdrej jednakze wysoko$é udzie-
lanego kredytu stale sie waha.

Il. Dla os6b zamierzajgcych ubezpieczy¢ cato$é swoich interesow
kredytowych Towarzystwo wydaje generalng polise dla catego obrotu.

I1l. Osoby, zamierzajgce ubezpieczy¢ ryzyko strat na wypadek
niewyptacalnosci dtuznika w transakcjach kupna-sprzedazy termino-
wej, gdzie do przewidzenia sg réznice spowodowane wahaniami cen na
rynkach towarowych, uzyskujg w Towarzystwie zabezpieczenie w for-
mie polisy wahan rynkowych.

IY. Specjalna polisa, tzw. polisa od kupna i od sprzedazy, wysta-
wiana jest przy uskutecznianiu ubezpieczenia ryzyka strat na wypa-
dek niewyptacalnosci kupujgcego lub dostawcy towaréw, ktore w mysl

kontraktu majg by¢ specjalnie wyprodukowane albo specjalnie wy-
stane.



§ 3. UBEZPIECZANIE KREDYTOW PRZEZ RZAD ANGIELSKI

projekty Au- Pierwszy projekt, majacy na celu wzmocnienie
ubezpieczen pozycji wywozowej Anglii przy pomocy Rjzazdu w

KREDYIQWYRY  formie ubezpitczer kredytéow wywozowych., powstdt
w 1919 roku. Byt to okres og6lnego ostabienia finansowego krajow
europejskich w Wielkiej Wojnie, a w zwigzku z tym zastoju miedzy-
narodowej wymiany towarowej. Ograniczenie zakresu dziatania Ow-
czesnych prywatnych instytucji ubezpieczeniowych, jak rowniez wzrost
bezrobocia i zmniejszenie sie wywozu towarow z Anglii, ksztattowaty
przychylng opinie publiczng dla przeprowadzenia projektu ustawy
0 ubezpieczeniu angielskich kredytéw wywozowych, z tym jednak, ze
bezposrednia ingerencja panstwa w wywozie firm angielskich bedzie
posiadata charakter czasowy. W rezultacie, stajemy sie Swiadkami
powstania nowej instytucji panstwowej, majacej na celu popieranie
wywozu nowymi metodami przez wspOiprace z eksporterem angiel-
skim z jednej strony, a instytucjami finansowymi, ubezpieczeniowymi
1rzagdami obcych panstw — z drugiej.

Stanowisko Polski, jako kraju wymagajagcego specjalnych utat-
wien kredytowych w angielskich kotach finansowych, podkresSlone zo-
stato juz w pierwszym projekcie ustawy angielskiej o ubezpieczeniach
angielskich kredytéw wywozowych. Powyzszy projekt ustawy, kto-
ry wszedt w zycie z wiosng 1920 roku pod nazwg The Onerseas Trade
(Credits and Insurance) Act, przewidywat udzielanie kredytow i ubez-
pieczenie kredytow eksportowych dla towaréow pochodzenia brytyj-
skiego (z wytaczeniem surowcow) wywozonych do Polski, Lotwy, Lit-
wy, Estonii, Finlandii, Czechostowacji, Jugostawii, Rumunii, Gruzji
i Armenii. Utlatwienia kredytowe, wypltywajgce z powyzszej ustawy,
rozszerzone zostaty w krdtkim czasie rowniez na bytg Austrie, Butgarie,
Wiochy, Portugalie i kolonie.

Po pierwszym Projekcie Ubezpieczen Rzadowych pojawia sie
pierwszy Projekt Gwarancji Rzadowych, a w sze$¢ lat p6zniej drugi
Projekt Gwarancji Rzagdowych. Powyzsze projekty uzupetniane byty
w czasie ich trwania dodatkowymi uzupetniajgcymi ustawami.

Realizatorem projektow rzagdowych jest The Export Credits Gua-
rantee Department w Londynie. Kapitat zaktadowy Department’u wy-
nosit poczatkowo 25 milionéw funtéw. W okresie trwania pierwszego
Projektu Gwarancji Rzgdowych, kapitat podwyzszony zostat do 50 mi-
lionébw funtéw. Straty jakie Department ponidst wynosity: w okresie
Projektu Ubezpieczen Rzadowych 1100000 funtéow; w okresie pierw-
szego Projektu Gwarancji Rzagdowych — 31 000 funtéw; w okresie dru-
giego Projektu Gwarancji Rzagdowych — 91 000 funtéw. Department,



ktérego centrala miesci sie w Londynie, oddziaty swoje posiada w miej-
scowosciach: Manchester, Birmingham, Bradford, Sheffield, Glasgow
i Belfast. Poza tym Department posiada statego przedstawiciela w
Szanghaju.

Gwarancje udzielane przez Department obejmujg wszystkie kraje
Swiata i udzielane sg na wszystkie towary z wyjatkiem broni i amuni-
cji.

formy aseku- Podobnie jak The Trade Indemnity Co., Ltd., The

HK s z t Export Credits Guarantee Department wystawia poli-

K' d° owych sy na ubezpieczenie catoksztattu kredytowego obrotu
firmy. Polisa ta bowiem obejmuje w catej petni ochrone eksportera
od nieprzewidzianych strat, ktére mdgitby on ponies¢ na wszystkich
swoich odbiorcach zagranicznych. Ta forma ubezpietzenia ma bodaj
najwieksze zastosowanie w ubezpieczeniu ryzyka strat kredytowych.
W mysl przepiséw The Export Credits Guarantee Department, ubez-
pieczony ma do wyboru dwie formy ubezpieczenia catoksztattu swo-
ich ubezpieczen kredytowych, a mianowicie: 1) uzyskanie polisy ubez-
pieczeniowej pokrywajgcej wszystkie straty eksportera poniesione w
jej ramach do wysokosci 75%# udziatu Departmenfu w stratach, i
2) uzyskanie polisy ubezpieczeniowej po znacznie znizonej wysokosci
premii, pokrywajacej straty eksportera z tym jednak, ze pierwsza strata
ktorej wysokosé ustalona zostaje na podstawie danych z lat ubiegtych,
w catosci pokryta zostanie przez eksportera, natomiast wszelkie dalsze
straty ponad ustalong wysoko$¢ pierwszej, poniesione bedg do wyso-
kosSci 75%! przez Department. W obu jednak wypadkach maksymalna
granica odpowiedzialno$ci Departmenfu zostaje z géry ustalona w sto-
sunku do catego obrotu firmy. Obie formy polisy majg na celu ochro-
ne eksportera od strat anormalnych czy tez katastrofalnych.

Oprocz polisy generalnej The Export Credits Guarantee Depart-
ment wystawia polisy specjalne, ktére pokrywajg indywidualne ra-
chunki lub pewng matg ilos¢ rachunkéw przedktadanych Depart-
ment’owi do ubezpieczenia. Ryzyko transferowe polisg tg nie moze by¢
objete.

Do polisy generalnej Department wystawia dodatkowo generalng
polise transferowga, ktora ma na celu ochrone eksportera od strat o cha-
rakterze ryzyka politycznego.

Export Credits Guarantee Department, opr6cz wyzej wymienio-
nych polis, wystawia specjalne polisy pokrywajgce ryzyko strat w
wymianie towarowej z Rosjg Sowieckg. Poza tym specjalne polisy



wystawiane sg odno$nie wywozu maszyn oraz ich cze$ci, dostarcza-
nych rzagdom poszczeg6lnych krajow lub zagranicznym zarzagdom
miejskim, w ktérych to wypadkach zaptata nastepuje w okresie od jed-
nego do pieciu lat.

8§t ZAGADNIENIE KREDYTOW PRZYWOZOWYCH
I WYWOZOWYCH W POLSCE

hola ubez- Analizujagc zagadnienie ubezpieczehn kredytéw

PmrowY ™Y wywozowych w Anglii, abstrahujac juz od zagadnien

ubezpieczen kredytowych w innych krajach, wycig-

gna¢ mozemy caty szereg wnioskéw, ktdre dotyczy¢ winny organizacji

i koncentracji naszych mozliwosci w kierunku udostepnienia zorgani-

zowanego kredytu wywozowego i przywozowego tak krajowego, jak
zagranicznego dla naszego handlu.

Organizacja ta wymaga wspoOtpracy wszystkich czynnikéw, ktére
z handlem zagranicznym posiadajg jakakolwiek styczno$¢. Pomoc
panstwa wysuwa sie w tym wypadku na pierwszy plan, gdyz o roli,
jaka musi ona u nas odegra¢, mamy moznos$¢ przekonaé sie przy oma-
wianiu zagadnienia ubezpieczeA kredytéw wywozowych w Anglii.

Warunki do realizacji ubezpieczen kredytéw wywozowych w
Polsce sg na catej linii sprzyjajace, a odegra¢ one mogg w naszym han-
dlu zagranicznym role najwiekszego promotora kredytowego.

kierunki roz- W jakim kierunku winna polsc w Polsce orga-
e on KEESY - mzacja majgca na celu werbowanie kredytéw dla na-
WYCH W POLSCE o 040 handlu zagranicinego? O ile instytuch taka
ma staC na strazy organizacji kredytowej w przywozie i wywozie, roz-
wigzanie problemu winno péjs¢ w dwoch kierunkach. Primo dla po-
pierania naszego wywozu stworzy¢ nalezy w Polsce instytucje dla
ubezpieczen kredytéw wywozowych na wzdr angielski. Secundo dla
popierania naszego przywozu, ktérego podstawe stanowi¢ powinien
kredyt zagraniczny, a wiec wykorzystanie zagranicznych kapitatdw w
naszym handlu zagranicznym, winno sie stworzyé instytucje, majaca
na celu udzielanie gwarancji za importerow polskich wobec instytucji
kredytowych zagranicznych. Instytucja gwarancji kredytowych w
handlu importowym — jak dotychczas — w zadnym Kkraju nie istnie-
je, rola jednak, jakg moze ona odegra¢, bytaby, dla naszego handlu nad-
wyraz doniosta. Zrozumiate jest, ze wymieniona instytucja gwarancyjna
nie miataby podstaw istnienia w krajach, w ktorych nadmiar kapita-
tow nie znajduje zatrudnienia. Polska natomiast, jako kraj wymaga-



jacy obcych kapitatéw, znalezé winna sposob organizacji majacej na
celu werbowanie zagranicznych kapitatow, ktére w pierwszym rze-
dzie, jako najlatwiejsze do uzyskania, bedg mialy charakter kre-
dytu towarowego, a niezaleznie od tego, winny p06js¢ starania rowniez
w kierunku werbowania kredytow zagranicznych o charakterze finan-
sowym.

Kazda z wymienionych organizacji, a wiec instytucja ubezpieczen
kredytow eksportowych i instytucja gwarancji zagranicznych kredy-
tow importowych, ma odrebne zadanie do spetnienia i z tego wzgledu
winna by¢ traktowana oddzielnie. W wypadku zaistnienia ich obu —
stanowi¢ winny dwie osobne osobowosci prawne, gdyz konieczno$¢ da-
leko idacej specjalizacji wymaga osobnego ich traktowania. Pierwsza
bowiem instytucja jako punkt wyjscia bada swych kontrahentéw kra-
jowych i analizuje rynek wewnetrzny, druga instytucja natomiast mia-
taby na celu werbowanie kontrahentdw zagranicznych dla finanso-
wania naszego przywozu, w ktorym to wypadku analiza zagranicznych
rynkéw kapitatowych stanowitaby o powodzeniu tej instytucji.



AKTUALIA

STRUKTURA ZAWODOWA LUDNOSCI MIASTA PORTOWEGO GDYNI

Struktura zawodowa ludnosci miasta Gdyni jest problemem o tyle specjal-
nym, ze Gdynia po pierwsze nosi charakter miasta portowego, a po wtore znaj-
duje sie w fazie intensywnej rozbudowy. Gdynia nie moze byé w tym wy-
padku podciggnieta pod szablon ktéregokolwiek z miast Polski, ani nawet z por-
towych miast zagranicznych. Liczby dotyczace ludnosci miasta Gdyni sg zupetnie
inne.

Zrédta dotychczasowe, dotyczace omawianego zagadnienia, przedstawiaty sie
nader skromnie. Najobfitszy w tym wzgledzie materiat przynosza wyniki Il Po-
wszechnego Spisu Ludnos$ci z dnia 9. XII. 1951 r., opracowane przez Gtéwny Urzad
Statystyczny dopiero w roku 1935 i opublikowane w Wiadomosciach Statystycznych
(zeszyt 35 z 1935 r.) oraz w Boczniku Statystycznym Gdyni 1934 — 1935.

Nowsze dane, odnoszace sie do roku 1933, obliczone sg na podstawie materia-
téw znajdujacych sie w Ubezpieczalni Spotecznej. Niestety opracowania urywaja
sie na roku 1933, gdyz UbezpieCzainiai Spoteczna w Gdyni z tymczasowg siedzibg
w Wejherowie, obejmujgca teren powiatdbw morskiego i kartuskiego oraz miasta
Gdyni, w swoich opracowaniach statystycznych nie wyodrebnia Gdyni, najnie-
stuszniej tgczac dane odnoszace sie do dwu tak niewspétmiernych terenéw. Obli-
czenia dotyczace struktury zawodowej mieszkancow Gdyni ubezpieczonych
w Ubezpieczalni Spotecznej opublikowane zostaty w Rocznikach  Statystycznych
Gdyni w rozdziale ,Praca".

Dopiero wyniki Spisu Ludnosci miasta Gdyni z dnia 19. Y. 1936 r. stanowig
istotny i najaktualniejszy materiat, obrazujacy strukture zawodowg Gdyni. Jak-
kolwiek materiat spisowy zostat opracowany przez Gitéwny Urzad Statystyczny
z do$¢ znacznym opdznieniem i dotyczy sytuacji z przed dwéch i pét lat, niemniej
stanowi jednak jedyne podstawowe Zr6dio, obrazujace badane zagadnienie w licz-
bach szczeg6towych. Powszechne spisy ludnosci, odbywajgce sie w Polsce w od-
stepach 10-letnich, stonowig jedyne miarodajne Zrédto, dotyczace wszelkich za-
gadnien ludnosciowych, a w szczeg6lnosci zatrudnienia. Dane dla Gdyni z roku
1931 byty zupeinie niewystarczajgce i wobec tego wyjatkowo dla Gdyni przepro-
wadzono spis ludnosci w potowie okresu miedzy powszechnymi spisami ludno$ci
lat 1931 i 1941. Osiggniety materiat do chwili opracowania wynikéw spisu ludno-
§ci 1941 roku bedzie stuzyt jako podstawa do wszelkich poczynan gospodarczych
i z tego wzgledu uwazaé¢ go mozemy za najlepszy wobec braku moznos$ci osiggnie-
cia innych, bardziej aktualnych cyfr.



Materiat ponizszy oparty jest na danych nadestanych przez Gitdéwny Urzad
Statystyczny przed ogtoszeniem oficjalnych wynikéw spisu ludnosci. Moga zatem
powsta¢ pewne nieznaczne roznice, nie wplywajace jednak na cato$¢ rozwazan.

W opracowaniu naszym uwzglednimy wytacznie ludno$¢ zawodowo czynna,
pomijajagc bezrobotnych i zawodowo biernych.

Liczba zawodowo czynnych w Gdyni wynosi 36 tys. osob, wobec 84 tys.
mieszkancdw miasta Gdyni w dniu 19 maja 1936 r. Zawodowo -czynni stanowig
43% o0go6lnej liczby mieszkancéow Gdyni. W innej relacji] wypada, ze na utrzy-
maniu jednej osoby zawodowo czynnej znajduje sie przecietnie 1,3 0s6b (lgcznie
z bezrobotnymi).

Kobiety zatrudnione sa w Gdyni w liczbie 8 tys., czyli w og6lnej liczbie
zawodowo czynnych stanowig 22'%.

Zawodowo czynnych z punktu widzenia stanowiska spotecznego dzielimy
na kilka grup, przyjetych przez Gidwny Urzad Statystyczny. Sa to grupy
nastepujace:

samodzielni zatrudniajacy sity najemne,

samodzielni nie zatrudniajacy sit najemnych,

pomagajacy cztonkowie rodzin pr,zy samodzielnych zatrudniajgcych sity

najemne,

pomagajacy cztonkowie rodzin przy samodzielnych nie zatrudniajgcych

sit najemnych,

najemni pracownicy umystowi,

najemni robotnicy,

chatupnicy,

inni (tj. ci, ktdrych stanowisko spoteczne nie zostato okreslone, oraz ci, kt6-

rych stanowisko spoteczne nie jest wiadome).

Wszyscy samodzielni +tacznie z pomagajacymi cztonkami rodzin sta-
nowig razem 6 tys. os6b, czyli 17% wszystkich zawodowo czynnych. W szczeg6l-

noéci samodzielni zatrudniajgcy stanowig 1353 o0s6b, nie zatrudniajagcy — 4082
0s6b, pomagajacy cztonkowie rodzin przy samodzielnych zatrudniajgcych — 255
0s6b, przy nie zatrudniajgcych — 388 o0s6b. Kobiety w grupie samodzielnych

i pomagajacych cztonkéw rodzin stanowig blisko 2 tys. os6b, czyli 30% tej grupy.
Udziat kobiet w tej grupie spotecznej jest najwiekszy (pomijajac grupe ,innych").

Pracownicy umystowi stanowig liczbe 55 tys. o0séb, czyli 15%
ogo6lnej liczby zawodowo czynnych. Kobiet w tej grupie jest 1,2 tys., czyli 21%
ogolnej liczby pracownikéw umystowych.

Liczebno$¢ grupy robotniczej, (razem z chatupnikami, ktérych za-
rejestrowano 50) stanowi 23 tys, oséb, czyli 65% og6lnej liczby zawodowo czyn-
nych. Kobiet robotnic jest 4,5 tys.,, co w danej grupie wynosi 19%.

Wreszcie grupa ,innych® nieliczna zreszta, liczy 12 tys. oséb, w tej
liczbie o niewiadomym stanowisku spotecznym zaledwie 61 oséb. W ogélnej
liczbie zawodowo czynnych liczba ,innych" wynosi 3%. Kobiety stanowiag tu
0,4 tys., czyli 36% catej grupy.

W ramach wymienionych i omdwionych grup, odnoszacych sie do stanowiska
w zawodzie bedziemy rozpatrywali zatrudnienie w poszczegdlnych dziatach i ga-
teziach zawodu gtdéwnego. Liczby bezwzgledne przedstawia tablica 6.



Tabl. 6. Ludno$¢ czynna zawodowol wedtug zawodu gtdwnego i stanowiska

spotecznego
Pomagajacy
Somodzielni cztonk. rodziny praco-
. OgO- przy samodz. whicy Bobotni-
Dziaty zawodu nie za- rzv nie cy icha- Inni
tem  Zatru- yignia. P2y Za_pzzi,tru- YY" bipnicy
dnla]q_cyjay ob- trudnia- dnia- stowi
obce sity cych sil jacych jacych
Ogotem e 36 034 1353 ;4082 255 388 5540 23214 1202
Rolnictwo, ogrodnictwo, les-

NICIWO oo, 842 67 101 19 68 22 496 69
Rybactwo 202 15 61 5 2 13 105 1
Przemyst i rzemiosto . 12029 563 1235 94 73 599 9461 4
Handel i ubezpieczenia . 5907 466 2045 114 209 1156 1914 3
Komunikacja 1 transport 8310 109 292 5 19 1832 6051 2
Stuzba publiczna, kosciét,

organizacje i instytucje

spoteczne i, 1654 17 24 945 668
Szkolnictwo, wychowanie, o-

Swiata pozaszkolna, nauka

i literatura, sztuka, prasa,

widowiska 562 8 73 3 1 333 144
Lecznictwo, profllaktyka hi-

giena osobista i lokali,

oczyszczanie ulic, opieka

spoteczna.iiiien, 1027 104 242 15 16 150 500
Stuzba domowa . . 2415 - — — — — 2415 —
Utrzymujacy sie bez pracy

zarobkowej . 1072 - — - — — 1072
Zawod n|EW|ad0my . 2024 4 9 — — 490 1460 51

>) kacznie z bezrobotnymi, ktérzy utracili prace w Gdyni.

Analiza powyzszej tablicy dostarcza interesujgcego materiatu, ktérym w naj-
ogo6lniejszych jego fragmentach dzielimy sie z czytelnikami.

Rozpatrujemy najpierw zatrudnienie w poszczegdlnych dziatach zawodu
gtébwnego. Na czoto wysuwa sie tu przemyst i rzemiosto, zatrudniajagce 33,4%
ogdblnej liczby zawodowo czynnych. Nastepnie idzie komunikacja i transport —
zatrudniajgce 23,0%; handel i ubezpieczenia zatrudniajg 16,4%. Te trzy dzialy
zawodu gtdwnego zatrudniajg razem blisko % ogétu zawodowo czynnych miesz-
kancéw Gdyni. Pozostate dzialy obejmujg znacznie mniej: stuzba domowa —
6,7%, stuzba publiczna — 4,6%, utrzymujacy Sie bez pracy zarobkowej — 3,0%,
zdrowie i opieka spoteczna — 2,8%, rolnictwo, ogrodnictwo i le$nictwo — 2,3%,
os$wiata i kultura — 1,6%, rybactwo — 0,6%, zawodu nieznanego — 5,6%.

Kolejno$¢ dalszej analizy uktadamy wedtug wielkosci dzialdw zawodu
gtéwnego.

Przemyst i rzemiosto zatrudniajg ogétem 12 tys. oséb. Robotnicy
w tym dziale stanowig 79%, pracownicy umystowi 5%, reszte, tj. 16%, stanowia
samodzielni.



Tabl. ?. Ludno$¢ zatrudniona w przemysle i rzemiosle

Pomagajacy

Samodzielni cztonk. rodziny  praco Robot-
i Og(j- przy samodz. whicy nicy
Galezie przemystu lem  zatru- M€ 235 oo PIZY NIC ymyso jcha Inni
dniajacy }g‘é‘;”ga trudnia- 22007 wi wpnicy
obce sity cych sil jacych jacych
Ogodtem 12029 563 1235 94 73 599 9461 4
Metalowy i maszynowy . 1012 64 115 6 13 55 739 —
Chemiczny .evecninnnnns 295 4 4 X 2 45 239 —
Mineralny 323 14 15 2 1 13 278 —
Drzewny . 714 53 164 7 4 17 468 1
Odziezowy ... ... 1229 157 584 10 27 — 450 1
SPOZYW CZY coereeerceereeerenas 1564 105 68 44 1 89 1246 1
Poligraficzny ...covveenene 135 16 21 4 3 13 48 —
Budowlany .. 6222 143 244 18 10 248 5558 1
Elektrow nie, gazownie, wo-
dociaggi . o 399 — - - - 102 297 —
1NN e e, 136 7 20 2 2 17 88 —

Zgodnie z charakterem budujgcej sie Gdyni gtéwng pozycje zajmuje tu
przemyst budowlany. Zatrudnia on 6222 osoby, w tym 89% stanowia robotnicy.
W ogélnej liczbie zawodowo czynnych przemyst budowlany zatrudnia 17%, robot-
nicy, zatrudnieni w tym przemysS$le, stanowig 24% og6lnej liczby zatrudnionych
robotnikéw, 16% og6lInej liczby zawodowo czynnych oraz 7% ogdlnej liczby
mieszkancéw miasta Gdyni. Jest to grupa, jak z liczb wynika, najpowazniejsza,
odgrywajgca dominujacg role na gdynskim rynku pracy. Przechodzac do liczb
bardziej szczegétowych w przemysle budowlanym, przedstawiamy liczby odno-
szace sie do poszczeg6lnych rodzajéw budownictwa.

Tabl. 8. Zatrudnieni w przemysle budowlanym wedtug rodzaju budownictwa

. . Liczba zatrudnionych
Rodzaj budownictwa

ogoétem robotnicy
Budownictwo ziemne L. 1759 1689
Budownictwo domoéw L 2979 2705
Instalacje 331 259
Malarstwo i tapeciarstwo 368 261
ZAUNSEW O eeveciiceececeeeeceee s 62 38

Nastepnym z kolei co do liczby robotnikdw jest przemyst spozywczy. Za-
trudnia on 1564 osoby, w tym 1246 robotnikébw. W tej liczhie piekarnie daja
zatrudnienie 231 robotnikom, rzeznictwo i ub6j bydta — 205 robotnikom, suszar-
nie i dojrzewalnie owocéw oraz tuszczarnia ryzu — 264 robotnikom, przemyst
rybny — 400 robotnikom (w tej liczbie 274 kobietom).

Przemyst odziezowy zatrudnia ogdétem 1229 os6b. W tej gatezi przemyshu
i rzemiosta powazng liczbe stanowig samodzielni rzemie$lnicy, a mianowicie 641.
Przewaznie sg to rzemieslnicy nie zatrudniajacy sit najemnych. Liczba robotni-
kow pracujagcych w przemys$le i rzemiosle odziezowym wynosi 450. Liczba ta
sktada siie z 340 mezczyzn i 110 kobiet.



Przemys$l metalowy i maszynowy daje zatrudnienie 1012 osobom, w tym
robotnicy stanowiag trzy czwarte. Najliczniej zatrudniajgcymi rodzajami tego
przemystu jest Slusarstwo oraz budowa i naprawa statkéw.

Przemyst drzewny zatrudnia 714 oséb, w tym 468 robotnikéw. Liczba samo-
dzielnych wynosi 217. Gtéwng role w tym przemysle w sensie liczby zatrudnio-
nych odgrywa stolarstwo i wyréb mebli zwyktych.

Wymienione cztery gatezie przemystu zatrudniajg og6tem 81;% wszystkich
Zatrudnionych w przemys$le i rzemiosle. Jak widaé, pozostate gatezie przemystu
i rzemiosta pod wzgledem zatrudnienia majg stosunkowo mniejsza wage.

Przechodzimy do drugiego wielkiego dzialu zatrudnienia w Gdyni. Jest to
komunikacja i transport

Tabl. 9. Ludno$¢ zatrudniona w komunikacji i transporcie

L Pomagajacy
Samodzielni  cztonk.T0dzIny praco-  Robot-
. 0Og6- przy samodz. Whic nic
Galezie zawodu ie za- v nie ey Y Inni
tem  zatru- rudnia- Pr2Y za- Przy nie ymysfo- i chatu-
dniajacy Lcjy b trudnia- Z2 i pnicy
obcesﬂy Vi hsit jacych jacych
Ogobtem . 8310 109 292 5 19 1832 6052 2
Poczta i telekomunikacja . 429 — — — — 220 209 —
Zegluga morska . . . . 1285 2 2 — 1 327 953 —
Cumowanie statkow’ . 38 2 — — — 1 35 —
Kolej . .o 1055 — — - — 238 817 —
Autobusy mlejska© . 100 — — — 1 88 1
Takséwki, transport konny
i samochodowy 649 69 246 3 17 6 308 —
Tow. transp.-eksped. (précz
zeglugi morskiej) oraz do-
my skladowe . . 4195 34 7 2 1 828 3323 —
Administracja i dozor portu 490 — — — — 181 308 1
LN N 8 e 69 2 37 — — 20 10 —

W dziale tym znajduje zatrudnienie 8,3 tys. 0s6b, w tym robotnicy stanowia
73%, pracownicy umystowi 22%, samodzielni w tym wypadku stanowig niepokazny
odsetek, wynoszacy 5;%.

Gtdwne zatrudnienie zaréwno robotnikom, jak réwniez pracownikom umy-
stowym dajg towarzystwa transportowo-ekspedycyjne (pomijamy tu towarzystwa
zeglugi morskiej) oraz domy sktadowe. Ogétem zatrudniajg one 4,2 tys. pracowni-
kéw, w tym robotnicy stanowig 78%, a pracownicy umystowi 20%. W liczbie
og6lnej zatrudnionych w komunikacji i transporcie towarzystwa transportowo-
ekspedycyjne i domy skitadowe zatrudniajg 51%, a liczba robotnikéw zatrudnio-
nych przez te przedsiebiorstwa stanowi 54% og6linej liczby robotnikéw zatrudnio-
nych w komunikacji i transporcie.

Zegluga morska zatrudnia ogétem 1,3 tys. osob na statkach i w administracji
przedsiebiorstw. Robotnicy i marynarze stanowiag 74% og6lnej liczby zatrudnio-
nych w zegludze morskiej, reszte, tj. 26;%, stanowig pracownicy umystowi.

Trzecim powaznym pracodawcg w tej gatezi zawodu jest kolej, zatrudnia-
jaca 1 tys. oséb, w tej liczbie 80% pracownikéw fizycznych, a 20% pracownikéw
umystowych.

Nalezatoby jeszcze wymienié¢ liczbe zatrudnionych przy takséwkach, trans-
porcie konnym i samochodowym, wynoszgca 0,7 tys. os6b, w tym robotnikéw
0,3 tys. 0s6b i samodzielnych 0,4 tys. os6b.



Pozostate gatezie w dziale komunikacji i transportu, zatrudniajace ogétem
nieco ponad 1 tys. oséb, nie stanowig przedmiotu wiekszego <zainteresowania,
a liczby dotyczace tego zatrudnienia znajduja sile w wyzej zamieszczonej tablicy.

Handel i ubezpieczenia — jest to trzeci z kolei wielki dziat na
rynku pracy w Gdyni. Zatrudnia on blisko 6 tys. oséb, w tym 42% samodzielnych,
5% pomagajacych cztonkéw rodzin, 20% pracownikéw umystowych oraz 3% pra-
cownikéw fizycznych.

Tabl. 10. Ludno$¢ zatrudniona w handlu i ubezpieczeniach

o Pomagajacy
06 Samodzielni  cztonk. rodz(ijny Praco-  Robot-
Gatezie zawodu | by ardiL wnicy  nicy
fem zatru- M€ 23 gy g PIZY NG, o i cha-
aiacy trudnia- Pr2Y 8 "oty .
Spelsey e oh: i i ey
cych sit jacych
Ogoétem 5907 466 2045 114 209 1156 1914 3
Handel towarowy 2982 273 1097 77 191 475 867 2
Domy czynszowe oraz hote-
le,” pensjonaty i zakfady
gastronomiczne 2125 175 835 34 15 164 902 —
Handel pieniezny ) 247 1 2 = — 200 43 1
Prywatne ubezpieczenia 74 1 1 —  — 65 7 —
Posrednictwo Coe 240 9 86 — 2 104 39 —
MaklerstWo okretowe 116 1 — —  — o8 17 —
INNE 123 6 24 3 1 50 39 —

Gléwng gatezig jest tu handel towarowy, w ktérym pracuje ogétem 3 tyS.
0s6b. Bardzo powazng role odgrywaja tu wiasciciele przedsiebiorstw handlowych
i cztonkowie rodzin im pomagajacy, stanowigc 5% zatrudnionych w handlu
towarowym; mniejszo$¢ stanowig pracownicy umystowi — 17% — i pracownicy
fizyczni — 29>%.

Domy czynszowe oraz hotele, pensjonaty i zaktady gastronomiczne zatrud-
niajag og6tem 2,1 tys. os6b, w tym 1 tys. kobiet. Wyodrebniajagc z wymienionej
liczby zaktady gastronomiczne, stwierdzamy, ze zatrudniajg one 0,9 tys. o0séb,
hotele za$ i pensjonaty 0,2 tys. oséb. W tej gatezi pracy powazng cyfre stanowig
samodzielni wraz z pomagajagcymi cztonkami rodzin — 52%, pracownicy umystowi
— &% i pracownicy fizyczni — 40%.

Pozostate dziaty podajemy w nastepujgcych tablicach:

Tabl. 11. Ludno$¢ zatrudniona w stuzbie publicznej, koSciele, organizacjach
i instytucjach spotecznych

o Pomagajacy
, Samodzielni cztonk. rodziny Praco- Robot-
%0' przy samodz. whicy nicy
i i . Inni
fem  zatru- 1€ 237 hpy 50  PTZY NI ymysie- i cha-

dniajacy _trudnla_ trudnia- zatru-

Galezie zawodu

obcesity 130Y, 90 facyen  dnia M MY
Ogo6tem ... e 1654 17 24— 945 668
Samorzad terytorialny . 408 e 264 144 —
Administracja panstwowa . 186 — - - — 157 29—
Sad, adwokatura, notariat . 189 16 21 — — 133 19 —
Bez?]lecz_er)stwo publiczne . 569 — — —  — 210 359 —
Duchowienstwo . Co 51 - - - — 51 S —
Inne .., 251 1 3 — - 130 117 —



Tabl. 12. Ludno$¢ zatrudniona w szkolnictwie, wychowaniu, oswiacie pozaszkolnej,
nauce, literaturze, sztuce, prasie i widowiskach

Pomagajacy
Samodzielni cztonk. rodziny Praco- Robot-
. Og(j_ przy samodz. wnicy  nicy i
Gatezie zawodu ' atry. M€ 22 przy nie ymv  chatup- Inni
em déia'uc trudnia {)rzg/ 28 T atiu- ) .
obcejsqili jacy ob _ruc n(!ﬁ- _dnia- stow niey
cych sil Jacy jacych
Ogotem 562 8 73 3 1 333 144 —
Szkolnictwo.. 330 2 8 1 22 T -
Prasa... 66 3 8 2 30 23 —
W idowiska 44 2 11 — 1 9 21 —
1N N & e 122 1 46 — — 52 23 —

Tabl. 13. Ludno$¢ zatrudniona w lecznictwie, profilaktyce, higienie osobistej
i lokali, oczyszczaniu ulic, opiece spotecznej

o Pomagajacy

- Ogé_ Samodzielni szrlgyk‘sraomdé(ljnzy Svr:iccoy_ Rgibcot_
Gatezie zawodu lem  zawu. M 2 L. prEynie ymy. 1 i

Spiaey facy o fudnias Gnla. st wpnicy

Yy Icych sit Jacy jacych

Ogdtem i 1027 104 242 15 16 150 500
Lecznictwo i_profilaktyka . 322 17 85 4 1117 98 —
Fryzjerstwo i kosmetyka 292 60 54 5 4 3 166 —
Pralnie, prasowalnie, ‘'magle 256 23 103 6 11 5 108 —
Oczyszczanie ulic ) % — — — — 1 85 —
Zakfady opieki spotecznej . 37— S — — 7 30 —
INNe e, 24 4 — — - 7 B —

Pozostawiajac dalszag analize tych dziatow czytelnikowi, przechodzimy do
przedstawienia udziatu poszczegdlnych grup spotecznych w dziatach zawodu
gtéwnego.

Najwieksza grupa spoteczna, tj. robotnicy, objleci liczbg 23 tys. o0séb,
zatrudnieni sg gtdwnie w przemys$le i rzemiosle, a mianowicie w 40,8%, nastep-

nie w komunikacji i transporcie — 26,0%, jako stuzba domowa — 10,4%, w handlu
i ubezpieczeniach —8,2;%, we wszystkich pozostatych dziatach razem — 14,6%.
Pracownicy umystowi zatrudnieni sg gtdwnie w komunikacji
i transporcie — 31,1;%, nastepnie w handlu i ubezpieczeniach — 20,9%, w stuzbie
publicznej — 17,1%, w stuzbie zdrowia i opieki spotecznej — 6,0% i w pozosta-
tych dziatach — 24,9%.
Pracownicy samodzielni zatrudniajacy i nie zatrudniajacy sit

obcych grupuja sie gtéwnie w dwu dziatach, a mianowicie w handlu i ubezpiecze-
niach oraz w przemyséle i rzemio$le. Te dwa dzialy obejmujg 76% pracownikéw
samodzielnych zatrudniajgcych sity najemne oraz 80% nie zatrudniajgcych sit
najemnych. W podobnych relacjach uktadaja sie liczby dotyczace podziatu na
dzialy pomagajacychcztonkéw rodzin przy samodzielnych.

Jezeli chodzi o ,innych® ktérych stanowiskospoteczne nie jest okreslo-
ne, to naleza oni w 89% do dzialu ,utrzymujgcych sie bez pracy zarobkowej".
Niewielka ich cze$¢, a mianowicie fr%, odnosi sie do dziatu ,rolnictwa™. Sg to tak
zwani ,,dozywotni rolnicy".



W ten sposéb zakonczyliSmy analize rynku pracy w Gdyni.

Jezeli chcielibySmy zaktualizowa¢ dane po dzien dzisiejszy, tj. do chwili,
gdy liczba ludnosci Gdyni przekroczyta 100 tys, oséb, napotkalibySmy na wielkie
trudnosci. Niezmiernie trudno bowiem ustali¢, jakie dziaty i gatezie pracy zostaty
zasilone nowym elementem naptywowym do Gdyni. Zupeinie btedne bytoby pod-
niesienie wszystkich dziatéw zawodu gtéwnego proporcjonalnie w stosunku do
wzrostu liczby mieszkancéw. Totez przy rozwazaniach nad zagadnieniami ludno-
Sciowymi Gdyni z punktu widzenia rynku pracy uwazamy materiat nasz za jedyny
i istotny, dajacy do$¢ wierny obraz struktury zawodowej ludno$ci miasta porto-
wego Gdyni.

B. Polkowski

PRZELADUNEK PORTOWY W SWIETLE OBOWIAZUJACEGO
USTAWODAWSTWA | ORZECZNICTWA

Z pojeciem przetadunku portowego spotykamy sie po raz pierwszy w art. 2
rozporzadzenia Prezydenta R.P. z dnia 27 pazdziernika 1933 roku o pracy robotni-
kéw portowych w Gdyni Dz. U.RP. nr.85. poz. 646i w zwiazku z okre$leniem, ko-
go nalezy uwazaé¢ za robotnika portowego. W zasadzie przy przetadunku porto-
wym musi by¢ zatrudniony robotnik portowy, wyrézniajacy sie sposréd sza-
rej masy robotnikéw duzymi przywilejami. Od tej zasady mogag bywacé odchyle-
nia np. w razie zupetnego wyczerpania kontyngentu robotnikéw portowych pod-
czas wzmozonego ruchu w porcie, kiedy siegnac¢ trzeba do zapasu robotnikéw nie
posiadajgcych kart portowych z tak zwanej grupy positkowej, utworzonej przy
Portowym Biurze Posrednictwa Pracy, oraz robotnikdw, bedacych w ewidencji
ladowego Biura Posrednictwa Pracy. Dalsze odstepstwa od tej zasady przewiduje
nowy projekt ustawy o robotniku portowym, mianowicie ze rozporzadzenia wy-
konawcze bedg mogty okreslic wypadki dokonywania przetadunku portowego row-
niez za pomocag zatogi wtasnej statku lub robotnikéw nie bedgcych robotnikami
portowymi.

Chcac blizej zapoznaé sie z kryteriami, ktére znamionujg przetadunek portowy,

siggng¢ nalezy do rozporzadzenia wykonawczego Ministra Przemystu i Handlu
z dnia 31 marca 1934 roku (wydanego w porozumieniu z Ministrem Opieki Spotecz-
nej) o ustaleniu pojecia przetadunku portowego i podziale robotnikéw na

kategorie zawodowe (Dz. U.R.P. nr 32, poz. 290).

Za przetadunek portowy uwaza sie czynno$ci, wykonane w obrocie porto-
wym, w obrebie portu i zwigzane bezposrednio z tadowaniem tadunkéw na statki
morskie, rzeczne i wszelkiego rodzaju inne urzadzenia przewozowe wodne, jak
rowniez urzadzenia lagdowe, przeznaczone do przewozu, m czynno$ci zwigzane
z wytadowywaniem tadunkéw z urzadzeh wymienionych powyzej, — czynnosci
zwigzane ze sktadowaniem, wydawaniem, uktadaniem i przenoszeniem tadunkéw
w magazynach i na placach sktadowych dla dalszego przewozu drogg wodng lub
ladowa z wytaczeniem czynnosSci, zwigzanych z przerabianiem, przepakowywa-
niem i sortowaniem towaréw wlmagazynach zaktadéw przemystowych, a wreszcie
— czynnosci zwigzane z bunkrowaniem, czyszczeniem i balastowaniem statkow.
Natomiast pojecie przetadunku portowego w rozumieniu tegoz rozporzadzenia nie



obejmuje czynnosci personelu technicznego, obstugujacego portowe urzadzenia
przetadunkowe oraz dozorcow w magazynach i na ptacach sktadowych.

Po tak szczeg6towym wyliczeniu czynnos$ci wydawaé¢ by sie mogto, jakoby
pojecie przetadunku portowego nie mogto budzi¢ zadnej watpliwosci, tymczasem
widzimy, ze rodzaje prac przetadunkowych sg ré6znorodne i nieraz tak skompli-
kowane, iz jednak watpliwosci takie zachodzg. Dominujaca role odgrywajg zwy-
czaje morskie, z ktorymi w obrotach morskich tak bardzo sie liczymy, totez usta-
wodawca w art. 72 cytowanego na wstepie dekretu o pracy przezornie przewi-
dziat, ze wszelkie spory w tym zakresie rozstrzyga¢ bedzie Urzad Morski. Kilka-
nascie orzeczen ustalajacych byto juz przedmiotem rozwazan Urzedu Morskiego,
a zainteresowanie tym zagadnieniem z biegiem czasu ro$nie. Z orzeczen Urzedu
wynika, ze kierowal sie on interpretacja S$cie$Sniajacg przy uwzglednieniu dobrze
zrozumianego interesu portu i jego konkurencyjnosci w stosunku do sasiednich
portéw.

Analizujac blizej pojecie przetadunku portowego, uprzytomnié¢ sobie nalezy,
ze wyliczone wyzej czynnos$ci dokonane byé muszg nie tylko na terenie portu,
ale nade wszystko w obrocie portowym. Obrét portowy obejmuje z jednej strony
przetadunek towarow pochodzenia krajowego, przeznaczonych na wywo6z droga
wodng, z drugiej — przetadunek towaréw przywozonych drogg wodng do kraju.
Innymi stowy na obrét portowy sktadajg sie wszystkie te czynniki, ktére przy-
czyniajg sie do zmiany $rodka komunikacyjnego w obrebie portu z lgdo-
wego na wodny albo odwrotnie, lub tez z wodnego na wodny. W nielicznych bar-
dzo wypadkach magazynuje sie chwilowo na terenie portu towary pochodzenia
krajowego dla potrzeb Gdyni i jej okolicy. Oczywiscie przetadunek tych towa-
réw nie ma nic wspélnego z obrotem portowym, a zatem czynnoS$ci przetadunkowe
nie muszg by¢ dokonywane przez robotnikéw portowych, co stusznie Urzad Mor-
ski podkreslit w jednym ze swych orzeczen. Czynnos$ci zaktadu przemystowego
wewnatrz magazynéw, np. sortowanie, przepakowywanie, przerabianie towaroéw,
korzystaja, jak juz wyzej wspomniano, z pewnych ulg w tym znaczeniu, ze nie
zachodzi potrzeba zatrudniania tam robotnikéw portowych. Urzad Morski
w swych rozwazaniach szedt dalej i ustalit, ze w zaktadzie przemystowym, w kté-
rym wytwarza sie rzecz nowg (w rozumieniu 8 950 obowigzujacego na terenie
bytej dzielnicy pruskiej kodeksu cywilnego), zatadunek surowca z urzadzen lado-
wych do zaktadu przemystowego lub wytadunek juz przerobionego towaru z za-
ktadu przemystowego na lgdowe urzadzenia przewrozowe mogg by¢ réwniez doko-
nywane przez zwhkitych robotnikdw, wychodzac ze stusznego zatozenia, ze
w pierwszym wypadku obrét towarowy rozpoczyna sie z chwilg zatadowania juz
przerobionego towaru z magazynu na statek, w drugim za$ obrét towarowy kon-
czy sie z chwilg wytadowania surowca ze statku do zakladu przemystowego. Za-
ktad przemystowy lezacy w obrebie portu nie moze znalez¢ sie w7 Sytuacji gor-
szej, niz zaktad potozony poza terenem portu. Ocena za$, czy powstata rzecz
nowa, halezy kazdorazowo do Urzedu Morskiego, tak jak w procesie cywilnym'
do sedziego. Wedtug przyjetej judykatury, np. przez samo wymitdcenie lub wytu-
skiwanie owocéw nie otrzymamy jeszcze rzeczy nowej, jak réowniez w wypadku,
gdy po potaczeniu kilku rzeczy ruchomych rozdzielenie ich nastagpi¢ moze bez
zadnych trudnos$ci i bez naruszenia i uszkodzenia ich istotnych czesci sktadowych.

Na terenie portu gdynskiego, tuz w poblizu jego granic administracyjnych,
a mianowicie u wylotu ulicy Portowej znajduje sie magazyn pewnej firmy, ktéra
w zasadzie jest przedsiebiorstwem transportowym ladowym, a tylko w sporadycz-



nych wypadkach trudni sije przetadunkiem portowym. Towary przywozone firma
taduje na nabrzezach do wagondéw za pomocg robotnikéw portowych, po czym
przewozi je koleja do swej bocznicy, a nastepnie taduje je do magazynu. Pow-
stata kwestia, czy przy przetadunku z bocznic do magazynu i z magazynu na dal-
sze przewozowe urzadzenia lgdowe firma zatrudni¢ musi robotnikéw portowych.
Na wniosek tej firmy Urzad Morski odpowiedziat przeczagco. Waznym w tym spo-
rze jest ustalenie, ze magazyn ten nie jest magazynem portowym w S$cistym tego
stowa znaczeniu. Firma ta nie moze by¢ w gorszym potozeniu, jak gdyby magazyn
swo6j postawita na tereniie miasta o ok. 200 m w gigb ulicy Portowej. Inaczej nikt,
nie majacy specjalnego interesu w pobudowaniu magazynu na terenie portu, nie
budowatby tam, skoro warunki ptacy robotniczej bylyby znacznie gorsze, a prze-
ciez witadzom portowym winno zaleze¢, by nawet najbardziej oddalone od nabrze-
zy place byty zabudowane. Mimo woli nasuwa sie my$l podzialu portu na strefy
z tym, ze im dalej od nabrzezy dokonuje sie przetadunek, tym mniej winno sie za-
trudnia¢ robotnikéw portowych. Jezeli nadto sie zwazy, ze firma przewozi towar
do bocznicy kolejg, ustalenie Urzedu Morskiego, ze obrdét portowy konczy sie
z chwilg zatladowania towaru na wagony na nabrzezach, jest stuszne.

W ostatnich latach mozna bylo zaobserwowaé ciekawe zjawisko, ze wywoéz
ziemniakdéw omijat skrzetnie Gdynie, mimo ze Polska, kraj wybitnie rolniczy,
zajmuje trzecie miejsce w S$wiecie, o ile chodzi o produkcje tego artykutu zyw-
nosciowego i wywo6z ten mogitby zajgé¢ inng pozycje w naszym bilansie han-
dlowym. Wywo6z taki jest przedsiewzieciem tylko w minimalnej mierze optacal-
nym z uwagi na stosunkowo matg warto$¢ towraru i masowy jego charakter,
a bardzo czesto ze wzgledu na fluktuacje cen rynkowych — nawet deficytowym.
Przy blizszym badaniu przyczyn ucieczki tego artykutu okazato sie, ze koszty
przetadunkowe byly u nas wyzsze anizeli w portach sasiednich. Firmy przetadun-
kowe natrafialy na trudno$ci przy zapos$redniczaniu robotnikéw do niektérych
prac z lagdowego Biura Pracy. Pozostawiajagc jednakze strone gospodarczg zupet-
nie na uboczu, zauwazy¢ nalezy, ze intencja ustawodawcy byto zaliczenie prac
najciezszych do przetadunku portowego, co wynika nie tylko z ducha rozporza-
dzenia wykonawczego o ustaleniu pojecia przetadunku, ale i z ramowego rozpo-
rzagdzenie Prezydenta R. P. o pracy robotnikéw portowych, ktére w art. 27
uprawnia Urzad Morski do zyciowego interpretowania norm prawnych. Zdaniem
Urzedu Morskiego nie bedg portowymi czynnos$ciami przetadunkowymi' wszystkie
czynnosci przygotowawcze do wtasciwego przetadunku portowego, jak np. przy
przetadunku ziemniakéw dokonywane wewnatrz magazynu lub poza jego obre-
bem czynno$ci zwigzane z wazeniem, suszeniem, sortowaniem, transportowaniem
jeszcze niezdatnych do sktadowania skrzyn Ilub workéw, a wreszcie czynnoSci
zwigzane z montowaniem i bandazowaniem skrzyn. Ciezko spracowane rece ro-
botnika portowego nie nadajg sie zupeinie do wykonywania tych czynnos$ci, a do
niektdérych z nich, jak do zbijania i montowania skrzyn, potrzeba wykwalifiko-
wanych stolarzy.

Dalsze watpliwo$ci nasuwaly prace zwigzane z czyszczeniem statkéw. Zda-
niem orzekajgcego, nie tyle czyszczenie kadiuba i jego maszyn nalezy uwazac
za przetadunek portowy, ile czyszczenie samych pomieszczen przetadunkowych.
Wreszcie Urzad Morski nie zaliczyt do portowych prac przetadunkowych odbija-
nia lodu ze statku zlodowaciatego. W motywraeh czytamy, ze czynno$ci te zwig-
zane sg S$ciSle z bezpieczenstwem statku, a wiec pilne i w zasadzie wykonywane
przez zaloge. Prace te nie wymagaja zadnych kwalifikacji, a czekanie na robotni-



kéw zapos$redniczonych dopiero przez Biuro Posrednictwa Pracy, mogtoby przy-
sporzy¢ stronom zainteresowanym dotkliwych, strat materialnych.

Tyle najwazniejsze orzeczenia Urzedu Morskiego.

Mniej zwiagzana z niniejszym tematem, ale réwnie wazna jest kwestia
przetadunku towaréw szypczendlerskich, to jest towaréw stuzacych do zaopatry-
wania okretow w niezbedne do uprawiania zeglugi artykuty spozywcze i technicz-
ne. Z okazji nowelizacji ustawy o pracy robotnika portowego i rozporzadzen wy-
konawczych zrzeszenie dostawcow okretowych wystgpito z wnioskiem wyraz-
nego wytaczenia czynnosci przetadunkowych tych towaréw spod pojecia przeta-
dunku portowego, stojac na stanowisku, ze dostawy okretowe uskuteczniane sg
niemal wytgcznie w drobnych partiach o wadze kilku do kilkudziesieciu kilogra-
moéw, ze przv odbiorze towardw obecny by¢ musi wykwalifikowany personel,
umiejagcy nie tylko towary przenie$¢ bez uszkodzenia, ale znajacy zarazem
wszystkie wiasciwosci towaréw i wymagania kapitan6w, a wreszcie ze poza zwy-
ktymi czynno$ciami przetadunkowymi do obowigzku personelu nalezy uskutecz-
nianie takich czynnosci, jak przyjmowanie od kapitandw poswiadczen dostawy
towardéw, naleznos$ci za towar, reklamacji, a czesto i dalszych zamoéwien, o kté-
rych kapitan zapomniat. Motywy zrzeszenia sa rzeczowe i przekonywujace, nie-
mniej jednak zadanie wyraznego wy#taczenia tych czynnosci spod pojecia prze-
tadunku portowego jest nieuzasadnione, czynnos$ci tych bowiem do przetadunku
portowego zaliczy¢ nie mozna. +tadunkiem w szerokim tego stowa znaczeniu,
w rozumieniu czwartej ksiegi kodeksu handlowego, sg towary, ktére sie przewozi
droga wodna, ktdre majg by¢ przewiezione lub ktére byty przewiezione tg droga.
Tymczasem towary szypczendlerskie nie sg przeznaczone do przewozu, a raczej
do umozliwienia zeglugi, a zatem nie sga tadunkiem. W konsekwencji rozporza-
dzenie to nie ma do nich zastosowania za wyjatkiem przetadunku bunkru, ktory
zajmuje na skutek wyraznego zaliczenia go w poczet przetadunku portowego
inng pozycje. Jednakze masowy przetadunek towaréw szypczendlerskich winien
byé¢, zdaniem naszym, traktowany na réwni z bunkrem, np. przetadunek 200 skrzyn
jaj na nasze transatlantyki. Czy nie wzigé za kryterium momentu korzystania
z ustug urzadzen portowych — pozostaje kwestiag otwarta, nadajgcg sie do
dyskusji.

Reasumujac powyzsze, stwierdzamy, ze rozporzadzenie Ministra Przemystu
i Handlu o ustaleniu pojecia przetadunku portowego spetnito swe zadanie, a roz-
biczna w sferach portowych wyktadnia niektérych przepiséw rozwigzana zostata
przez Urzad Morski bez szkody dla pracodawcow i pracobiorcow.

Mgr z. Stefanowicz

ROLA PANSTWOWEGO INSTYTUTU EKSPORTOWEGO
W PORCIE GDYNSKIM

Stale wzrastajgce znaczenie portu gdynskiego w obstudze transportéw wy-
wozowych zwrécito uwagje zainteresowanych sfer gospodarczych i wladz panstwo-
wych na konieczno$¢ stworzenia bezposrednio w porcie instytucji, ktéra by czu-
wata nad sprawnoscig obstugi wywozu przez koleje, ekspedycje, przedsiebiorstwa
przetadunkowe, linie zeglugowe itp. Konkretny projekt uruchomienia Delegatury
Panstwowego Instytutu Eksportowego w Gdyni wysuniety zostat przez 6wczesng



Tymczasowg Rade Portowg juz przed kilku laty, lecz ze wzgledéw budzetowych
nie mogt sie doczekaé wczes$niejszej realizacji.

Dopiero od dnia 1 kwietnia 1938 roku na mocy decyzji Ministra Przemyslu
i Handlu zostata uruchomiona Delegatura Panstwowego Instytutu Eksportowego
w Gdyni.

Zadania Instytutu w porcie sg trojakie. Do pierwszych nalezy zaliczy¢
prace zwigzane z usprawnianiem i koordynacjg obstugi wywozu i usuwaniem
wszelkich niedomaganh przez natychmiastowg interwencje na miejscu u odnos$nych
wtadz, urzedow i firm.

Réwniez w tej dziedzinie prac Delegatury nalezy uwzgledni¢ interwencje
i instruowanie eksporteréw w wypadkach stwierdzenia niedociggnie¢ z ich strony,
ktére powodujg utrudnienia w sprawnym funkcjonowaniu aparatu portowego.
Ten dziat pracy Delegatury potgczony jest z beposrednig pomoca i opieka nad
wywozem we wszelkich sprawach zwigzanych 2z transportem towaréw przez
Gdynie.

Do dalszej grupy prac nalezy kontrola wywozu na podstawie zlecen indy-
widualnych lub generalnych, otrzymywanych z Centrali, obserwowanie i wspoét-
dziatanie w kontroli granicznej, jak standaryzacyjnej, celnej itp. state obserwo-
wanie przetadunkéw drobnicowych i warunkéw, w jakich sie one odbywaja. 7p
zwréceniem szczeg6lnej uwragi na opakowanie.

Dziedzina trzecia obejmuje wszelkie prace informacyjne, wchodzgce w za-
kres dziatalnosci Instytutu, a przede wszystkim dotyczy obserwacji kontaktéw,
nawigzywanych przez obcych przedstawicieli, przyjezdzajgcych do Gdyni i infor-
mowanie ich w najszerszym zakresie o Zrddtach zakupu towaréw w Polsce.

Program ten prawie w catej peini znalazt swe odzwierciadlenie w dotych-
czasowej dziatalnosci Delegatury w porcie. Praca jej od poczatku znalazta peine
zrozumienie i poparcie wiadz administracyjnych i celnych w porcie, instytucji
samorzadu gospodarczego, a przede wszystkim przedsiebiorstw zeglugowych, ma-
klerskich, ekspedycyjnych i wszystkich innych zatrudnionych w manipulacji to-
warem w porcie.

W szystkie te przedsiebiorstwa od samego poczatku istnienia Delegatury
traktujg ja w taki spos6b, jakby zostata ona stworzona specjalnie dla obrony ich
interes6w i odnosza sie do niej z peilnym zaufaniem.

Chcac tez przyczyni¢ sie do pogtebienia wytworzonej atmosfery petnego
zaufania, Delegatura starata sie zawsze popiera¢ stuszne postulaty tych przed-
siebiorstw, stajac niejednokrotnie w ich obronie przed nieuzasadnionymi atakami
klientéw portu. Z drugiej znéw strony, wystepujgca w pracy portowej, szkodliwa
czesto dla wywozu rozbiezno$¢ intereséw wsréd réznych przedsiebiorstw, trudnig-
cych sie obstugag towardéw, jak tez bardzo czesto wyptlywajaca rdznica w ocenie
ustug oddawanych przez nie eksporterom, musialty spowodowa¢ poniesienie pew-
nych ustepstw jednych przedsiebiorstw na rzecz drugich, co z koniecznosci po-
winnoby pociggnaé za soba oziebienie, a nawet i nieche¢ niektéorych firm w sto-
sunku do poczynanh Instytutu. W dotychczasowej jednak pracy, pomimo bardzo
czlesto zdarzajacych sie takich wypadkéw, Delegatura znajdowata u wszystkich
firm gdynskich petne zrozumienie i nie napotkata dotad nigdzie na wyrazny
sprzeciw lub tez niechec.

ZakresSlony Delegaturze plan prac musiat ulec pewnemu rozszerzeniu, gdyz
obserwacje poczynione w porcie nad towarem wywozonym z Polski musiaty by¢
uzupetnione zaznajamianiem sie z warunkami, wl jakich odbywa sie zatadunek



towaréw i transport lgdowy z miejsca wystania ich do Gdyni, a nastepnie z prze-
biegiem transportu morskiego i przetadunku w portach obcych. Na tym odcinku
swej dziatalnosci Delegatura korzysta ze spostrzezen Konsulatow Polskich i ko-
respondentow zagranicznych Instytutu, z ktéorymi znajduje sie w $cistym kontakcie.

Stwierdzi¢ mozna, iz najwiekszy pozytek oddadzg te obserwacje drobnym
eksporterom, nie mogacym sobie pozwoli¢ na przeprowadzenie badan nad wa-
runkami, w jakich odbywa sje przew6z towaréw morzem i wyptywajacg stad
koniecznosciag odpowiedniego przygotowania i opakowania towaru.

Nie mogta rowniez Delegatura ogranicza¢ swej pracy przy obserwacji kon-
troli standaryzacyjnej do uwag nad sprawnos$cig jej funkcjonowania, leCz przy-
stapita do opracowania szeregu wnioskdw w obrebie przepisow odnoszacych sie
do towarow objetych standaryzacjg i do towaréw, w stosunku do ktérych prze-
widuje sie jej wprowadzenie w najblizszej przysztosci, przy czym opierata sije
na doswiadczeniu tak przedsiebiorstw portowych, jak i witasnym oraz postugiwata
sie wzorami zagranicznymi.

Tak samo praktyka wykazata, ze w wielu wypadkach utatwienie nawigza-
nia kontaktu miedzy eksporterami krajowymi a przyjezdzajgcymi do Gdyni
przedstawicielami importer6w zagranicznych nie jest jeszcze wystarczajgce i ze
nalezy poza tym czesto przekonywa¢ eksportera o korzySciach wysytki towaréw
na nowe dla niego rynki, udziela¢c mu informacji, w sprawie odpowiedniego przy-
gotowania préb i potagczen okretowych, a nawet kalkulacji cif Nie objeto jeszcze
w planie catego szeregu sporadycznie wystepujacych spraw, jak np. nadzoru nad
techniczng organizacjg wysytki eksponatéw na miedzynarodowe targi i wystawy,
przyjmowania reprezentantéw zagranicznych instytucji oficjalnych i przedstawi-
cieli eksportowych itp. ,

Dla catkowitego wyczerpania tej kwestii nie mozna poming¢ odrebnego zu-
petnie zakresu prac Instytutu w Gdyni, odnoszgcego sie do badahn przyczyn, dla
ktérych pewne towary omijajg port gdynski i kierowane sg badz droga lgdowa,
badz tez przez porty obce.

Czy prace podjete i juz wykonane przez Instytut na terenie portu gdyn-
skiego przyniosty konkretny i spodziewany efekt — trudno jest obecnie ocenic,
tym bardziej jezeli sie zwazy, ze wiasciwie dziatalno$é placéwki Instytutu w Gdy-
ni dotyczy, dopiero jednego poétrocza (nie wliczajagc czasu potrzebnego na orga-
nizacje), a znaczna cze$¢ prac, jak np. na odcinku robot fizycznych w porcie, pro-
wadzona systematycznie przez Delegature, bedzie mogta wydaé zupeinie pozy-
tywne rezultaty dopiero po latach jej dziatalnosci.

Nalezy jednak podkresli¢, iz praca prowadzona przez delegature gdynska,
znalazta juz przychylng ocene u wiadz centralnych w Warszawie, samorzadu gos-
podarczego i eksporterow.

Wt. Giedroy¢



ROZBUDOWA RYBOLOWSTWA MORSKIEGO W OKRESIE NAJBLIZSZEGO
25-LECIA

Praca, ktorej streszczenie podajemy nizej, zostata wykonana dla
Biura Planowania Regionalnego P6tnocnej Czesci Wojewodztwa Pomorskie-
go i stanowita cze$¢ materialdbw na pierwsze posiedzenie Komisji Regio-
nalnego Planu Zabudowania, jakie odibyto sie dinia 28 czerwca 1988 r. w Gdy-
ni. Miata ona za zadanie okresli¢ cho¢ w przyblizeniu granice, jakie powi-
nien osiagna¢ rozwoj rybotéwstwa morskiego w okresie najblizszego 25-le-
cia. Chodzito bowiem o zabezpieczenie przydziatlu odpowiednich terenéw
na szczuptym pasie naszego wybrzeza pod dalszy jego rozwdj oraz o nale-
zyte rozplanowanie catego zagadnienia. Cato$¢ pracy ukaze sie oddzielnym
drukiem.

KOMITET REDAKCYJNY

I. Znaczenie rybotdwstwa morskiego dla gospodarki polskiej

Rybotéwstwo morskie stanowi dla kraju jeden z czynnikéw aprowizacyj-
nych. Pod tym katem widzenia rozpatrzono zatozenia rybotéwcze w Polsce, tgczac
je SciSle z zagadnieniami wyzywienia kraju.

W wyniku rozwazan okazato sig, ze przy obecnym stanie produkcji rolnej
nie jesteSmy krajem wystarczalnym pod wzgledem zywno$ciowym, mimo ze wy-
wozimy do ostatnich czaséw ptody rolne. Spozycie na gtowe ludnosci wiejskiej,
ktorej jest u nas przeszto 20 miliondw, siega weditug obliczen r6znych autoréw
znacznie ponizej normy uznanej przez nauke za minimalng.

Przebudowa struktury gospodarczej kraju, zmierzajgca do ztagodzenia prze-
ludnienia wsi — jak uprzemystowienie, urbanizacja kraju oraz rozwdj chatup-
nictwa — stworzg nowe os$rodki zwigekszonej konsumcji.

Przemiany w rolnictwie wptyng na zmniejszenie produkcji zbozowej na rzecz
wytworczosci zwierzecej i obniza ilo$¢ biatka przeznaczonego na spozycie ludzkie.
Utrzymanie wywozu rolnego w tych warunkach wymaga¢ bedzie posiadania pro-
duktéow biatkowych mogacych zastapi¢ mieso w spozyciu wewnetrznym.

Wyréwnanie niedoboréw w krajowym spozyciu miesa winno gtéwnie przy-
pas¢ rybom morskim. We wszystkich bowiem panstwach, ktdre stanety pod zna-
kiem przeludnienia i braku wtasnych $rodkéw zywnos$ciowych, rybotowstwo mor-
skie, otoczone specjalng opieka, spetnia te wazng role. Ale nie tylko w krajach
o niedoborze zywnos$ciowym rybotowstwo morskie jest dopetnieniem aprowizacji.
W wielu panstwach o strukturze czysto rolniczej jest cno czynnikiem dostarcza-
jacym taniego pozywienia, umozliwiajgc wywo6z drogich produktéw hodowlanych
za granige.

Brak biatka zwierzecego i ttuszczéw na lgdzie winniSmy uzupetnia¢ z po-
towdw morskich. Potrzebny do tych celéow aparat rybotdwczy nalezy wiec rozbu-
dowa¢ w odpowiednich rozmiarach juz zawczasu, by mogt zaspokoi¢ zapotrzebo-
wanie na rybe morska w kraju.



Il. Przypuszczalne rozmiary rybotdwstwa morskiego w koncu 25-lecia, tj. w 1965 r.

Najwieksze mozliwe rozmiary rybotéwstwa morskiego okresSlone na podsta-
wie maksymalnego zapotrzebowania na ryby w kraju, przyjmujgc jako miernik
tempo rozwojowe, jakie mozemy osiggng¢ w danym okresie przy naszych mozli-
wosciach gospodarczych.

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

W ostatnim dziesiecioleciu spozycie ryb w Polsce wynosito przecietnie 3 kg
na gtowe. W poréwnaniu z innymi krajami morskimi jest to spozycie nadzwyczaj
niskie. Jezeli przyjmiemy wytuszczone uprzednio przestanki ekonomiczne, to nor-
me spozycia w r. 1963 nalezy przyja¢ zwiekszong najmniej trzykrotnie, tj. okoto
9 kg na gtowie. Ogdlne zatem spozycie przy 46 milionach ludnosci wyniesie $Sred-
nio 400 tys. ton rocznie, a wiec o 270 tys. ton wiecej niz w roku 1929.
Odno$ne przeliczenia wykazaly, ze spozycie tej iloscil z kohAcem omawianego
25-tecia nalezy uwazaé¢ raczej za minimalne wobec duzych u nas niedobordéw
w ogélnym spozyciu, a zwtaszcza miesnym.

2. Wiasna produkcja rybna w roku 1963

Stodkowodna wytwdérczos$§¢ ladowa ze wzgledu na goérng gra-
nice wydajnos$ci zbiornikéw wodnych moze dia¢ najwyzej 30 tys. ton, w tym go-
spodarstwa stawowe 16 tys. ton. produkcja rzeczna 4 tys. ton, a gospodarka jezio-
rowa 10 tys. ton.

Wytwdrczos$s¢ morska. Po odjeciu 30 tys. ton od og6lnej ilosci spo-
zycia ryb (400 tys. ton), otrzymamy 370 tys. ton, ktére winno dostarczy¢ rybo-
téwstwo morskie.

Nasza produkcja ryb morskich wynosi obecnie okoto 30 tys. ton (niecaty
1 kg na gtowe). Ze wzgledu na mozliwosci techniczne i gospodarcze produkcje te
mozemy podnie$s¢ w roku 1963 najwyzej do 180 tys. ton (4 kg na gtowe przy
46 milionach ludnosci). Bytby to wiec sze$ciokrotny wzrost potowéw w poréwna-
niu do lat ostatnich. Powyzszg skale wzrostu rybotéwstwa przyjeto na podstawie
oceny naszych mozliwosci technicznych i gospodarczych w dziedzinie morskiej
w najblizszym 25-leeiu (zasobno$¢ w kapitaty, wyszkolenie fachowe, organizacja
handlu, produkcyjno$¢ przemystu okretowego itd.). Podobny stopien rozwojowy
w rybotéwstwie wykazywaty inne kraje, jak np. Niemcy.

3. Gioéwne gatunki ryb w produkcji morskiej w r. 1963

Kierujgc sie dotychczasowg oraz przysztg strukturg spozycia ryb morskich,
a takze mozliwosciami potowéw przypuszczaé¢ nalezy, ze na potowy w r. 1963
sktada¢ sie beda ponizsze ilosci réznych gatunkéw ryb.



Tabl. 14. Przewidywana produkcja rybna w r. 1963

110§ ¢
Ryby
<. 1 tvs. ton
I. Sledziowate .o, S 60 108
A. Sledzie e, 77 83
W tym z potowéw:
ptawnicami ... 60 50
sieciami islandzkim i ... 4 3
trawlerami (wiokami) . . . . 36 30
B. Szproty
(potowy KULtFOW e).rooerrcsnnienn. 23 25
I Inne gatunKi s 40 72
A. Wattuszowate . 80 58
B. Plastugi . 4 3
C. 1NN e 16 1
W tym z potowow:
trawlerowych . 58 42
kutrowych i t6dkowych . . . 42 30
Ogblna suma potoOW OW .o 100 180

Skiad flotylli rybackiej potrzebnej do wytowu ryb w 1961 r.

Opierajac sie na zdolnosci potowniczej poszczeg6lnych typow statkow, okre-

$lono jakosciowy skiad flotylli, potrzebnej do wylowu poszczegdlnych gatunkéw
ryb.

Tabl. 15. Przewidywany stan flotylli rybackiej w r. 1963

. . Rrzewidywapa  Qdpowiednia
Rybotowstwo IIrE\J/?/CWS. N flotylla

Sledziowe:

ptaw nicowe ..o, ryby so 110 lugréw

islandzkie . . 3 5 statkdw

trawlerowe - 30 )

j 50 trawleréw
Trawlerowe innych ryb . ./ 42
/

Szprotowe kutrowe . . . » 25 1 250

, kutrow
Kutrowe innych ryb » 27,5 ) 150

todkowe e, 2,5 1000 todzi

oleju 20  |6-8 statkéw towczych
................... maczki

rybnej 1 ( 1statek przetworczy

W ielorybnicze

morski e. . . . 174 jednostki
e .o 400 kutrow
e e m o 1000 todzi



5. Skiad flotylli pomocniczej w r. 1963

Dla obstugi flotylli rybackiej potrzebne sa réwniez jednostki pomocnicze,
ktérych skitad przedstawiatby sie nastepujaco:

1) Transportowce dla obstugi rybotdwstwu dalekomorskiego 12 jednostek
2) Transportowce dla obstugi rybotéwstwa kutrowego . 15

3) Holowniki i 10d0tamMacCze e 3

4) Statki StrazniCczo-SanitarnNe ..., 2

5) Statki straznicze przybrzezne.

6) Statki DA d AW CZE .o 2

7) Inne  statki e 10

Razem 47 jednostek

6. 1lo$¢ rybakow zatrudnionych we flotylli rybackiej i pomocniczej w r. 1963

1) Flotylla 1y b ack @ s 6770rybakoéw
2) Flotylla pOMOCNICZA o 430 marynarzy

Razem 7200 os6b
7. Obliczenie najwiekszej liczby ludnosci rybackiej w r. 1963

Ogo6lna ilos¢ Z tego w rybotdw-
stwie dalekomorskim

1) Ho$¢ rybakow .eecvccicccnns 7 200 3 400
2) Og6lna ilo$¢ ludnosci rybackiej 21600 10 200
5) 1lo$¢ rodzin rybackich . 3 401 2 600

8. Powierzchnia basendéw portowych dla postoju i manewrowania
flotylli rybackiej i pomocniczej

1) Flotylla dalekom 0rSKa e 21 ha

2) Flotylla pomocnicza.. 8 5y

3) KULIY 1 F0 0 Z 1€ i 32
Razem. . 61 ha

Wraz z zapasem % ok. 80 ,,

9, Dtugo$¢ nabrzezy dla obstugi flotylli

1) Flotylla dalekomorska 7700 mb
2) Flotylla pomocnicza. . 2100 ,,
3) KULry 1 40 d ZH€ oo 4 000
Razem 13800 mb
Wraz z zapasem % 17 700

10. Szacunek terenéw dla obstugi rybotéwstwa, przemystu i handlu rybnego

1) Tereny wytadunkowe

a) Rybolowstwo dalekom 0rSKie . 115 ha
b) Flotylla poOmMOCNICZa s 3,2
c) Rybotéwstwo kutrowe i t6dkowe 5,7



2) Tereny dla obstugi przedsiebiorstw dalekomorskich

Q) tYPU PHAW NITOOW €0 0 oottt
b) typu EraW I€FOW €00 coiiiiiecee e 7
c) typu iS1andzKiego e

d) przedsiebiorstw wielorybniczych

5) Tereny dla obstugi rybotowstwa KUtrowego ... 14
4) Terenydla obstugi ryb importowanych (100 tys. ton)

5) Tereny pod zakitady chiodniCze ... 3
6) Tereny na hate licytacyjne i biura firm ... 3

7) Tereny na suszenie sieci

a) rybotOWStWa KULTFOW Q0 it 110
b) " FOAKOW EQO et e
) . dalekom OrSKi€go s
ptawnicowego 550 ha
trawlerowego 3
islandzkiego 7
Razem.

8) Tereny pod magazyny na sprzet rybacki

a) dla rybotéwstwa kutrowegoi $6dKOWEQO ..cooevevicciiiccce e
b) dla rybotéwstwa dalekomorskiego (gérne kondygnacje
MAGAZYNOW) ettt bbbt —
Razem

9) Tereny pod zaktady przemystu rybnego
a) Wedzarnie o 800 piecach
b) Przemyst konserwowy
¢) Solarnie i suszarnie ryb
d) Fabryki maczki rybnej i olejow

Razem ok

10) Tereny pod przemystowe zakiady pomocnicze dla rybotéwstwa

przemystu i handlu rybnego
a) 4 wyciaggi dla statkébw mniejszych

b) 1 dok — 25 dla DaSEeN U .
c) stocznie rybackie
KULFOWE e 2
flotyllidaleKom 0rsKiej e 5
d) Stacje bUNKIOWE e 15
€) STtACJEN AU K O W € oot 0,5

Razem ok.

ha
4 ha
ha
ha
ha
280,,
560,,
950 ha
.7 ha
7 ha
8 ha
3
1 .,
03 .
12,3 ha
oraz
ha
12 ha



11) Tereny pod zaktady przemystowe, ktdre moga by¢ umieszczone w dal-
szych liniach od nabrzeza
a) Firmy handlowe zaopatrujagce rybotowstwo w sprzet

zawodowy
b) Urzedny pomocnicze (Rybacki, Celny, Kolejowy, Kapita-

NAT P O T LU ) bbbt 3,0,,
c¢) Poczekalnie robotnicze, domy noclegowe dla marynarzy-

FYDAKOW bbb 1,0,,

Razem ok. 45 ha

12) Tereny pod zakitady przemystowe, ktéore moga by¢ umieszczone
w zapleczu

a) Fabryki beczek, skrzyn i innych opakowan drewnianych 3 ha
b) Fabryki puszeki opakowan blaszanych........... 2 ”
c) Fabryki sieci i Tin s 1 "

Razem 6 ha

13) Tereny dla obstugi komunikacyjnej w portach

a) koleje 22 ha
b) drogi %6
Razem. . 38 ha

14) Tereny pod osiedla

a) dla ludnosci zatrudnionej w rybotéwstwie 220 ha
dalekomorskim 110 ha
W rybotéwstwie KUtrow ym ... 110
b) dla ludnosci zatrudnionej w pomocniczych dziatach
FYDOEOW STW ..ttt bbb 160 ha
w przemy$le rybnym (wedzarniczym, S$le-
dzioléwezym i konserwowym) S 120 ha
w przemystach pomocniczych . . . . 15
w handlu rybnym i przetadunku . . . 25
Ogotem tereny pod osiedla . 380 ha

IIl. Whnioski koricowe

Zobrazowana powyzej rozbudowa rybotéwstwa morskiego na okres 25-lecia,
pod wzgledem rozmieszczenia w terenie, p6jdzie w dwu kierunkach:

1) Rybotéwstwo kutrowe i zwigzane z nim galezie przemystowo-handlowe
umiejscawiaé sie bedg w istniejgcych lub nowych mniejszych portach ry-
backich wzdtuz catego wybrzeza, jak Hel, Jastarnia, Kuznica itd.

2) Rybotéwstwo dalekomorskie musi byé natomiast skupione w wiekszych
o$rodkach portowych, dysponujacych odpowiednig ilosciag powierzchni ba-
sen6w i terenéw obstugi.

W zwigzku z rozwazaniami nad rozwojem rybotéwstwa, przemystu i handlu
rybnego oraz innych dziedzin morskich Biuro Regionalnego Planu Zabudowania
Potnocnej CzesSci Wojewddztwa Pomorskiego opracowato w formie wstepnego
szkicu plan rozbudowy portu we Wiadystawowie (Wielkiej Wsi) oraz samego mia-



sta. Ma to stanowié¢ podstawe do dalszych szczegétowych rozwazan nad ewentual-
nym wykorzystaniem Witadystawowa (Wielkiej Wsi) jako dogodnego miejsca do
rozbudowy rybotéwstwa dalekomorskiego. Zasada planu jest zabezpieczenie roz-
woju portu i miasta w formie linearnej, przez kolejng realizacje szeregu cztonéw,
funkcjonalnie ze sobg powigzanych, jak komunikacja wodna, kanat, port, tereny
sktadowe i przemystowe, obstuzone Ilinig kolejowg oraz kotowa, zwigzang
z osiedlem.

Uktad taki ma zabezpieczyé rownolegta rozbudowe portu, terendéw jego
obstugi oraz zwigzanego z tym osiedla. Daje on elastyczno$¢ rozwoju oraz moznosé
przesuwania granic rozwoju.

Inz M. Ziecik

NA MARGINESIE PROJEKTOWANEJ USTAWY O KLAROWANIU MORSKICH
STATKOW HANDLOWYCH

Projektowana ustawa formalnie ma uregulowaé¢ stan prawny maklerstwa
w dziedzinie klarowania statkéw. Nie dotyczy ona natomiast frachtowania i innych
czynnos$ci wykonywanych przez makleréw okretowych. Ustala ona tylko, ze klaro-
waniem moze zajmowacé¢ sie makler okretowy, ktéory ma najmniej 5 lat praktyki
zawodowej, skoriczony 25 role zycia, obywatelstwo polskie, nie by} karany, ma
przynajmniej $rednie wyksztatcenie, posiada znajomos$¢ jezykéw obcych, nie po-
zostaje w stosunku stuzbowrym z wtascicielem statku, ztozy odpowiednig kaucje
i uzyska koncesje wediug swobodnego uznania Ministerstwa Przemystu i Handlu
po zasiegnieciu opinii lzby Przemystowo-Handlowej. Poza tym makler koncesjono-
wany nie ma prawa zajmowac sie ekspedycjg lub handlem w ogdle.

Klarowanie statkow jest jedng z czynnos$ci maklerskich; nie jest ono czyn-
noscig najwazniejsza, ale czesto najbardziej dochodowga. Klarowanie statkdéw jest
potaczone dla maklera z proporcjonalnie mniejszymi kosztami, jak frachtowanie,
ktore jest ustuga o charakterze twdrczym, potgczone z ryzykiem kosztéw handlo-
wych. Z tego wynikato by, ze klarowanie jest dla maklera pewna rekompensatag
za zaryzykowane w interesie koszty handlowe i prace. Teoretycznie biorac, kto
tylko klaruje statki i odpowiednio zabezpiecza swe inkaso kosztéw, nie moze
ponie$¢ strat. W tym tez lezy zto dotychczasowego stanu rzeczy, gdyz zyski z kla-
rowania w duzym stopniu omijaty maklerow.

Ta mata dygresja jest nam potrzebna dla zrozumienia celu ustawy i skut-
kéw jej dziatania. Jesli by projektodawcom chodzito o ustalenie tylko stanu
prawnego instytucji maklerskiej, mogliby to zrobi¢ w innej formie, anizeli poprzez
koncesjonowanie klarowania. Moze wiec istnie¢ domniemanie, ze mieli oni na
celu zabezpieczenie intereséw i podniesienie rentownos$ci przedsiebiorstw makler-
skich jako czynnika pozadanego i twérczego w pracy portu.

Osiagng¢ ten cel mozna przez ograniczenie powstawania nadmiernej ilosci
przedsiebiorstw maklerskich, ktérych istnienie bez prawa do klarowania statkéw
trudno sobie wyobrazi¢ ze wzgledéw wyzej przytoczonych. Drugim sposobem pod-
niesienia rentownosci jest zakaz zajmowania sie¢ przez makleré6w handlem i ekspe-



dycja; odwracajgc te zasade, ustawa nie zezwala na zajmowanie sie klarowaniem
przedsiebiorstwom ekspedycyjnym i handlowym. Jak og6lnie wiadomo, zakaz ten
zostat spowodowany stanem klarowania w Gdyni, gdzie eksporterzy i importerzy
tadunkéw masowych ciagng powazne zyski z tytutu klarowania badz to klarujagc sami,
badZ tez czerpigc korzys$ci bezposrednio. Stan ten ma by¢ usuniety. Ale niestety czesto
sie zdarza w naszych zamierzeniach, ze dobre pobudki zostaja przez kompromisy
spaczone. | tak ustawa przewiduje w § 11, ze firmy, ktére zajmowaty sie klaro-
waniem przed 1 stycznia 1930 r., majg prawo nadal te czynno$ci wykonywac.
Tym samym ustawa stwarza pewne przywileje i — mimo istnienia jej — maja
odpas¢ maklerom zyski przedsiebiorstw kumulujgcych czynnos$ci handlu czy eks-
pedycji z klarowaniem. Jezeli ustawa o klarowaniu, zresztg rygorystycznie pomy-
$§lana, ma uzdrowi¢ obecny stan rzeczy, to powinna wazy¢ sie na rzeczywiste
reformy, a nie pozostawiaé status quof ktédry zostat uznany za szkodliwy. Dzia-
tanie prohibicyjne na przyszto$¢ daje problematyczne korzyséci dla maklerstwa,
ktére teraz potrzebuje uzdrowienia sytuacji w klarowaniu.

Niestusznym roéwniez wydaje sie zupelne ograniczenie prawa zajmowania
sile handlem maklerom, a to ze wzgledu na strukture naszego handlu zamorskiego.
Wobec braku doSwiadczonego kupiectwa w handlu zagranicznym makler moze nie-
jednokrotnie przez rozwéj intereséw i stosunkéw z zagranicg byé¢ dodatnim czyn-
nikiem naszej wymiany, przerzucajac sie z czasem z interesu transportowego na
handlowy. Ustawa nie powinna zakazywa¢ maklerom zajmowania sie handlem

towarami o charakterze drobnicowym, nie majagcym wpitywu na czerpanie korzysci
z klarowania.

Mimo ze ustawa tego nie przewiduje — mozna przyjaé, ze koncesjonowani
zostang rowniez maklerzy-obywatele gdanscy.

W reszcie nalezy dodaé, ze sankcje karne wedtug 8 12 sg zbyt rygorystyczne.
Dotyczy to zwiaszcza kary aresztu, ktéra nie powinna mieé¢ zastosowania w tej
ustawie. Do rozstrzygania spraw zwigzanych z naruszeniem ustawy powinien
byé powotany sad handlowy albo samorzad gospodarczy, a nie Urzad Morski.

W mysl projektu koncesjonariusz nazwany jest klarantem. Nazwa ta
brzmi nieprzyjemnie i jako sztuczna jest raczej niezyciowa, zyczy¢ by sobie nale-
zato unikniecia tego terminu i uzywania stowa ,makler”, jakkolwiek jest to ter-
min zbyt szeroki w danym wypadku.

Innych warunkéw ustawy, jak np. wysokos$ci kaucji, nie poruszamy, gdyz
sg to szczegdéty drugorzedne, ktére na pewno zostang ustalone w porozumieniu
ze sferami gospodarczymi.

Kornczac powyzszg charakterystyke projektu ustawy, mozna wyrazi¢ prze-
konanie, ze dziatanie jej przyczyni¢ si¢ powinno do zwiekszenia tak pozadanej
rentownosci przedsiebiorstw maklerskich pod warunkiem, ze zadne dalsze przy-
wileje nie zostang przez nig stworzone i ze w praktyce bedzie przeprowadzona
bezwzgledna kontrola przestrzegania przepiséw tej ustawy. Tylko w takich wa-
runkach ustawa speini swdj cel catkowicie.

J. Krajewski



SYSTEM SUBWENCJONOWANIA WEOSKIEJ MARYNARKI HANDLOWEJ1L
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1. Warunki otrzymania subwencji

Regime faszystowski od samego niemal poczatku zdobycia wtadzy we Wio-
szech przystepuje do planowej pomocy ze strony panstwa dla krajowych linii
okretowych i do wytyczania ich gtdwnych kierunkéw rozwojowych.

Sprawy pomocy finansowej ze strony rzadu dla wtoskich towarzystw okre-
towych regulowane sa specjalnymi ustawami oraz umowami, zawieranymi na
podstawie tych ustaw.

Pierwszym tego rodzaju aktem ustawodawczym jest dekret z 30 pazdzier-
nika 1924 r., ktéry wprowadza samg zasade subwencjonowania przedsiebiorstw
armatorskich przez panstwo, jak tez okre$la w ogélnych zarysach sposéb i wa-
runki przyznawania zasitkéw. Na mocy tego dekretu towarzystwa subwencjono-
wane moga m. in. emitowa¢ 20-letnie obligacje, zabezpieczone gwarancja panstwo-
wa i hipoteka okretowa, oraz zada¢ wywtaszczenia na swoj uzytek statkéw nale-
zgcych do przedsigbiorstw™ niesubwencjonowanych, a wiec niekontrolowanych
przez panstwro.

W wykonaniu tej ustawy, jako dalszy etap ewolucyjny systemu subwen-
cjonowania floty handlowej, zostaty zawarte w roku 1926 umowy z poszczegbélny-
mi towarzystwami okretowymi, okresdlajagce S$cisle wszelkie warunki i serwituty,
jakie musza wypetnia¢ armatorzy celem uzyskania subwencji rzadowej. Umowy
te zawierane wedlug jednego zasadniczego wzoru przewiduja nastepujace obo-
wigzki i warunki, jakie spetnia¢ musza armatorzy w zamian za uzyskang sub-
wencje:

1) Przedsiebiorstwo zeglugowe subwencjonowane musi posiada¢ $cisty roz-
ktad jazdy dla swoich statkéw (ustalony w porozumieniu z armatorem przez Mi-
nisterstwo Komunikacji), w ktérym bez zezwolenia wtadzy nie moze dokonywac
zadnych zmian. Statek musi kursowaé¢ wedtug przepisanej dla danej linii szyb-
ko$ci, zatrzymywa¢é sie w portach przewidzianych w rozktadzie jazdy i nie moze
dokonywaé¢ zadnych zmian w ustalonym rozktadzie z wyjatkiem skracania postoju
w portach w wypadku opdznienia sie statku, gdyz jest to niezbedne dla termino-
wego przyjazdu do portu przeznaczenia. Jedynie Ministerstwo lub jego c-rganv
moga zmienia¢ rozkitad jazdy, poleca¢ odwiedzanie portow nieprzewidzianych
w rozktadzie, a nawet odbywanie dodatkowych podrézy w ramach mozliwosci, na
jakie tabor okretowy danego armatora pozwala, przy zwrocie dodatkowych kosz-
tow wyniktych stad dla armatora.

2) Przedsiebiorca zeglugowy musi dysponowac¢ odpowiednig, ustalong dla
danej linii ilosciag wtasnych statk6w o okreslonej jakosci (I klasa rejestru mor-
skiego), nie starszych niz 25-letnich i ubezpieczonych. Statki wprowadzone raz na
dang linie nie mogg by¢ z niej wycofane bez zgody wtadzy, ani tez nie moga

obnizy¢ swej sprawno$ci ponizej wymagan stawianych 1 klasie rejestrowej.
W razie utraty statku, np. rozbicia sie, armator musi niezwiocznie dostarczyé
inny statek, przy czym — jeéli nie odpowiada on wszystkim przepisanym warun-

*) Patrz poprzedni artykut w tej sprawie w zesz. 2 TJpramy Morza z biez. roku, str. 73—76.



kom — moze pozosta¢é w stuzbie na state tylko za zgoda wiadzy, i to przy sto-
sownym obnizeniu subwencji rzgdowej.

3) Do uzytku na liniach subwencjonowanych zostaty dopuszczone tylko te
statki, ktére Komisja Ministerstwa Komunikacji uznata za odpowiednie pod wzgle-
dem budowy i wyposazenia oraz szybkosci i statecznosci. Poza tym
w trakcie eksploatacji odbywa sie co najmniej raz na dwa lata kontrola statkéw:
wszelkie zmiany i uzupeinienia nakazane przez wtadze musi wykonaé¢ armator
bez uszczerbku dla regularnosci w obstudze linii, ponoszac odpwiedzialno$¢ za
szkody wynikte z opé6znienia tub braku przepisanej sprawnosci statku. Jes$li cho-
dzi o nowe statki wprowadzane do uzytku linii subwencjonowanej, to muszg one
by¢ budowane w stoczniach wtoskich (lecz na warunkach konkurencyjnych
w stosunku do stoczni zagranicznych), przy czym plany statkéw oraz umowy
o ich budowe musza by¢ akceptowane przez Ministerstwo Komunikacji.

4) Na armatorze spoczywa obowigzek bezptatnego przewozenia przesytek
pocztowych i paczek w ilosci 3% pojemnosci statku, tudziez wszelkich urzadzen
pocztowych, telegraficznych i telefonicznych do 1% pojemnos$ci statku brutto.
W tym celu musi armator urzadzi¢ i utrzymywaé¢ odpowiednie pomieszczenie
na statku. Poza tym obowigzany jest przewozi¢ urzednikéw pocztowych za po-
towe kosztow wyzywienia, pobieranych od normalnych pasazeréw, oraz pokrywac
koszty przetadunku poczty ze statku na lad i odwrotnie. Armator ponosi peing
odpowiedzialno$¢ za cato$¢ powierzonych mu przesytek pocztowych.

5) Przedsiebiorstwo zeglugowe nie moze pobiera¢ wiekszych optat przewo-
zowych niz przewidujg to zatwierdzone przez witadze taryfy.

Maksymalne optaty pasazerskie, z wyjatkiem kabin Iluksusowych, ktorych
ilos¢ nie moze przekraczaé¢ 40% liczby kabin | klasy, podaje ponizsza tablica.

Tabl. 16. Taryfa pasazerska na liniach wtoskich

Przepisana Szybkos'é W centimach za pasaiera i kilometr
oraz przestrzen przebiegu I KI. 1 kl. 111 kl.
Dla linii o szybkoSci nizszej od 12 mil/godz.
od 1— 150 KM i 39,90 26,60 13,30
, 151— 300 29,82 19,88 9,94
., 301- 600 20 89 13,93 6.95
. 601-1000 17 22 11,48 5,74
,» 1001—1500 13,65 9,10 4,55
powyzej 1500 9,45 6,30 3,15
Dla linii o szybkosci od 12 do 15 mil/godz.
od 1— 150 KM. e 63,00 42,00 21,00
. 151- 300 32,55 21,70 10,85
. 301- 600 24,15 16.10 8,05
, 601—1000 14,70 9,80 4,90
,» 1001— 1500 13,65 9,10 4,55
powyzej 1500 9,45 6,30 3,15
Dla linii o szybkosci powyzej 15 mil/godz.
bez wzgledu na odlegto$¢ i 63,00 42,00 21,00
Do Erytrei i Somali:
od 1 — 1400 k m 17,40 11,60 5,80

POWYZE] 1400  ooooovooreeeeecceeeeseeeesceeeeeseess e, 9,60 6,40 3,20



Do optat tycli dolicza sie osobno koszty wyzywienia.
Taryfe towarowa, taryfe na przewé6z bydta oraz na przewé6z pieniedzy ilu-
strujg ponizsze tablice.

Tabl. 17. Towarzystwa okretowe powstate na skutek fuzji

3 W lirach za kwintal
Przestrzen przewozowa

1 Kl n kl lii Kl 1V Kl

D0 200 K M o 7,350 5,880 4,480 2,800
0d 200— 300 KM .o 0,194 0.196 0112 0,056
5 300 400 0,196 0,098 0,070 0,049

,» 400—1000 0,049 0,049 0,049 0.C49

porad 1000 km 0 035 0,035 0,035 0.035

Przy towarach o duzej pojemnosci stosuje sie 50 — 100'% podwyzki Osobna
taryfa towarowa obowigzuje na trasach do Somali i Erytrei.

Tabl. 18. Taryfa na przewdz bydta na liniach wtoskich

3 W lirach od sztuki
Przestrzen przewozowa

i kIl 11 Kkl 1 Kl. IV Kl
D0 300 K M e 28 16 7,6 4,00
od 300—500km ............. . 4 3 16 100
za kazde dalsze 100 K m ..o 3 2 1,0 0.40

Tabl. 19. Taryfa na przewdéz pieniedzy na liniach wtoskich

Przestrzen przewozowa W lirach za kazde 1000 liréw
D0 200 K M o 4,00
od 200—500 km .. 0,72
, 500—1000 0,24
ponad 1000 K M s 0.12

Optaty za przew6z towardéw w transporcie miedzynarodowym reguluja
osobne przepisy, nastawione na utrzymanie konkurencyjnosci wtoskiej floty han-
dlowej.

Nad S$cistym przestrzeganiem ustalonych taryf czuwa Ministerstwo Komuni-
kacji, ktére w kazdej chwili moze przeprowadzi¢ rewizje taryf oraz zarzadzi¢ ich
podwyzszenie lub obnizenie.

Za zgoda Ministerstwa moze przedsiebiorca zeglugowy ustali¢ taryfe mie-
szang osobowo - towarowa, jednolita dla pasazeréw, towaréw i bydta, przystoso-
wang do taryf kolejowych.

6) Dalszym serwitutem obcigzajacym armatora jest obowigzek bezptat
przewozenia w | klasie urzednikéw administracji marynarki handlowej oraz
inspektoréw pocztowych, w Il klasie — 2 misjonarzy, i w Il klasie — 10 ubogich

obywateli wracajgcych z kolonii, wreszcie za 30-procentowg znizkg obowigzany
jest przewozi¢ rozmaite kategorie oséb, wyszczegdlnione w umowie, ze wzgledéw
panstwowych, naukowych i spotecznych.



7) Armator obowigzany jest do przedkiadania Ministerstwu Komunikacji
corocznie bilansu i sprawozdania technicznego przedsiebiorstwa, tudziez musi pro-
wadzi¢ statystyke ruchu towarowego i pasazerskiego oraz przedstawia¢ Minister-
stwu co miesigc sprawmzdania statystyczne, ktére wiadza ma prawo kontrolowad
wedtug akt i ksigg armatora na jego koszt.

8) Wreszcie wszystkie umowy zawierane z armatorami subwencjonowanymi
zawierajg postanowienia karne na wypadek przekroczenia ktéregokolwiek z wy-
mienionych wyzej warunkéw umowy. Wedtug tych postanowief armator za wszel-
kie przerwy w podroézy, opuszczenie portu pi-zewidzianego w rozktadzie jazdy tub
zawiniecie do portu w rozkladzie nieprzewidzianego, oraz za jakiekolwiek inne
nieprawidtowos$ci w wykonywaniu umowy nie tylko zostaje pozbawiony stosownej
czeéci subwencji, lecz takze ptaci wysokie grzywny, o ile nie zachodzi czynnik
sity wyzszej.

Wedtug nakreslonego powyzej schematu zostaly zawarte umowy z towarzy-
stwami zeglugowymi, i to z 14 armatorami obstugujacymi linie tzw. konieczne,
tj. taczace porty imperium wiloskiego miedzy soba, i z 6 towarzystwami utrzymu-
jacymi potaczenia okretowe miedzy portami witoskimi i obcymi, tj. tzw. linie po-
zyteczne. Mjedzy umowami zawieranymi z obu tymi kategoriami przedsiebiorstw
okretowych zachodza pewne réznice, polegajace na bardziej szczegdtowym okresle-
niu warunkéw przy liniach koniecznych, podczas gdy linie pozyteczne sg mniej
zreglamentowane. Wysoko$¢ subwencji jest przy obu kategoriach linii $cisle
okres$lona z tym, ze subwencja linii koniecznych ulega rewizji co trzy lata w zwig-
zku z wahaniami kosztéw eksploatacji statkéw, subwencje za$ linii pozytecznych
pozostajag bez zmian; takie uregulowanie sprawy zwigzane jest miedzy innymi
z tym, ze umowy z pierwszg kategorig armatoréw zawierane sg na lat dwadzie$cia,
z druga za$ na krotsze okresy czasu.

2. Towarzystwa okretowe powrtale na skutek fuzji

W roku 1936 wszystkie przedsiebiorstwa subwencjonowane zostaty sfuzjo-
wane w czterech wielkich kompaniach okretowych, ktére objety obstuge wszystkich
linii, zaré6wno miedzy-imperialnych, jak tez miedzynarodowych (z wyjatkiem ze-
glugi przybrzeznej i potaczeh z wyspami witoskimi, tj. serwdsu lokalnego). Na te
kompanie zostaly przelane wszystkie subwencje panstwowe, udzielane poprzednio
poszczegdlnym przedsiebiorstwom, wchodzacym obecnie w skiad nowych towa-
rzystw, na podstawie zawartych z nimi 10-letnich uméw, ujetych wedtug poda-
nego powyzej wzoru. Ogo6lna wysoko$¢ subwencji dla nowoutworzonych kompanii
wynosi 1632 892 000 liréw, ktore beda rozdzielone i wyptacone w latach 1936—1947.
Poza tym 1 miliard lirébw przeznaczono na rozbudowe wtoskiej floty handlowej,
przy czym kwota ta wydatkowana bedzie w ratach po 100 milionéw liréw rocznie,
poczynajac od roku biezgcego (1938).

Nowoutworzone towmrzystwa okretowe obstugujg nastepujgce szlaki morskie:

1) S. JJ. Tirrenia powstata z towarzystw Florio i Transatlantica Italiana
utrzymuje potaczenia okretowe Wioch z Europg p6inocng, zachodnig czesciag Morza
Srédziemnego i z koloniami wioskimi.

2) S, JI Mriaiica (fuzja San Marco, La Puglia, Zaratina i szeregu mniej-
szych armatoréw) obstuguje linie egipskie, lewrantynskie, czarnomorskie i wscho-
dnio-§rédziemnomorskie.



3) S. .A. Lloyd Triestino (fuzja La Mantima Italiana, La Sitmar i dawnego
Lloyd Triestino) utrzymuje komunikacje na Daleki Wschod, do Indii i Afryki.

4) S. A. Iltalia (fuzja Nauigazione Generale Italiana, Lloyd Sabaudo i Cosulih
obstuguje linie pdinocno-, $Srodkowo- i potudniowo-amerykanskie.

Poza tymi czterema kompaniami okretowymi pozostali jedynie armatorzy
uprawiajacy zegluge lokalng, z ktérymi réwniez zawarte sg umowy subwencyjne,
przyznajace im tgcznie ze skarbu panstwa kwote 21 915000 liréw.

W zakonczeniu nalezy stwierdzi¢, ze cato$¢ wioskich przepiséw subwencyj-
nych, przyznajacych armatorom witoskim wydatng pomoc finansowg ze skarbu
panstwa, zdgza do postawienia wtoskiej floty handlowej na mozliwie najwyzszym
poziomie sprawnos$ci oraz do jej rozwoju w kierunku pozadanym przez panstwo.

Z G



RECENZJE

Szyszkowski Stefan Zbigniew, dr.

Port bametniany m Gdyni (odbitka
z tyg. Polska Gospodarcza, Warsza-
wa, zesz. 43/1938, stron 36, 3 tabl.
Zagadnienie bawetniane znalazto

szerokie potraktowanie zaréwno w wy-
dawnictwach ksiazkowych, jak i w ar-
tykutach  publikowanych na tamach
prasy gospodarczej i codziennej. Szcze-
g6lng intensywnosécia publicystyczng
zaznaczyt sie czas poprzedzajacy bez-
posrednio powstanie arbitrazu bawet-
nianego w Gdyni, jak i okres zwigzany

z uruchomieniem tej insytytucji.
Na tle tych publikacji praca dra
Stefana Szyszkowskiego stanowi duzg

warto$¢ dokumentarng i przedstawia
sie nader interesujagco. W publikacji o
skromnej liczbie stron autor podaje hi-
storie rozwoju polskiego przywozu ba-
wetny, wytaniajac i podkre$lajagc mo-
menty istotnie wazne, dajac catosci
pracy podktad ekonomiczny. Niewatpli-
wg zastugag autora jest wyszukanie
wszystkich istotnych Zrédet, dotycza-
cych omawianego zagadnienia, wytu-
skanie z nich syntezy i zestawienie
wszystkiego w jedng bogatg w tre$c
catos¢.

Najwazniejszym momentem w hi-
storii przywozu baweiny do Polski jest
utworzony w Gdyni arbitraz bawelt-
niany. Droga do uruchomienia arbitra-
zu wymagata systematycznej pracy ba-
dawczej i szkoleniowej, jako tez zde-
cydowanych posunie¢ gospodarczych,
opartych na gtebokiej znajomosci rze-
czy. Nalezato pokonywaé¢ nie tylko
przeszkody materialne, lecz zwalczaé
rézne sugestie i psychozy. Do tych
ostatnich m. in. zaliczy¢ nalezy kry-

tyczna i lekcewazacg ocene mozliwosci
gdynskich przez zainteresowane sfery
gospodarcze Niemiec. Za dr. Szyszkow-
skim powtarzamy tu w dostownym
brzmieniu wywody Handels und Schif-
fahrtsblatt der Weser Zeitung z roku 1931
ze wzgledu na ich charakterystyczng
i w pewnym stopniu ,historyczng"
tresc:

»Nalezy sobie zda¢ sprawe, ze roz-
budowanie portu (tj. Gdyrd) do pozio-
mu pierwszorzednego punktu handlowe-
go i rozdzielczego jest niemozliwe w
przeciggu kilku lat. Przez samo wybu-

dowanie nabrzezy i hangaréw oraz
przez zaopatrzenie ich w dzwigi i tory
kolejowe nie mozna tego zrobi¢. My,

ktérzy widzieliSmy rozwdj Bremy, nie
wierzymy w podobne fantazje. Potrze-
ba wiekowego doswiadczenia i wytrwa-
tej inicjatywy kupieckiej oraz pra-
cy calych pokolen, aby stworzy¢ to, co
dzisiaj stanowi port w Bremie. Za pie-
nigdze — i to w dodatku pozyczone —
tego sie nie dokona, gdyz nawet naj-
whnikliwsza inteligencja nie zastgpi dtu-

giego i gruntownego doswiadczenia.
Gdyby nawet rozbudowa portu udata
sie nadspodziewanie dobrze, to jeszcze

sam port nie jest réwnoznaczny z ryn-
kiem handlowym™.

Omawiajac po krotce krytyke kon-
kurujacej Gdyni przez publicystéw
Bremy, autor stwierdza, ze Brema wca-
le nie jest wiekowym portem bawet-
nianym, i ze pierwszy transport ba-t
wetny przyszedt do Bremy dopiero w
roku 1865. Prezes gietdy bawetnianej
w Bremie z okazji pieédziesieciolecia
istnienia tej instytucji powiedziat, ze
»nie baczac na naturalne warunki dla
realizacji planu — potrzeba byto wiel-
kiego zaparcia sie, wielkiego wysitku



energii i pracy, a co najwazniejsze —
gtebokiego zrozumienia ze strony czyn-
nikéw rzadowych oraz intensywnej
wspoétpracy zainteresowanego kupiec-
twa i sfer przemystowych, azeby ten
plan urzeczywistnic¢".

W dalszej czeSci swej
autor przedstawia rozwoj
wetnianego Gdyni, jak roéwniez za-
gadnienie kredytowania tego handlu.
Wykazuje on rolle, jaka odegratly po-
szczegblne przedsiebiorstwa i osoby w
dziedzinie inicjatywy organizowania
handlu baweinianego w Gdyni do
momentu powstania arbitrazu. Naj-
wiekszg role — mito nam tu powiedzieé
— odegrali gdynianie, Kktérych nazwi-
ska znane sg dobrze w sferach gospo-
darczych portowego miasta Gdyni.

Dane liczbowe, dotyczace rozwoju
przywozu bawetny do Polski z wyka-
zaniem roli obu portéw polskiego ob-
szaru celnego podaje autor na kofncu
ksigzki w tablicach statystycznych. W
tek$cie znajduja sie liczby tylko naj-
wazniejsze — wymienimy tu najcie-
kawsze z nich. W roku 1937 przywie-
ziono baw®iny przez Gdynie 93 tys.
ton, z tego 70% przypada na przywéz
bezposredni z portéw krajéw produkcji.
W przywozie pozostatych 30% posred-
niczyty porty obce: Antwerpia — 149%,
Hamburg — 6%, Brema — 3,5%, Rot-
terdam — 3%, Londyn — 1% i inne.
W okresie trzech lat: 1935 do 1937 —
83% przywiezionej baweiny weszto na
rynek krajowy, 17% za$§ — stanowit
tranzyt i reeksport (gtdwnie do Cze-
chostowacji).

Koncowa cze$¢ swej pracy poswieca
autor omodwieniu samego arbitrazu w
Gdyni. Podkres$la on miedzy innymi, ze
»arbitraz w Gdyni w jezyku potocz-
nym jest gietdg bez notowan" ize czyn-
noéci arbitrazu stanowig autonomiczng
funkcje, jedna 2z wazniejszych gield
bawetnianych.

Catos¢ pracy
stanowi pozyteczny,

publikacji
handlu ba-

dra Szyszkowskiego
podstawowy mate-

riat informacyjny zaréwno dla fachow-
cow, jak i dla pragnacych pozna¢ oma-
wiane zagadnienie.

B. Polkowski

Hellauer J Dr. Giiteroerkehr, Jena,
wyd. G. Fischer, 1938, str. 178.

Autor, bedacy profesorem na uni-
wersytecie we Frankfurcie nad Menem,
opracowal temat transportu towarowe-
go w formie podrecznika dla studentéw
i praktykéw, co podkredlit w tytule dzie-
fa.

Praca obejmuje wszystkie dziedziny
transportu i jest podzielona na nastepu-
jace rozdziaty: 1) o przewozZnictwie w
og6lnosci z podaniem charakteru praw-
nego przewoznika i jego cech charak-
terystycznych w zalezno$ci od rodzaju
uprawianego transportu, 2) o transporcie
kolejowym i jego organizacji ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem kolei niemiec-
kich, o miedzynarodowych konwencjach
kolejowych, o umowie przewozowej i
podstawie budowy taryf kolejowych,
3) o transporcie samochodowdm w
og6lnosci z uwzglednieniem  wspoét-
zawodnictwa z kolejami i wynika-
jacych stad potrzeb normowania usta-
wowego tego rodzaju transportu, 4) o
transporcie morskim i jego technicznych
warunkach, oraz organizacji zeglugi i
morskiego rynku frachtowego (poza tym
zostaly tu omoéwione: umowa o przewo6z
morzem, fracht morski i taryfy liniowe,
jak rowniez podstawowe pojecia o awa-
rii wspdélnej), 5) o transporcie wewne-
trzno-wodnym, jego stronie technicznej,

warunkach rozwojowych, jak réwniez
organizacji tego transportu w Niem-
czech, — wraz z omoéwieniem rynku

frachtowego oraz podstawowych warun-
kéw umowy frachtowej i holowniczej,
6) o transporcie powietrznym, jego or-
ganizacji, podstawach prawnych i tary-
fach przewozowych, 7) o transporcie dro-



ga pocztowa, 8) o technice i organizacji
przetadunkéw, 9) o sktadownictwie, je-
go formach i podstawach prawnych, na
zakonczenie za$ 10) o ekspedytorstwie
z uwzglednieniem réznych form i od-
mian tej branzy kupieckiej.

Skondensowanie tak olbrzymiego
materiatu na stukilkudziesieciu stronach
ksigzki byto rzecza niezmiernie trudna.
Jedno zdanie ksigzki zawiera nieraz cha-
rakterystyke bardzo rozlegtych zjawisk
i skomplikowanych probleméw. W tych
warunkach trzeba by¢ nielada znawcg
przedmiotu i mistrzem w formutowaniu
mysli, by w rzuconym szkicu nie spa-
czy¢ og6lnego obrazu, lub co najmniej
nie zrobi¢ zeh karykatury.

Autor, postawiwszy sobie takie za-
danie, zrobit wszystko, czego mozna by
w tych okolicznosciach wymaga¢ od
znawcy zagadnienia. Powstaje jednak-
ze pytanie, czy takie syntetyczne skroty,
o ile majg nosi¢ charakter powaz-
nych prac naukowych, nie mijajg sie
z celem. Nawet przy najwierniejszym
przedstawieniu istoty zagadnienia nie
mozna w takich wypadkach uniknaé pew-

nej powierzchownosci, a przez stwa-
rzanie koniecznych uogélnien, nie wy-
tworzy¢ u czytelnika fatszywego obra-

zu niewzruszonych kanonéw, rzadzacych

zjawiskami zycia codziennego — obrazu
tak wr istocie odbiegajacego od rzeczy-
wisto$ci. Z drugiej strony unikanie

apodyktycznego formutowania ogélnych
zasad prowadzi z koniecznos$ci do niedo-
moéwien, ktére pozostawiajg wolne pole
do dowolnych wnioskowan czytelnika.

Wiadomo, ze nigdzie moze nie ma
tylu wyjatkéow wsrod regut, jak w dzie-
dzinie stosunkdéw gospodarczych, i dla-
tego formutowanie wszelkich zasad jest
tu bardzo zawodne i ryzykowne, tym
bardziej, ze, w my$l intencji autora, pra-
ca jego ma by¢ podrecznikiem dla stu-
dentéw7 i praktykéw. <

Powyzsze zastrzezenia natury zasad-
niczej nie zmieniajg faktu, ze dla kry-
tycznie wyrobionego i obznajmionego

z tematem czytelnika praca draHellau-
era moze by¢ pod wieloma wzgledami
cennym informatorem wspobtczesnej
techniki transportowej przede wszyst-
kim z uwagi na to, ze uwzglednia naj-
nowsze niemieckie zmiany ustawodaw-
cze w tej dziedzinie.

Ciekawa dla nas, dzieki omawianiu
transportu morskiego, ksigzka winna po-
nadto zainteresowaé¢ réwniez badaczy
probleméw komunikacji kolejowej, a w
szczeg6lnosci zagadnienia jej wspotza-
wodnictwa z przewozami samochodowy-
mi. Jak wiadomo zagadnienie to jest
u nas jeszcze otwarte i warto zapoznaé
sie z metodami rozwigzania go u na-
szych sgsiadéw. RoOwniez transport we-
whetrzno-w7dny, tak u nas jeszcze nie-
doskonaty pod wzgledem organizacyj-
nym, mogtby skorzystaé na zaczerpnie-
ciu wzoréw z rozgatezionych i bogatych
w dosSwiadczenie organizacji wodno-
trnnsportowych niemieckich.

Obfita bibliografia, podana w odsy-
taczach przy omawianiu poszczeg6lnych
probleméw, daje mozno$¢ tatwego wy-
boru odpowiedniej literatury dla chca-
cych pogtebi¢ wiadomosci na okreslony
temat.

B. Zéramski

Lohrl Hermann dr, USA — Schiffahrts-
politik seit dem Weltkrieg, wyd. A.
Preilipper, Hamburg, 1938, str. 160.

Literatura na temat zeglugi i polity-
ki zeglugowej Stanéw Zjednoczonych
Ameryki Potnocnej nie jest witasciwie
bogata nawet w jezyku angielskim. To-
tez szcze$liwym  wypetnieniem kom-
pletnej luki w literaturze ksigzkowej
za ostatnie lata na wyzej zacytowhny
temat jest przyczynek niemiecki dra
H. Lohrla.

Jest to bardzo starannie i wszech-
stronnie opracowana monografia roz-
woju zeglugi i ksztattujgcej go polity-
ki Stanéw7 Zjednoczonych. Zawiera ona



w czes$ci wstepnej charakterystyke po-
lityki Zzeglugowej Stanéw Zj. przed
wojng $wiatowg, dalej — analize do-
niostych przemian w zegludze amery-
kanskiej w czasie wojny. Nastepnie
daje obszerny przeglad wielkiego okre-
su przejSciowego w rozwoju marynarki
amerykanskiej, zapoczatkowanego przez
Merchant Marine JLct w 1920 r. i zakon-
czonego przez takaz ustawe w r. 1928.
Poddaje krytycznej ocenie system
amerykanskich subwencji pocztowych.
Opisuje przebieg usitowan wyréwna-
nia niekorzystnej sytuacji zeglugi
amerykanskiej pod wzgledem kosztéw
eksploatacji przez podniesienie mie-
dzynarodowego poziomu frachtéw oraz
wylicza przyczyny zmian amerykan-
skiego systemu subwencyjnego. Wresz-
cie w obszernej charakterystyce ujmu-
je ostatni Merchant Maring JLct z r. 1936,
pod znakiem ktérego odbywa sie do
chwili obecnej rozwéj polityki zeglugo-
wej Standw Zj., i stara sie obiektywnie
uzasadnic stuszno$¢  amerykanskiego
dazenia do posiadania odpowiednio
rozbudowanej wtasnej floty handlowej.

Amerykanska polityka zeglugowa jest
jeszcze daleka do wyptyniecia na gtad-
kg tafle szlaku, na ktérym pragnetaby
sie znalezé. Krétki wyraz ostatnim usi-
towaniom zwalczenia przeszkéd na tej
drodze daje autor w niewielkim dodat-
ku, ktérego umieszczenie (prawdopo-
dobnie w czasie druku) byto podykto-
wane pochwaty godng checig mozliwe-
go zaktualizowania rozwazan nad oma-
wianym problemem.

Wspomniane przeszkody, ktérych
zbadaniu byta poswiecona gtoéna praca
specjalnej USA Maritime Commision z
r. 1937, majag swojag wymowe roéwniez
i poza granicami woéd GwiaZzdzistej Re-
publiki, gdyz stanowig w niejednym
wypadku wspé6lne wielu Kkrajom ha-
mulce, powstrzymujace inicjatywe pry-
watng przed angazowaniem sie w roz-
budowie marynarki handlowej.

Ujemne saldo wustug morskich w
amerykanskim bilansie ptatniczym, kto-
re w r. 1936 wyniosto 60 milionéw dola-
row, moze nie jest w Stanach Zj. tak im-
peratywnym wskaznikiem koniecznosci
zmian w tonazu morskim, co w wielu
innych krajach. Natomiast wymowa
obliczen, przewidujacych, ze w r. 1942
blisko 92% statkéw amerykanskich be-
dzie sie znajdowato w wieku powyzej
lat 20, oraz zdawanie sprawy, ze stan
floty amerykanskiej nie tylko pod
wzgledem technicznym, lecz réwniez
psychicznego nastawienia marynarzy
pozostawda bardzo duzo do zyczenia,
zmuszajg kierownikéw polityki zeglu-
gowej Stanéw do otoczenia wielce tro-

skliwg opieka tej dziedziny zycia go-
spodarczego Ameryki.

Przynajmniej niektére z naprowa-
dzonych powyzej zagadnien usprawie-
dliwiajg catkowicie wazno$¢ zapozna-
nia sie z ksigzkag dra Lohrla przez

wszystkich tych, ktérych w Polsce za-

gadnienia zeglugi blizej obchodza.
1. Szulc
Rocznik Statystyczny Gdyni 1937 — 1938

Gdynia, wydawnictwo Komisariatu
Rzadu w Gdyni pod redakcjg Bole-
stawa Polkowskiego, Kierownika
Biura Statystycznego, 1938, str. 136.

Piaty z kolei Rocznik Statystyczny
Gdyni (1937—1938 r.), podobnie jak
cztery poprzednie, miat za zadanie —
jak wyjasnia przedmowa — ,ujecie
w tablice statystyczne wszelkich przeja-
wow zycia portu i miasta portowego z
wykazaniem ich rozwoju". Zadanie to
niewatpliwie Rocznik, spetnia, szczegol-
nie w odniesieniu do miasta. Jest to
zupeinie zrozumiate, jezeli sie uwzgled-
ni, iz jest to wydawnictwo pod-
jete przez miasto. Na ogdlng ilos¢ 257
tablic statystycznych — miastu tacznie
z meteorologig poswiecono 219 tablic,
na port i zegluge za$ tgcznie z obrona



wybrzeza zaledwie 38 tablic. Okoto 17%
og6lnej ilosci tablic — to stanowczo za
skromnie, jezeli chodziloby o wyczer-
pujace ujecie wszelkich przejawow zy-
cia portu, ktéry stanowi powazng funk-
cje miasta portowego.

Czyby nie bylo prosciej w za-
mian tej duzo obiecujgcej zapowiedzi
w przedmowie: ,ujecie w tablice staty-
styczne wszelkich przejawoéw zycia por-
tu i miasta portowego" poda¢, iz bedzie
sije omawiato przede wszystkim miasto
i jego rozw0j, a dopiero w miare moz-
nosci zagadnienia portowe. Ten swego
rodzaju dualizm i niezdecydowanie, czy
port i jego rozwo0j jest czym$ istotnym
dla miasta i czy nalezy dziatalno$¢ je-
go zilustrowaé szerzej, dalty w wyniku
wielkg chaotycznos$¢ pracy. Dla przy-
ktadu weZmy polski obrdét towarowy
przez porty obce. W przedmowie Rocz-
nika wyjasniono, ze kontynuowania pu-
blikowanych w poprzednich rocznikach
tablic, obrazujacych polski obrot towa-
rowy przez porty obce, zaniechano ze
wzgledéw oszczednosSciowych. Ten mo-
tyw wydaje sie catkiem niestuszny. Waz-
niejsze bowiem bytoby opracowanie ta-
blic obrotu przez porty obce, (opraco-
wywanej nota bene z tak mato znanego
szerszej publicznoSci Rocznika Statysty-
cznego V. K. P. Caly dziat XVIII — mor-
skiego handlu zagranicznego Polski z
tablicami udzialu Gdyni i Gdanska w
handlu zagranicznym — jest, moim zda-
niem, catkiem zbedny. To kopiowanie in
extenso tak znanych wydawnictw Gtow-
nego Urzedu Statystycznego w Warsza-
wie, jak miesiecznik Handel Zagraniczny
R.P.i W.M. Gdanska, napewno pochtoneto
duzo czasu i pieniedzy, ktére z pozyt-
kiem mozna by poswieci¢ innym dzia-
tom, tym bardziej, ze od szeregu lat
wszelkie zagadnienia zwigzane z han-
dlem zagranicznym Polski i rolg w nim
portu gdynskiego w spos6b wysoce
przejrzysty i Zzrodtowy opracowuje do-
brze juz znany Rocznik Rady Interesan-
tom Portu m Gdyni.

Jako wydawnictwo jednego z naj-
miodszych miast w Polsce Rocznik Gdyni
jest dobrym wizerunkiem stanu gospo-
darczego i statego rozwoju miasta oraz
jego stale wzrastajacych potrzeb i roli
jako jedynego miasta portowego odro-
dzonej Rzeczypospolitej. Stad duzo ma-
teriatu, ktéry prosi sie o spozytkowa-
nie, materialu stale rozszerzanego i u-
zupetnianego.

Bardzo powaznemu zwiekszeniu u-
legt pierwszy dziat: meteorologia. Nie-
zmiernie wazny i dobrze opracowany
dziat, bedacy kopalniag wiadomosci o
»morskim" klimacie Polski, mogacy od-
da¢ duze ustugi dla informatoréw pro-
pagandowych o polskim wybrzezu. Do-
brze bytoby, aby opinia naszego ojczy-
stego zaplecza wiedziata, ze np. $rednia
temperatura powietrza Gdyni jest naj-
wyzszag w Polsce wasnie w miesigcach
jesiennych i zimowych.

W Gdyni w tych miesigcach jest
znacznie cieplej, anizeli w takich mia-
stach, jak Poznan, Warszawa, Krakéw,
Zakopane, Lwow czy tez Wilno.

Dziat dotyczacy powierzchni miasta
obfity w tablice, daje dobry obraz
rozwoju Wielkiej Gdyni i drog te-
go rozwoju przez stopniowe przyita-
czanie: Oksywia (1926 r.), Chylonii
(1930 r.), Obtuza (1933 r.), Dziatek Le-
$nych (1933 r.), Witomina (1933 r.) i
wreszcie ostatnio w 1935 r. Orfowa
Morskiego, Cisowej, Pogo6rza i laséw
Chylonii i Witomina. Spo$réd najwiek-
szych miast w Polsce, Gdynia pod
wzgledem powierzchni (66 km2 zajmuje
szdste miejsce, uprzedzajac takie stare
miasta, jak t6dz (59 km2, Krakéw (48
km32, Czestochowe (48 km2 itd. Wielkim
brakiem tego dziatu jest jednakze po-
miniecie tablicy, obrazujacej powierzch-
nie uzytkowa miasta. Pewne zastrzeze-
nie budzi¢ rowniez musi wykres rozro-
stu terytorialnego Gdyni. Nie daje on
petnego obrazu rozwoju terenéw portu.

Odnosi sie wrazenie, ze autorowi cho-
dzito o Swiadome niezwrdcenie uwagi na



baseny odgrywajgce duzg role: Weglo-
wy, Potudniowy, Prezydenta i Zaglowy.
Dziat obrotu ziemig —budowli i budow-
nictwa daje duzo ciekawego materia-
tu do rozwazan. Ma jedng powazng wa-
de, ze ogranicza sie wylgcznie do mia-
sta, nie wzmiankuje nic o porcie. O ile
w szeregu nastepnych dziatdbw omawia-
ne sg zagadnienia portu, to dlaczeg6z
pominieto tu powazne budownictwo
portowe?

Pomimo sumiennych poszukiwan, nie
udato mi sie w dziale ludnosci dowie-
dzie¢ sie o tak aktualnym dzi$§ zagad-
nieniu narodowosciowym w Gdyni. Ja-
ki jest stan ilosciowy i naptyw ludno-
§ci niearyjskiej wzgt wyznania mojze-
szowego do Gdyni? Nie watpie, ze te
zagadnienia nastepny rocznik rozwinie
w nalezyty sposob. O ile bardzo szero-
ko potraktowany zostat caty ruch natu-
ralny ludnosci, a zwiaszcza matzeristwa,
to brak jest natomiast szczeg6towego
opracowania wynikéw spisu ludnosci w
Gdyni z 19. V. 1936 r. Podobno Gtowny
Urzad Statystyczny w Warszawie do-
tychczas nie opracowat zebranych ma-
teriatow.

,» Dzial poswiecony zagadnieniom zdro-
wia publicznego i opieki spotecznej ma
powazne braki. Ubezpdieczalnia Spotecz-
na w Gdyni z tymczasowg siedzibg w
Wejherowie, obejmujgca teren miasta
Gdyni oraz powiatow morskiego i kar-
tuskiego, nie zdgzyta dotychczas
stwierdzi¢ iloSci os6b ubezpieczonych w
Gdyni w latach 1934, 1935, 1936 i 1937.
Nie wyobrazam sobie, jak mozna pro-
wadzi¢ racjonalng polityke zdrowia, u-
klada¢ budzet Ubezpieczalni — nie zna-
jac doktadnie liczby uprawnionych do
Swiadczen cztonkéw i ich rodzin, a stad
nie mogac obliczyé naleznych wkiadek
i ewentualnych wydatkéw. Brak row-
niez liczby porad udzielonych chorym
Ubezpieczalni. Jak mozna operowaé
powaznymi sumami dochodu spoteczne-
go nie podajac do wiadomosci publicz-
nej dokiadnego zestawienia wydatkow?

grzechem Ubez-
stale niezda-
ze Gdynia —

Drugim  powmznym
pieczalni jest rowniez
wanie sobie sprawy,
miasto i powiat — to dwie zupet-
nie rézne jednostki administracyjne.
Stad brak rzeczywistych danych o sta-
nie zdrowia miasta Gdyni. Znacznie le-
piej przedstawia sie¢ natomiast praca
instytucji charytatywnych w Gdyni. Na
szczeg6lne podkreslenie zastuguje tu
praca gminy miejskiej, opiekujacej sie
szeregiem zaktadéw dla dzieci i mio-
dziezy.

opracowany jest dziat o-
Na podkres$lenie za-
stuguje tu przede wszystkim szkolni-
ctwo powszechne. W okresie ostatnich
szesciu lat (1952—1937) ilo$¢ ucznidow w
gdynskich szkotach powszechnych wzro-
sta przeszto 4-krotnie (z 3697 ucznidw
w 1932/33 r. na U 400 uczniéw w 1937/38
roku). W zwigzku z tym odczuwa sie
staty brak lokali szkolnych i powazne
przecigzenia wszystkich lokali gdyn-
skich publicznych szkét powszechnych.
Przecigzenie to jest bardzo powazne i
wynosi 127% ponad dopuszczalng nor-
me.

Dobrze
Swiaty i kultury.

Wielkg szkodg tego dziatu jest nie-
watpliwie brak tablic, obrazujgcych bi-
blioteki i czytelnictwo Gdyni.

Dbato$¢ o bezpieczenstwo publiczne
Gdyni wyjania przede wszystkim po-
wazny wzrost stanu liczebnego Policji
Panstwowej. W ostatnich siedmiu la-
tach (1931—1937) ilo$¢ szeregowych i o-
ficerow policji wzrosta o przeszto 83%
(z 160 os6b Wwr 1931 r. na 293 osoby w
1937 r.). Mimo tego wzrostu, jest to
ilos¢ nadal niewystarczajagca, co stwier-
dzajg niezbicie liczby wykazujace po-
wazny wzrost przestepstw i wykroczen,
nieznaczny natomiast iloSciowo postep
w wykrywaniu przestepcoOw. Zmniej-
szyta sie ilo$¢ kradziezy mieszkanio-
wych, spadta réwniez liczba kradziezy
wykrytych. Snujgc daleko idace wnio-
ski, mozna by tlumaczy¢ to wzrostem



uczciwosci w Gdyni i zarazem nieudol-
noscig lub przepracowaniem policji.

Stanowczo za skromnie opracowany
zostat dziat przedsiebiorstw uzyteczno-
$ci publicznej i miejskiej. Pominieto tu
catly szereg powaznych przedsiebiorstw
miejskich, jak np. Ogrody Miejskie.

Jeszcze bardziej zwezono tak wazny
z punktu widzenia roli miasta portowe-
go, jako bazy przemystu i handlu por-
towego, dziat przemystu, handlu i kre-
dytu. Rozwd6j przemystu i handlu re-
prezentuja tu witasciwie dwie tablice,
i to nader jednostronnie opracowane.
Autor opierat sie wylgcznie na danych
izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni,
siegajac wstecz jedynie do roku 1934.
Jako jedyne Kkryterium zastosowano tu
kategorie $wiadectw przemystowych,
wykupionych przez odnos$ne przedsie-
biorstwa. To stanowczo za mato. Po-
zgdane byloby rozszerzenie tego dziatu,
umozliwiajgce stwierdzenie ilosci i ro-
dzaju zuzytego surowca, wyprodukowa-
nych artykutéw, ewentualnych rejonéw
sprzedazy czy tez wywozu oraz stanu
zatrudnienia sit kwalifikowanych i nie-
wykwalifikowanych.

Kredyt reprezentuje tu wiasciwie Ko-
munalna Kusa Oszczednosci (K. K. O)
m. Gdyni, nie liczac tablicy obrazujacej
ilosciowo bardzo nieznaczny zresztg
wzrost sieci bankéw. Zato ani jednej
tablicy obrazujacej dystrybucjie kredytu
przez banki panstwowe i prywatne w
Gdyni. Poczytywatbym ten brak za je-
den z najpowazniejszych grzechéw tak
dobrze zapowiadajgcego sie¢ rocznika.
O ile miasto portowe ma by¢ dopetnie-
niem czy tez ,funkcjg" portu, to nie tu
miejsce pisa¢ o roli i wptywie bankéw
na zycie gospodarcze portu. Sa to nie-
jako bracia sjamscy. Pominiecie ich
Swiadczytoby o niedorozwoju bankowo-
§ci gdynskiej; znajac chlubng dziatal-
no$¢ niektérych bankéw, a szczegb6lnie
panstwowych w Gdyni, chciatlbym wie-
dzie¢, co mogto spowodowac¢ to $Swiado-

me zapoznanie roli gospodarczej ban-
kéw w porcie gdynskim.

Dziat rybotéwstwa morskiego, oparty
w przewaznej mierze na materiatach
Morskiego Urzedu Rybackiego, opraco-
wany jest wszechstronnie. Wielka szko-
da jest tu jednakze brak danych o sto-
czni rybackiej i zbytnia szczupto$¢ da-
nych dotyczacych przemystu rybnego.

W dziale podatkdw i optat panstwo-
wych i miejskich nalezatoby zwréci¢ u-
wage na powazng nieScisto$¢ w tablicach
obrazujacych prace Urzedu Skarbowe-
go w Gdyni. Wplywy z podatkéw i o-
ptat odnosza sie wytgcznie do ptatnikéw
zarejestrowanych w Gdyni. Dane te sg
zgodne z prawda, o ile przedsiebiorstwa
nie sg oddziatami swych centrali. W
przeciwnym razie (a takich powaznych
przedsiebiorstw, ktérych centrale miesz-
czg sie w innych miastach Polski i wpta-
cajg réwniez podatki w innych izbach
skarbowych, jest duza ilo$¢), powstajg
stad razace btedy w obliczaniu docho-
du spotecznego w oparciu o dane miej-
scowego Urzedu Skarbowego.

Skadingd majacy odgrywaé¢ duza role
dziat cen wypadt nader ubogo i nawet
powiedziatbym chaotycznie. Tak np. w
cenacli hurtowych niektérych artyku-
6w Gdyni pominieto zupetnie tak waz-
ne w miescie o duzym ruchu budowla-
nym ceny hurtowe materiatdw budowla-
nych. Czas najwyzszy bytoby przysta-
pi¢ rowniez do opracowania wskaznika
kosztow utrzymania rodziny robotniczej
w Gdyni. Czeka na to nie tylko dwu-
tysieczna rzesza robotnikéw w porcie,
ale i szereg organizacji pracodaw-
czych, zmuszonych do ciggtego rozwia-
zywania zawitych probleméw kosztow
i ptac robotniczych.

Podobnie jak dziat cen, nieszczegdl-
nie réwniez wypadt dziat pracy. Pomi-
nieto tu powazne zagadnienie ilosci pra-
cownikéw w poszczegélnych zawodach.
Brak rowniez tablic obrazujgcych zarob-
ki urzednicze i robotnicze w réznych
branzach. Nie ma zestawien dotycza-



cych bezpieczenstwa pracy, jak réwniez
wypadkéw przy pracy, z wyjatkiem je-
dnej tablicy wypadkéw przy pracy w
porcie, i to doprowadzonej wytacznie
do 1935 roku.

W dobrze opracowanym dziale finan-
sé6w miejskich pewne zastrzezenia mu-
szg niewatpliwie budzi¢ tablice poréw-
nawcze wydatkéw i dochodéw miast, li-
czacych ponad 50 tys. mieszkancéw, po-
dobnie jak i rachunki zamkniecia sum
pozabudzetowych. Gdynia jest miastem
tak odrebnym co do swojej roli i celéw,
jako jedyne miasto portowe w ogdlnym
gospodarstwie Rzeczypospolitej, ze po-
réwnanie z innymi miastami Polski jest
rzecza wysoce niebezpieczng.

W dziale komunikacji nie podano zu-
petnie przewozow pasazerOw w ruchu
przybrzeznym morskim (Hel, Jastarnia).
Wielkg szkodg dla Rocznika jest réw-
niez zupetne pominiecie turystyki. Gdy-
nia jest tak powaznym weztem turysty-
cznym Polski, Zze zapominanie o tym
moze obnizy¢ warto$¢ Rocznika.

Tablica obrony wybrzeza jest zapewne
napomnieniem do stalego dozbrajania
i dalszej gotowos$ci bojowej nawet na
odcinku morskim.

W dziale portu i zeglugi, stosunkowo
skromnie opracowanym, zwraca uwage
przede wszystkim zbyt naiwne potrak-
towanie zagadnienia nos$nosci dzwigdw.
Autor na podstawie maksymalnej no-
$nosci poszczeg6lnych dzwigéw obliczyt
sobie 0gdlng no$nos$¢ poszczegolnych ro-
dzajow' i wyprowadzit stad sumaryczna
nosno$¢. Zapewne jest to racja niejako
»otdwkowa", nie zgodzitby sie na to jed-
nak Zzaden inzynier. Maksymalna no-
$nos$¢ jest tylko gérnag granica, nigdy
za$ rzeczywistg i statg nosnoscig dzwigu.

W tablicy ruchu statkbw w porcie
gdynskim pozadane bytoby obok liczb
statkbw wchodzacych i wychodzacych
poda¢ rowniez liczby #aczne. Wielkg
szkodg dla tego dziatu jest pominiecie
rozwoju linii regularnych portu gdyn-
skiego, tym bardziej ze dane te byty za-

warte w pierwszych rocznikach z lat
1935— 1936.

Tak wazne zagadnienie obrotéw towa-
rowych Polski przez porty obce (dane
Centralnego BiuralStatystycznego P.K.P.)
powinno bezwzglednie wréci¢ na dawme
miejsce w Roczniku. Jak juz wspomnia-
no na poczatku, dziat morskiego handlu
zagranicznego Polski bylby na miejscu
przy bardziej wszechstronnym opraco-
waniu zagadnienn portu w innych czie-
$ciach. W obecnym stanie dziat ten nie
speinia swego zadania w nalezyty spo-
s6b. To samo mozna by powiedzie¢ o
gdanskich tablicach poréwnawczych.

Do niewatpliwych zalet Rocznika za-
liczy¢ nalezy jego statg dgaznos$¢ do mo-
zliwie najwszechstronniejszego pogte-
bienia materiatu. Ustalenie pewnej hie-
rarchii w zdobywaniu nowego materia-
tu i ostrozno$¢ przy konieczno$ci zanie-
chania juz publikowanych danych przy-
niostyby jednakze duze korzyséci dla
dalszej pracy. Usuniecie tych popular-
no-statystycznych obrazkéw-wykresow
dobrze napewno zrobitoby dla catosci
Rocznika. Drugag powazng zaletg Rocz-
nika jest jego aktualnos$¢. Jest to jeden
z najwcze$niej ukazujacych sie roczni-
kéw statystycznych miejskich. Podobno
Warszawa nie wydala jeszcze rocznika
za rok 1936. Niewatpliwie dobry Rocz-
nik, o bogatej tresci, przejrzystym ukta-
dzie i stale zywotny powinien by¢ za-
opatrzony w niewielki co do rozmiaréow
ale doktadny plan miasta Gdyni. Miej-
my nadzieje, ze wszystkie powyzsze
uwagi napewno spotkaja sie z nalezy-
ta oceng i realizacjag juz w széstym ,,po-
jubileuszowym"™ Roczniku,

Z. Tynrinski

Rocznik Rady Interesantom Poriu m Gdyni

rok VII, Gdynia 1937, str. XII, 227;
225 tablic wr tekscie, 1 plan.
W potowie grudnia ukazat sie

Rocznik Rady Interesantéw Portu w Gdyni,
Zrazu ogarnia czytelnika mile zdziwie-



nie, ze cho¢ to jeszcze nie koniec ro-
ku, to jednak ukazuje sie juz wydaw-
nictwo, ktére ma zobrazowac catorocz-
ny dorobek Gdyni i Rady, jako orga-
nizacji zycia gospodarczego portu. Nie-
stety doznajemy przykrego rozczaro-
wania. W reku naszym znajduje sig
Rocznik za rok 1937. Ciekawe skadinad
dane i materiaty zawarte w Roczniku
posiadajg dla két gospodarczych iczyn-
nikéw urzedowych, ktére w pierwszym
rzedzie oczekuja ukazania sie Rocz-
nika, znaczenie juz tylko historyczne
i archiwalne. Ludzie zycia gospodar-
czego, urzedy i instytucje, $ledzac
szybki, bo znajdujacy sie ciagle jesz-
cze w okresie organizacji, rozwéj na-
szej pracy na wybrzezu, przegladaja
skwapliwie kazdag publikacje traktuja-
cg o porcie gdynskim i polskim handlu
morskim. Jednak publikacje takie mu-
szg zawiera¢ materiat aktualny, uka-
zujac sie we wiasciwym czasie. | tak
w miesigcu grudniu sumuje sie juz wy-
niki dziatalnosci za rok, ktoéry dobiega
konAca, by tym samym utatwié¢ sobie
wyciggniecie pewnych wnioskow i
wskazéwek na nowy rok pracy.

W ten sposéb wskazujemy na za-

sadniczy brak Rocznika — opdznienie
wydania, co powtarza sie zresztg co-
rocznie. Wprawdzie niektére tablice

uzupetniono cyframi obrotéw za pierw-
sze po6irocze lub trzy kwartaly roku
1938, jednak aktualizuje to omawiane
zagadnienia  tylko w nieznacznym
stopniu. Poniewaz Rocznik — przez bo-
gatg tres¢ i materiat Zrddiowy, Ktory
trudno by znalez¢ gdziekolwiek indziej
— stat sie wydawnictwem wykraczaja-
cym daleko poza sprawozdanie wewne-
trzne Rady Interesantéw, nabierajac
cech wydawnictwa Zarzadu Portu, Czy-
telnicy majg prawo zaapelowaé¢ do Ra-
dy, aby w przysztosci to powazne nie-
dociggniecie zostato usuniete. Lezy to
zresztg catkowicie w mozliwosciach re-
dakcji Rocznika, ktoéra spoczywa w re-
kach dyrektora Rady Interesantéw dr.

B. Kasprowicza, jak i Zarzadu Rady,
ktéremu uktad i tre$¢ Rocznika, przed
jego ukazaniem sie, nie moga by¢ obce.

Przegladajac najnowszy tom, siod-
my, i przechodzac do oceny samej tre-
§ci Rocznika, wypada zauwazyé, ze ko-
lejno$¢ rozdziatdbw rézni sie nieco od
tomoéw poprzednich. Na czolo zostat
wysuniety rozdziat ,,Wyposazenie tech-
niczne portu w Gdyni". Po tym dopie-
ro nastepujg rozdziaty: ,Ruch statkéw
w porcie gdynskim" i ,, Obrét towaro-
wy i ruch pasazerski portu w Gdyni",
ktore to rozdziaty w poprzednich rocz-
nikach umieszczono jako pierwsze.
Zmiane tg nalezy uzna¢ za celowg. Po-
mijajac naturalnag kolejno$¢ — wpierw
port, potem statki i towAry w porcie —
autorzy Rocznika, podkre$lajg tym sa-
mym doniosto$¢ zagadnienia wyposa-
zenia technicznego portu, ktére ciagle
jeszcze jest niedostateczne.

Rozdziat IV jest poswiecony ,Udzia-
towi portu gdynskiego w polskim han-
dlu zagranicznym", a V mowi o ,Sta-
nie i warunkach pracy polskiej floty
handlowej morskiej". ,Wazniejsze za-
gadnienia portu w Gdyniw roku 1937",
do ktoérych Rada zalicza zagadnienia
inwestycyjne portu, zagadnienie pracy
w porcie, rynku pracy w Polskiej Ma-
rynarce Plandlowej, sytuacji na rynku
frachtéw morskich, zagadnienia celne
portu, optaty portowe, budzet eksploa-

tacyjny Urzedu Morskiego wreszcie
sprawy podatkowe, wyczerpujg roz-
dziat VI.

Na dwa ostatnie rozdziaty sktadajg

sie: ,Stan organizacyjny Rady Intere-
santébw Portu" oraz omowienie ,Orga-
nizacji i przedsiebiorstw nalezacych do
Rady Interesantéw Portu". Dziewie¢
zalgcznikow, w tym przemowienie Pre-
zesa Rady na Walnym Zgromadzeniu
cztonkéw, z ktérego dowiadujemy sie
0 dziatalnosci Rady Interesantow w
roku 1937, uzupetniajg to, tak bogate w
tre$¢, wydawnictwo.



Juz przeglad samych rozdziatow,
ktore skitadajg sie na tre§¢ RocznRu,
wskazuje na to, ze Rocznik jest nie tyl-
ko zbiornica materiatdw z réznych
dziedzin zycia portowego, ale ze ambi-
cjg redakcji jest ujecie catoksztattu za-
gadnien, ktére w mniejszym lub wiek-
szym stopniu wigzg sie z pracg portu
w Gdyni oraz kierujacym sie na dro-
ge morskg handlem zagranicznym Pol-
ski. Stwierdzajac, ze autorzy Rocznika
podotali  waznemu, a réwnocze$nie
trudnemu zadaniu wyczerpujacego ze-
brania wszelkiego rodzaju danych, od-
noszacych sie do portu w Gdyni, moz-
na przej$¢ do omodwienia zalet i wad

Rocznika 0 charakterze dalszo plano-
wym.

Recenzent poprzedniego Rocznika
Rady, (B. Polkowski) wytknagt szereg
btedéw i niedociggnie¢ w tomie VI

Rocznika (Uprawa Morza, zeszyt 1). Z
zadowoleniem stwierdzi¢ wypada, ze
btedy te zostaly, za wyjatkiem jedne-
go, usuniete. Usunieto obliczong wa-

dliwie w poprzednim Roczniku tablice,
majacg ilustrowaé przecietny zarobek
robotnikéw, ktérzy posiadajg legityma-

cje portowe. Nowy jest uktad tablicy 189,
ktéra przedstawia statystyke nieszcze-
Sliwych wypadkéw przy przetadunku.
W og6le rozdziat poswiecony zagadnie-
niu pracy zostal opracowany ciekawie
i wyczerpujgco. Na str. 18 znajdujemy
zasadnicze wyjasnienie przyczyn roz-
bieznosci statystyki handlu zagranicz-
nego, prowadzonej przez Gtdwny Urzad
Statystyczny i statystyki obrotéow to-
warowych portu wedtug zestawien
Urzedu Morskiego. W reszcie strona
techniczna — w przeciwienstwie do po-
przedniego Rocznika, w ktérym fatalna
korekta czynita niezrozumiatlym nie-
jedno zestawienie i wiele tablic — jest
w obecnym Roczniku bez zarzutu. Po-
zostato jedynie mylne oznaczenie skali
planu portu zatgczonego do Rocznika
(1 : 80000 zamiast 1 : 16 000).

W catym szeregu rozdziatéw przebi-
ja stuszna tendencja uwypuklenia bra-
koéw technicznych portu, ktérym zara-
dzi¢ moze planowa i szybka realizacja
programu inwestycji portowych. Temu
celowi stuzg liczne, umiejetnie dobra-
ne poréwnania elementéw portu w
Gdyni i innych portéw (dtugo$¢ na-
brzezy, ilo$¢ urzadzen przetadunko-
wych, obcigzenie na jednostke w sto-
sunku do obrotéw towarowych itd.),
jakkolwiek nie wszystkie poréwnania
sg Sciste. Np. w 5 rubryce tablicy 4 dtu-
go$¢ nabrzezy w Gdyni poréwnuje sie
z dtugoscig linii brzegu portu w Gdan-
sku, Szczecinie, Kopenhadze czy Ham-
burgu.

Poniewaz Rocznik dazy do podania
wszelkich cyfr Zrdédtowych, ktoére wig-
zg sie z polskim handlem zagranicznym
i obrotami portéw, nalezatoby poczy-
ni¢ jeszcze dwa drobne, ale istotDe
uzupetnienia. Byloby wEkazane, aby
tablice 47, ktéra podaje obroty towaro-
we innych portéow Europy, uzupetnié
na wzor tablicy 24, obrazujacej ruch
statkéw' w innych portach, podajac dla
przyktadu takze obroty w jednym z lat
przedwojennych. W rozdziale IV byto-
by dobrze wymieni¢ konkretnie, w ja-
kich ilosciach i przez ktoére porty obce
kieruja sie jeszcze pewne ftadunki w
polskim handlu zamorskim.

Od opracowan Zro6diowych, do ja-
kich zaliczy¢ wypada Rocznik, wymaga
sie $cistosci i obiektywnos$ci. Totez wy-
strzega¢ sie trzeba takich stwierdzen,
jakie spotykamy np. na str. 53, gdzie
po przedstawieniu cyfr wywozu koksu
przez Gdynie (nieznaczne obnizenie) i

przez Gdansk (powazny wzrost, tablice
77 i 78) czytamy: ,uderza wzrost wy-
wozu koksu przez Gdansk™. Przy ana-

lizie obrotéw innych artykutéw nie ma

zestawien poréwnawczych dla Gdan-
ska, przez co czytelnik, ktérego infor-
muje sie jedynie o wzro$cie wywozu

koksu przez Gdansk, moze odnie$¢ wra-
zenie, ze istnieje og6lna tendencja do



ucieczki towaréw z Gdyni do Gdanska,
gdy tymczasem wiadomo, ze jest od-
wrotnie. Podobnych  sugestii  mozna
znalez¢ w Roczniku wiecej.

Wyczerpujgco zostata omoéwiona sy-
tuacja na rynku frachtéw morskich w
roku 1937. Szkoda tylko, ze omoéwienie
wahan frachtéw, doprowadzone nawet
do pierwszych miesiecy roku 1938 nie
znajduje odpowiednika w graficznym
przedstawieniu indekséw  (str. 157 i
158), ktore obrazujg wahania jedynie
do konca roku 1936, nie uwzgledniaja
wiec nawet roku 1937.

Ogo6tem Rocznik zawiera 225 tablic
na 277 stronach. Juz samo przeciwstawie-
nie tych dwéch liczb nasuwa pewne za-
strzezenie. Zachodzi pytanie, czy Rocz-
nik nie zawiera za wiele réznych ta-
blic i zestawien statystycznych. Tak
wielka ilo$¢ tablic i cyfr odstrasza nie-
jednego czytelnika, Kktéry chetnie za-
poznatby sie nawet z tymi dziedzinami
pracy portu, w ktérych jest tylko po-
Srednio zainteresowany. A¥ przyszitych
rocznikach nalezatoby pomys$leé¢ i nad
tym swego rodzaju brakiem, usuwajac
wszelkie tablice niepotrzebne, (choéby
liczne tablice o charakterze wnioskéw),
na czym zyska przejrzysto$é, a wiec i
przystepno$¢ i poczytno$é Rocznika.

Natomiast mozna by sie zastanowic
nad wprowadzeniem nowego rozdziatu
0 udziale i wplywie kapitatéw obcych
na aparat portowd Gdyni. Rzecz prosta,
ze uchwycenie cyfr i analiza nie beda
tatwe, co jednak nie powinno od opra-
cowania tego tematu odstrasza¢, tym
wiecej, ze jest to zagadnienie ciekawe,
a zajecie sie nim ze wzgledéw ogélnych
pozadane i celowe.

Nasuwa sie jeszcze jedna uwaga o
charakterze ogdélnym. Czytelnik, nawet
po gruntownym przestudiowaniu Rocz-
nika. nie ma jasnego pogladu na dzia-
talno$¢ samej instytucji — Rady Inte-
resantdw Portu — ktéra ogtasza spra-
wozdanie ze swej dziatalnosci w formie
kilkuset-stronicowego tomu. A wszak
wielu z tych, ktérzy biorg do ragk Rocz-
nik Radii, wtasnie o dziatalnosci Rady
dowdedzie¢ by sie pragnat. Przyjmujac
nawet, Zze autorom Rocznika nie o
przedstawienie dorobku organizacji,

ale o zobrazowanie catoksztattu ,zycia
portu chodzito, nalezatloby mimo to
sprawozdanie ,wkewThetrzne“ wyodreb-

ni¢. Obecny uktad Rocznika nie pozwa-
la bowiem na ocene pracy jednego z
wlaznych czynnikéw rozw7ju portu, ja-
kim jest naczelna organizacja k&t por-
towych.

IV. Grott



NOTATKA BIBLIOGRAFICZNA

Ponizsza notatka bibliograficzna zawierajgca artykuty gospodarczo-morskie
wynotowane w okresie od 1 lipca do 31 grudnia 1938 r. jest dalszym ciggiem ta-
kich notatek zamieszczonych w nr. 1 i 2 ,,Uprawy Morza”.

Stanowi ona wycigg z kartoteki bibliograficznej Gospodarczego Archiwum
Morskiego w Gdyni, gdzie znalez¢é mozna komplety wymienionych czasopism.

Ogob6lne zagadnienia gospodarczo - morskie

»Skartelizowane morze" — J. Korolkiewicz — Morze, Warszawa, nr 10, (938,
str. 12—14.

»,Die Zahlungsbilanz der deutschen Seeschiffahrt 1937¢ — Hansa, Hamburg,
27. VIII. 1938, str. 1572.

,Die ,unsichtbare Ausfuhr" im Konjunkturrhytmus"™ — Dr. E. von Mielewitz —
Wirtschafts - Dienst, Hamburg, nr 40 z 7. X. 1938, str. 1347—1349.

»,Les debuts de I‘expansion maritime italienne” — A. de Burbure-Lloyd Anoersois,
Anvers, 21. X. 1938, str. 1—4.

»,Le réle de la Pologne sur la Baltiqgue" — Stanistaw Tor — Bulletin  Periodigue
de la Soc¢iete Belge d'Etudes et d'Expansion, Liege, nr 112 z 1938, str. 610—612.

~Merkantilistiscbe Verkehrspolitik® — Sven Helander —  Weltwirtschaftliches
Archia, Jena, nr 3, listopad 1938, str. 420—453.

,La politigue maritime britannigque — est-elle a un tournant?" — J. Schoofs —
Lloyd Anoersois, Anvers, 28. XI. 1938.

»,O ciggtos¢ przysztosci pracy na morzu" — Tadeusz Ocioszynski — Polska Go-
spodarcza, Warszawa, nr 31 z 30. VII. 1938, str. 114—115.

»Rola Zwigzku Hanzeatyckiego na Battyku" — Stefan Borkowski — Wiadomosci
Portu* Gdynskiego, Gdynia, nr 7 z 1938 r., str. 1—3.

»,Praca na morzu" — T. B. — Gazeta Polska, Warszawa, 15. IX. 1938, str. 7.

»Polska polityka morska™ — Witold Hubert — Polityka Narodowa, Warszawa,
nr 7 z 1938 r., str. 440—A455.

»Polska na morzu" — Tadeusz Ocioszynski — Polska Gospodarcza,. Warszawa,
nr 46 z 12. XI. 1938, str. 1646— 1652.

»,Le syndicalisme maritime aux Etats-Unis depuis 1918“ — Paul Elmo Hohman —
Paris, 6. X. 1938, str. 1495—1497.

»~American and British Shipping Policy” — Joseph R. Sheehan — The Shipping,
World, London, nr 2357 z 17. VIII. 1938, str. 165—167.

»Marina mercantile ed orientamenti autarchiei” — Ruggero Pinto — Rioina di
Politica Economica, Roma, nr IX—X z 1938 r., str. 899—907.

,Dorobek Polski na morzu" = L. Mozdzenski — Przeglad Ekonomiczny Lwoéw,
nr 114—117, 1938, str. 19—42.

»Zagadnienie battyckiej rownowagi" — Piotrowicz Roman — 'Sprawy Morskie

i Kolonialne Warszawa, nr 3, 1938, str. 21—49.



Prawo — Ubezpieczenia morskie

»Der Priyatlageryerkehr im deutschen Zollrecht” — Z. OH — Mitteilungen des
Hamburgischen Weltwirtschofts - Archivs, Hamburg, nr 18 z 1938 r,
str. 285—286.

»Rechtliche Bedeutung der gemeinschaftlichen Schadentaxe* — Dr Werner
Neuhauser, Hansa, Hamburg, nr 29 z 16. YTT. 1938, str. 1338—1339.

»Shipper‘s Signature on Bills of Lading under Frencb Law“ — James Paul Go-
vare — The Shipbroker, London, nr 31 z sierpnia 1938, str. 158—161.

»Marine War Losses" — Carl Christensen — Scandinaoian Shipping Gazette,
Copenhagen, nr 32 z 10. VIII. 1938, str. 1095— 1115.

~Skdndinaxische Rechtsprecliuiig ans dem Gebiete des Seefrachtsrecbts“ — Hans
Ehlers — Hansa, Hamburg, nr 32 z 6. VIII. 1938, str. 1471—1474.

.French Decree-Laws in Favour of Shipping” — Fairplay, London, nr 2879
z 14. VII. 1938, str. 93—94.

»Liability of Ocean Carriers” — Joseph O. Janousek — Commerce Reports,
Washington, nr 23 z 4. VI. 1938, str. 499—500.

»Ubezpieczenia morskie™ — M. Rylke — Wiadomos$ei Portu Gdynskiego, Gdynia,
nr 11 z listopada 1938, str. 4—6.

»Eclosion des premieres compagnies d‘assurance maritimes belges” — A. de
Burbure — Lloyd Amersois, Anvers, 30. X. 1938, str. 1—3.

»Marine Insurance in Sweden™ — C. Rohss — Fairplay, London, nr 2894 z 27. X
1938, str. 19.

»Marine Insurance in Belgium"™ — Frederic Sahr — Fairplay, London, nr 2894
z 27. X. 1938, str. 20—21.

»Marine Insurance in Germany" — Edgar Schnell — Fairplay, London, nr 2894
z 27. X. 1938, str. 21.

~Marine Insurance in Japan" — Fairplay, Londion, nr 2894 z 27. X. 1938, str. 22.

»Marine Insurance in Norway" — Bfarne Odegaard — Fairplay London, nr 2894
z 27. X. 1938, str. 22.

»Marine Insurance in Danmark” — K. Rosiock-Jensen — Fairplay, London,
nr 2894 z 27. X. 1938, str. 23.

»Marine Insurance in Ttaly" — E. Nadin —  Fairplay, London, nr 2894 z 27. X
1938, str. 24.

»Marine Insurance in Lloland™ — C. Scheltema — Fairplay, London, nr 2894
z 27. X. 1938, str. 25.

»Risgues de guerre (Assurances maritimes)"” — Pierre Wildiers — Lloyd Anver-
sois, Anyers, 8. VIII. 1938, str. 1

»Risgues de guerre (Il. Fortune de mer.—Fortune de guerre)" — Pierre Wildiers
— Lloyd Amersois, Anyers, 30. VIII. 1938, str. 1

»Risgues de guerre (La limitation de la responsabilite des assureurs)” — Pierre
Wildiers — Lloyd Amersois, Anyers, 18. X. 1938. str. 1

»Risgues de guerre (Assurances Maritims — VI. La loi belge)” — Pierre Wildiers

— Lloyd Amersois, Anyers, z 3. IX. 1938, str. 1

»IV Limitation de la responsibilite des assureurs. Le ,,Watcrborne Agreement"” —
— Pierre Wildiers — Lloyd Amersois, Anyers, 27. IX. 1938, str. 1—3.

»Maritime Insurance Experience* — The Econowist (Supplement), London,
nr 4951 z 16. VII. 1938, str. 6—7 i 18—19.

»Lanouyelle legislation franeaise des transports fluviaux et lassurance fluyiale.
Le decret du 31 mai 1935“ — Bernardin Franeois. Dodatek do czasopisma
La Naaigation du Rhin pt, Revue Juridigue Fluuiale, nr 2 z 1938 r., str. 9—14.



»Marine Salvage“ — The Shipbroker, London, nr 31 z VIII 1938, str. 131—139.

,Fantfracht — Dammerung?” — Hans Ehlers — Hansa, Hamburg, nr 52
z 24. XTT. 1938, str. 2302—2305.

~Makler okretowy w o$wietleniu prawnym"™ — Wiadystaw Sowinski — Biuletyn
Izby Przemystowo - Handlowej w Gdyni, Gdynia, nr 23 z 15 XII. 1938,
str. 7—9.

roblemy Zzeglugowe

~Dynamische Schiffhartspolitik™ — Maks Drews — Wirtsihafts-Dienst, Hamburg,
nr 41 z 14. X, 1938, str. 1373—1374.

»Przedsiebiorczo$¢ prywatna w polskiej zegludze morskiej” — Dr Stanistaw
Wachowiak — Przeglad Gospodarczy, Warszawa, nr 22 z 1938 r., str. 870—=874.

»The End of the Tramp Pool" — G. G. — The Nauii¢al Mcgazine, Glasgow, nr 5
z 1938 r, str. 394—397.

.British Tramp Shipping”™ — G. F. — The Nautical Mcgazine, Glasgow, nr 140.
z pazdziernika 1938 r, str. 336—340.

»Note sul naviglio mondiale”™ — Pino Fortini — Riuista di Politica Economica,
Roma, nr IX—X z 1938 r. str. 925—933.

»La collaborazione internazionale nella marina mercantile — B. Borriello —
Riuista di Politica Economica, Roma, nr IX—X z 1938 r., str. 923—924.

»Die Zahlungsbilanz der deutschen Seeschiffahrt 1937 — Wirtschaft und Statis-
tik, Berlin, nr 15 z 1 VIIIl. 1938. str. 602.

»Stand und Entwicklung der niederlandischen Schiffahrt” — U. Fremy — Hansae
Hamburg, nr 28 z 1938 r, str. 1302—1304.

»Krisenbekampfung in der Seeschiffhart” — Max Drews —Wirtschafts  -Dienst,
Hamburg, nr 33 z 19. VIII. 1938, str. 1120—1121.

»La collaboration internationale dans la marine marchande" — Maurice Ilil{ —
UEconomie Internationale, Paris. nr 4 z 1938 r., str. 3—4.

»The Trampship Pool Has Its Snags™ — Leo P. Crolly — The Nautical Magazine,
Glasgow, nr 1 z 1938 r, str. 10—11.

»Scheepvaartconferenties en scheepvaart pools" —  Economische Voorlichting,
Haga, nr 31 z 5 VIII. 1938, str. 1097— 1098.

»Nationalisation of Liners”" — M. P. K. F. — Nautical Magazine, Glasgow, nr 2,
z 1938 r, str. 128—129.

»Shipping Share Quotations“ — Fairplay, London, nr 2878 z 7. VII. 1938, str. 51

,Die deutschen Schiffahrtsabschliisse“ — Dr. O. S. — Mitteilungen des Hamburgi-
sdhenWelt - Wirts¢hafts - Archiu- Hamburg, nr 17 z 1. VII. 1938. str. 265—268.

,L‘etatisme maritime en France” — Lloyd Anuersois, Anvers, 25. VIII. 1938,
str. 1—3.

.De Nederlandsche Kustvaart“ — Economische Voorlichting, Haga, nr 38 z 23. IX.
1938, str. 1425—1427.

»Zur Lage der deutschen Seeschiffahrt™ — John T. Essberger — Hansa, Hamburg,
nr 39 z 24. IX. 1938, str. 1722—1725.

»The Future of American Shipping™ — The Shipping World, London, nr 2362,
z 21. IX. 1938, str. 293—294.

»Future of Tramp Shipping”™ — The Shipping World, London, nr 2362 z 21. IX.
1938, str. 291.

»The Financial Position of British Shipping™ — The Shipping World, London,

nr 2354 z 27. VII. 1938, str. 89—90.



»Grain Prices and Freights™ — The Shipping World, London, nr 2347 z 8. VII.
1938, str. 739.

»Shipping-Subsidies or Protection™ — The Shipping World, London, nr 2363,
z 28. 1X. 1938.

,Gdynia — Gdansk jako porty zasadnicze"™ — J. — Wiadomosci Portu Gdynskiego,
Gdynia, nr 8 z 1938 r., str. 5—&6.

»Sytuacja na rynku frachtéw morskich w roku 1937 — Wiadomos$ci Portu Gdyn-
skiego, Gdynia, nr 7 z 1938 r., str. 4—&6.

.Fraga om ,guldklausul™ i interskandinavisk fart” — Svensk Flagg, Stockholm,
nr 21 z 1938 r. str. 416—418.

.La collaborazione iinternaziénalle nella marina mercantile” — B. Borriello —

»Characteristics of Cross-Channel Ships" — Modern Transport, London, nr 1028
z 1938 r., str. 7.

»Steamship Economy™ — F. J. Drover — The Nautical Magazine, Glasgow, nr 6
z 1938 r., str. 513—516.

»Education in Transport” — Modern Transport, London, nr 1011 z 30. VII. 1938,
str. 2.

ransport morski

»The Progress of Transport by Water" — W. J. Basset Lowke — The P, L, A.
Monthly, London, nr 153 z 1938 r., str. 589—594,

»W sprawie struktury morskiego aparatu handlowego"™ — Tadeusz Ocioszynski
— Polska Gospodarcza, Warszawa, nr 42 z 15. X. 1938, str. 1443—1446.

»Fluctuations in Shipping Values“ — Fairplay, London, nr 2878 z 7. VII. 1938,
str. 23—26.

~Earnings of Shipping Companies” — Fairplay, London, nr 2878 z 7. VII. 1958,
str. 52—53.

~Frachtvertrage in der See- und Binnenschiffahrt™ — Deutsche Verkehrs - Nach-
richten; Hamburg, nr 196 z 23. VII. 1938, str. 2

»Organizacja transportu wegla w polskim eksporcie zamorskim"™ — Andrzej Ja-
towiecki — Zegluga, Gdynia, sierpiei 1938, str. 10—12.

La situation des transports maritimes"— Lloyd Anuersois, Anvers, z 31. VIII. 1938

»Das Klariernngsgeschaft" — W. Eggers — Deutsche Verkehrs - Nachrichten, Ham-
burg, nr 184 z 9. VIII. 1938, str. 2.

»Solyage and Towage" — Fairplay, London, nr 2894 z 27. X. 1958, str. 26—35.

»Rola linii Gulf — Gdynia-Line w przewozie bawetny amerykanskiej” — Fran-
ciszek Marszat — Wiadomosci Portu Gdynskiego, Gdynia, nr 9 z 1938 r,,
str. 18—19.

»Przemyst cytrusowy i zagadnienie transportu™ — lzaak Rokach — Palestyna
i Bliski Wschod, Warszawa, nr 7 z 1938 r., str. 154—164.

.Das ideale Versandavis“ — Der Schifsfrachtendienst, Hamburg, nr 39 z 1938 r,,
str. 8—12.

»Seawortiness™ — Cyril L. Rose — The Shipbroker, London, nr 32 z 1938 r.,
str. 229—234.

~Where are our Surplus Ships" — Wailfrid Ayre — The Shipping World, Lon-
don, nr 2351 z 6. VII. 1938, str. 19.

»The Floating Railway Link" — G. S. Szlumper — The Shipping World, London,
nr 2352 z 13. VII. 1938.



. Transport morski jako zrédto dochodu spotecznego™ — Helena Buxell — Zegluga,
Gdynia, pazdziernik 1938, str. 2—7.

~Morskie znaki zeglugowe” — M. — Wiadomosci Poriu Gdynskiego, Gdynia,
nr 8 z 1938 r,, str. 7—10.

,Gute und schlechte Verpackung®“ — Wilhelm Tulke — Der Schiffsfrachtendienst,
Hamburg, nr 52 z 24. XI11. 1938, str. 4—8.

»Die Speditionstarife” — Der Schiffsfrachtendienst, Hamburg, nr. 51 z 17. XII. 1938,
str. 4—8.

,Die Hilfsmittel fur Getreide — Umslag und Pflege im Hafenwundram, Hansa,
Hamburg, nr 51 z 17. XII. 1938. str. 2257—2963.

».Les transports maritimes cereales" — J. Schoofs — Lloyd Am,ersois, Anyers,
nr 27263 z 19. XIl. 1938, str. 1

»Sea Transport and overseas Trade" — Baltrader — The Shipping World,
nr 2373 z 7. XII. 1938, str. 611—612.

Flota handlowa — Budownictwo okretowe

».Zagadnienie programu rozbudowy floty handlowej" — Tadeusz OcioszyAski —
Polska Gospodarcza, Warszawa, nr 33 z 13. VTTT. 1938, str. 1171—1174.

~Krajowe budownictwo okretowre“ — Wiadomosci Gospodarcze, Warszawa, nr 8
z 15, TX 1938, str. 15—16.

~Las oonstrucciones nayales en Finlandia™ — K. Y. Hoppu — Reoista Comercial
de Finlandia, Helsinki, nr 10 z 1938 r., str. 5—8.

»The State and the Marine Engineer" — Modern Transport, London, nr 1021,
1938, str. 14.

.Big Steamers"” — The Economist, London, nr 4962 z 1. X, 1938, str. 3—4.

»When Ship were built by the Thames" — Frank C. Boyen — The P. L. A,

Monthly, London, nr 157, 1938, str. 3—7.
~Motorization of the World‘s Trawling Fleets (An Tnteresting Development)* —
Swedish Export, Stockholm, nr 11 z 1938 r., str. 106—108.

,»Ship Furnishing and Decoration™ — Brian 0 ‘Rorke — The Shipping World,
London, nr 2370 z 16. XI. 1938, str. 3—®6.

».Le renouyellement de la flotte marchande. Le projet de toi" — Lloyd Anoersois,
Anyers, 12. 1l. 1938, str. 3.

.La marineg marchande belge et l‘interventiion gouvernementale* — Lloyd Anoer-
sois, Anyers, 18. YIT. 1938, str. 3—4.

»,Dix annees de ,tests" psychologigues dans la maringe allemande”™ — La Reoue
Maritime, Paris, nr 223 z 1938 r. str. 60—70.

»De scheepwart van 1898 tot 1938“ — Johan M. Palm — Ons Zeewezen, Haga,
nr 8 z 1938 r, str. 269—274.

»,Rohstoffragen des Deutschen Schiffbaus und der Seeschiffahrt™ — E. Neu-
reuthar — Hansa, Hamburg, nr 32 z 6. VITT. 1938, str. 1470—1471.

.De Nederlandsche Koopv.aardyvloot® — Economische Voorlichting, Haga, nr 30
z 29. VII. 1938, str. 1057—1059.

»Ships of the Past” — S. Sindall — The Lloyd Mail, Rotterdam, nr 3 z 3. VIT. 1938,
str. 111—115.

.The Shipping Sale Market" —aFairplay, London, nr 2878 z 7. YIT. 1938. str. 28—32.

»The Building of Ships (A British Suryey)" — James Lithow — The Glasgow
Chamber of Commerce Monthly Journal, Glasgow?, nr 7, 1938, str. 164—1609.

»Ships of the Narrow Seas (Types and Routes — The Gros Channel)" — A. C.

Hardy — The Shipping World, London, nr 2352 z 13. VII. 1938, str. 18—20.



,Shipping and the Spead of Disease™ — The Shipping World, London, nr2363
z 28. IX, 1938, str. 322 (cigg dalszy w nr nast.)

.De recente ontwikkeling van den scheepsbouw™ — Economisch -Statistische -
Maandsbericht, Rotterdam, nr li z 30. XI. t938. str. 204—205.

»Rozbudowa stoczni gdynskiej" — Michat Kisielewski — Morskie Wiadomosci
Techniczne, Gdynia, nr 4 z 1938 r., str. 23—25.

»The Shipbreaking Tndustry” — Fairplay, London, nr 2878 z 7. VII. 1938,
str. 33—45.

»Schifsyerkanfspreise in Il. Quartal 1938“ — Ernst Richter — Hansa, Hamburg,
nr 30 z 23. VII. 1938, str. 1379—1380.

,British Shipbuilding at the Cross Roads” — Archibald Hnrd — The Shipping
World, London, nr 2353 z 20. VII. 1938, str. 57.

»A reserve of merchant schips™ — The Shipping World, London, nr 2373 z 7. XII.
1938, str. 610.

,Care of Cargo at Sea“ (The Problem of eovrest Ventitation) — The Shipping
World, (Shipplement), London, nr 2375 z 21. XIl. 1938, str. 14—16.

»Zur Wettbewerbslage der kontinentalen Nordseehafen™ — Dr. H. Weising —
Wirtsekafts-Dienst Hamburg, nr 51 z 23. XII. 1938, str. 1733—1734.

,Sull organisazione del punto franco di Genova“ — Canzio Cozzi — Rwista di
Politica Economica, Roma, nr 11 z listopada 1938, str. 10t2—1023.

,Urzadzenia portu gdynskiego” — Bohdan Nagorski — Morskie Wiadomosci
Techniczne, Gdynia, nr 5(9). 1938, str. 1—13,

.De Nederlandsche Zeehayens™ — H. C. Kuiler —Tijdskrift yoor Eeonomische
Geographie, Haga, nr 12 z 15. XII. 1938, str. 274—282.

Porty

»Seaports” — Dayid J. Owen — The P. L. A. Monthly, London, nr 153 z 1938 r.,
str. 571—575.

~Konkurencja Antwerpii i Rotterdamu w obrotach z krajami battyckimi®
Jozef de Keuster — Jantar,Gdynia, nr 3 z 1938 r., str. 162—166.

.La concurrence Rotterdam — Anyers” — Bulletin Centrale des Employeurs au
Port d’Anvers, Anvers, nr 7 z 1938 r, str. 200—201.

.Dewaloryzowanie Gdyni" — Tadeusz Nowacki — Gospodarka Narodomu, Warsza-
wa, nr 19 z 15. X. 1938, str. 280—283.

.Port bawetniany w Gdyni" — Dr St. Zb. Szyszkowski — Polska Gospodarcza,
Warszawa, nr 43 z 22. X. 1938, str. 1470—1479.

,Gdynia na szlaku bawelnianym™ — E. Wojciechowski — Zegluga, Gdynia, nr 9
z 1938 r., str. 27—31.

.Gdynia as Cotton Port” — Bank Gospodarstma Krajowego (Monthly Reoiem),
Warszawa, nr 9 z 1938 r., str. 1—4.

»Gdynia jako port bawetniany” — Tadeusz Broczkowski — Wiadomosci Portu
Gdynskiego, Gdynia, nr 9 z 1938 r,, str. 21—23.

»Gdynia jako wezet transportowy lgdowo-morski* — Mgr Bolestaw Kosejnik —
Zegluga, Gdynia, sierpiefi 1938, str. 2—6.

»Urzadzenia przetadunkowe portu w Gdyni" — Ludwik Budka — Morskie Wiado-
mosci Techniczne, Gdynia, nr 2—3 z 1938 r,, str. 10—21.

»Rzut oka na warunki powstania portu w Gdyni" — Tadeusz Wenda — Morskie
Wiadomosci Techniczne, Gdynia, nr 2—3 z 1938 r., str. 2—10.

~Element polski w porcie gdanskim"™ — Piotr Blitek — Wiadomosci PortuGdyn-

skiego Gdynia, nr 8 z 1938 r. str. 2—4.



»Die Entwicklung der Industrie in Danzig“® — Danziger Vorposten, Danzig,
24, 1X. 1938, str. 19.
sPorty rybackie na naszym wybrzezu, ze szczegblnym uwzglednieniem

portu Wiadystawowo" — Inz Zbigniew Foltanski — Gospodarka Wodna,
Warszawa, nr 4 z 1938 r., str. 185—196.

»Port rybacki w Wielkiej Wsi™ — Inz Z Adamski — Morskie Wiadomosci Techniczne,
Gdynia, nr 2—3 z 1938 r., str. 21—36.

~Ktajpeda — Memel. Le port et ta ville® — Lucien Boctiet —Annales deGeo-
graphie, Paris, nr 268 z 15. VII. 1938, str. 373—392.

»-Memel, point nevralgique. L‘episode de 1923 — Cap. de coryetteParion —

La Revue Maritime, Paris, nr 223, 1938, str. 41—58.

»Bordeaux, coltecteur des actiyites commerciales et industrielles du Sud — Ouest
de la France” — Georges Barres — Bulletin Periodigue de la Societe Belge
d'Etudes et d’Expansion, Liege, nr 112 z 1938 r, str. 556—559.

»,Die Stellung der grossen mitteleuropaischen Seehafen im deutschen Aussen-
handel"™ — Wirtschafts - Dienst, Hamburg, nr 45 z 11. XI. 1938, str. 1527—1529.

»Die Entwicklung der hamburgischen UmscMagsbetriebe seit dem ZollanscMugs"
— Dr Olsen —Hansa, Hamburg, nr 42 z 15. X. 1938, str. 1887—1888.

»,Die Entwicklung des Hamburger Hafens seit dem Zollanschluss" — Dr U. Kolin
— Hansa, Hamburg, nr 42 z 15. X. 1938, str. 1886—1887.

~Hamburg im Wettbewerb der Seehafen” — Pm. — Mitteilungcn des Hambugirschen
Weltmitschafts - Archin, Hamburg, nr 23 z 1938 r., str. 358—360.

»Grundlagen industriewirtschaftlicher Hafengestaltung" — Josef Dr. Nag-el —
Hansa, Hamburg, nr 38 z 1958 r., str. 1682—1684.

»Stettin ais Verkehrszentrum®“ — Dr. Walter Linden — Ostsee-Handel, Stettin,

nr 18 z 15. IX 1938, str. 9—10.

,Die Stettiner Hafenlager in ihrer geschiehtlichen und baulichen Entwicklung"
— Bruno Kleinsorge — Ostsee - HanAnl, Stettin, nr 18 z 15. 1X. 1938, str. 3—9.

»Stettin und seine Bedeutung fiirden Ein-Ausfuhrhandet” und Durchgangs-
yerkehr — Otto Thiesen —  Ostsee-Handel, Stettin, nr 18z 15.  IX. 1938,
str. 3—9.

40 Jahre Stettiner Freihafen" — Dr. Ernst Oldenburg — Ostsee - Handel, Stettin,
nr 18 z 15. IX. 1938, str. 15—18.

»Hull and the Timber Ports" — The Shipping World, London, nr 2372 z 30. XI.
1938, str. 591—593.

»The River Clyde and the Harbour of Glasgow" — A. C. Gardner — The Dock
and Harhour Authority, Glasgow, nr 214 z 1938 r., str. 283—288.

»The Port of Yarmouth (The Worlds Premier Herring Fishery Port)" — Richard
Lee Barber — The Dock and Harbour Authority, Glasgow7 nr 214 z 1938 r.,
str. 308—310.

~Antwerp‘s Competive Position" —  ScandinaoianShipping Gazeite, — Copenha-
gen, nr 29 z 20. VII. 1938, str. 1018~—1019.

»Rotterdam, port neerlandais, port mondial® — Dr. W. F. Lichtenauer — Tijd-
schrift voor Economische Geographie, —Grayenhage, nr 10 z 15 X 1938,
str. 217—222.

»Le trafie du port de Marseille — Paul Marres— Annales de Geographie, Paris,
nr 268 z 15. VII. 1938, str. 430—433.

~Port w Warnie" — lvan Batakliey — Spramy Morskie i Kolonialne, Warszawa,

nr 1 z 1938 r, str. 5—15.



»Hayen, handel en industrie ran New Orleans” — W. T. Slee — Tijdschrift voor
Economische Geographie, Grayenhage, nr 7/8, 1938, str. 172—181.

».Le deyeloppement industriel du port de Montreal® — Benoit Bronilette —
L Actualite Economigue, Montreal, nr 111/1Y z 1938 r., str. 201—221.

»La aguestion des zones franches dans les ports franeais” — Lloyd Amersois,
Anyers, 29. IX. 1938, str. 1—3.

».Magazyny portowe w Gdyni, ich konstrukcja i przeznaczenie” — Witold Tubie-
lewicz — Morskie Wiadomosci Techniczne, Gdynia, nr 4 z 1938 r., str. 1—11.

Komunikacja $érédladowa — Kanaty morskie
.La concurrence Rail-Eau™ —= Lloyd Anoersois, Anvers, 20. IX. 1938, str. 1—3.
»Le canal Rhin «— Main — Danube et l‘expansion allemande'"— Jacgues Maupas—
La Nanigation du A/wn.Strasbourg, nr 8 z sierpnia 1938, str. 269—288.
»Die Rhein — Main — Donau Grosschiffahrtstrasse™ — Dr. R. Hennig — Zeit-
schrift fur Binnenschiffahrt, Berlin, nr 7—8 z 1938 r., str. 181—183.
»Die Preisstop — Yerordnung und die Binnenschiffahrt” — Dr. Hans Storke —

Deutsche Yerkehrs Nachrichten, Hamburg, nr 190 z 16. YNIT. 1938, str. 2.
~L‘evolntion economigue de la nayigation interieure en Europe et son

deyelopement .actuel™ — Georges Hersent — Bulletin Periodigue de la Societe
Belge d’Etudes et d’Expansion, Liege, nr 112 z 1938 r. str. 560—568.

.Fortschritte im Ausbau der deutschen Binnenwasserstrassen” — Gahrs —
Zeitschrift fur Binnenschiffahrt, Berlin, nr 9/10 z 1938 r., str. 233—237.

»,La guestion du Danube" — Georg Lubenoff — Politigue Etrangere, Paris, nr 5
z 1938 r., str. 468—A488.

»Die Entwicklung des Ostpreussen~Verkehr“ — Dr. Ross — Ost-Europa Markt,
Konigsberg, nr 9 z 1938 r., str. 449—455.

»Regulacja Wisty w okresie rzadéw zaborczych” — Alfred Konopka — Sprawy
Morskie i Kolonialne, Warszawa, nr Il z 1938 r, str. 61—79.

»Zegluga i sptaw na Wisle" — Ludwik Palicki — Sprawy Morskie i Kolonialne,
Warszawka, nr 11 z 1938 r., str. 5—61.
»Zagadnienia sztucznych dr6g wodnych w Odrodzonej Polsce” — Inz. Tad
Tillinger — Gospodarka Wodna, Warszawa, nr 5z 1938 r.,str. 246—249.
»Nowsze drogi wodne naturalne i ich wykorzystanie™ — Inz, Jan Wcwkonowiez
Gospodarka Wodna, Warszawa, nr 5 z 1938 r., str. 240—-245.

~Komunikacyjno - handkwe znaczenie Dunaju a interesy Polski" — T. S. —
Biuletyn lzby Przemystowo-Handlowej w Gdyni, m 14 z 30. VII. 1938, str. 5—9.

»Verladerpraxis und Binnenschiffahrt™ — Der Schiffsfrachtendienst Hamburg,
nr 32 z 6. VIII. 1938, str. 4—13.

~Kanal po ztote runo (Kanal Ren — Men — Dunaj)" — Kazimierz Cynkutis —
Gospodarka Narodowa, Warszawa, nr 20 z 1. XI. 1938, str. 299—300.

,Die wirtschaftliche Bedeutung des Nord-Ostsee-Kanals™ — Dr. H. J. — Mittei-
lungen des Hamburgischen Weltmirtschafts - Archios, Hamburg, nr 24 z 1938 r,,
str. 376—379.

.Panama Canal Traffic" — Mason Coral Y and Adagrace Rowlands — Economic
Geography, Concord, nr 10 z 1938 r., str. 325—338.

»Suez et la Mer Rouge"” — Georges Meyer — Politigue Etrangere, Paris, nr 1
z 1938 r., str. 68—88.

,Die Schiffahrtssstrasse Donau" — Agais" — Rudolf Lustig — Leignitz —
Geo-politik, Heidelberg, nr 1l z litopada 1938, str. 873—875.

»,La guestion de la voie d‘eau de FAtlatigue au centre de la France” — La Na-

oigation du Rhein, Strasbourg, nr 12, 1938, str. 429—435.



Handel zamorski (oraz zaplecze, tranzyt)

»Organizacja naszego handlu zamorskiego™ — Dr Jerzy Adamkiewicz — Prze-
glad Gospodarczy, Warszawa, nr 16/17 z 1958 r., str. 637—639.

»Arbitraz bawetny w Gdyni" — Mgr Jozef Kawczynski — Biuletyn 1zby Przemysto-
wo - Handlowej ro Gdyni, nr 18 z 30. IX. 1938, str. 5—7.

»Tranzyt portowy na tle ostatnich zmian politycznych™ — A. Rudzki — Polska
Gospodarcza, Warszawa, nr 47 z 19. XI. 1938, str. 1683—1686.

,Handel tranzytowy w imporcie Szwecji" — H. Eneborg — Zegluga, Gdynia, czer-
wiec, 1938, str. 2—3.

,Gdynski handel zbozowy" — P. S. — Zycie Rolnicze, Warszawa, nr 47 z 19. XI.
1938, str. 8—10.

~Polsko-battycka wspotpraca handlowa™ — A. Zakrzewski — Biuletyn lzby Prze-
mystowo-Handlowej iv Gdyni, 'nr 20 z 30. X. 1938, str. 5—S8.

»Danzig Getreide Handel im Wandel der Zeiten"” — 'Danziger Wirtschafts - Zeitung,
Danzig, nr 42 z 15. XI. 1938, str. 659—661.

,Die deutsche, englische und polnische Kohle in den Ostseelandern” — Paul
Ruprecht — Ost Europa Markt, Konigsberg, nr 8 z 1938 r., str. 388—402.
»Grain Trade and Shipping” — George P. Broomhalt — The bhipping World,

London, nr 2371 z 23. XI. 1938, str. 537.
»Aussteigende Entwicklung von Aussenhandel und Seliiffahrt Polens” — Dr.
H. Boustedt — Hansa, Hamburg, nr 31 z 30. VII. 1938, str. 1416— 1419.
»Devisentechriik im Export* — Der Schiffsfrachtendienst, Hamburg, nr 27
z 2. VIII. 1938, str. 4—9.

»La coliaborazione italo-polacca nel campo maritimo e commerciale” — B. Mai-
neri — Rwista di Politica Economica, nr VI z 1938 r., str. 645—648.

»Le Sud-Est europeen comme ,Hinteriand" de la grande Allemagne" — Gerard
Conin Banaskiwitz — UJlctualite Economigue, Montreal, nr Il i 1V
z 1938 r., str. 222—244.

»Problems of Transit Trade in Europe" — Antonio Giordano — Baltic and Scandi-
naoian Countiies, Gdynia, nr 3 z 1938 r., str. 364—367.

»Polens Handelsbeziehungen mit den baitischen Staaten™ —  Ost - Europa Markt
Konigsberg, nr 10 z 1938 r., str. 512—518.

»~Anbahung und Abwicklung von Geschaften im Yerkehr mit Polen"” — Karl

Heinrich — Ost-Europa Markt, Konigsberg, nr 8 z 1938 r., str. 393—399.

»Der deutsch-argentinische Seeverkehr in seiner Entwicklung seit der Weltkriegs-
zeit bis zur Gegenwart” — Joachim Hans Trummel — Zeitsehrift fur Ver-
kehrsmissenschaft, Berlin, nr 2 z 1938 r., str. 117—132.

,Das Deyisenrecht der baitischen Staaten" —Hans Kliiber —Ost-Europa-Markt,
Konigsberg, nr 11 z listopada 1938, str. 565—570.

»Zwyczaje handlowe w obrocie drzewnym™ — Rynek Drzewny, Warszawa, nr 96
z 31. XII. 1938, str. 10.

»Polski eksport wegla a port w Gdyni" — Tadeusz Madeyski — Wiadomosci
Portu Gdynskiego, Gdynia, nr 12 z grudnia 1938, str. 3—7.

»Jakie artykuty eksportuje Pomorze” — Wactaw Kalbarczyk — Polski Eksport-
Import, Warszawa, nr 12 z grudnia 1938, str. 6—8.



PRO DOMO SUA

Zebrania dyskusyjne Morskiego Kolegium Ekonomicznego w Gdyni, wzno-
wione po letnim okresie wakacyjnym, rozpoczety siie 4 pazdziernika 1938 r. (Zebra-
nie 81) referatem mgra T. Szefera na temat: ,,Walory tranzytowe portéw polskiego
obszaru celnego". Referat powyzszy drukowany jest w cato$ci w niniejszym ze-
szycie Uprawy Morza,

Zebranie 82 odbyto sie dnia 18. X. 38 r. z referatem mgra B. Koselnika
pt. ,,Przestanki gospodarcze dl;a powstania targéw miedzynarodowych w Gdyni".
Referat ten, jakkolwiek stanowigcy fragment wiekszego opracowania, tym nie-
mniej ujmujacy podstawowe wytyczne targéw .miedzynarodowych w Gdyni, po-
dajemy w dziale rozpraw niniejszego zeszytu Uprawy Morza,

Zebranie 83 odbyto sie dnia 8. XI. 38 r. z referatem M. Hauffego i korefera-
tem T. Nowackiego na temat ,Ubezpieczenia kredytéw eksportowych". Referaty
powyzsze umieszczone sg w dziale rozpraw niniejszego zeszytu numeru Uprawy
Morza,

Zebranie 84 odbyto sie dnia 15. XI. 38 r. z referatem mgra St. Walewskiego
pt. ,,Podstawy polityki terenowej w portach przemystowych™. Referat ten, ujmu-
jacy od strony teoretycznej problem portowej polityki terenowej, tak aktualnej
w porcie gdynskim, zostanie zamieszczony w nastepnym numerze Uprawy Morza.

Zebranie 85 odbyto sie dnia 22. X. 38 r. z referatem mgra J. Klimka pt. ,,Gdy-
nia w Swietle teorii umiejscowienia dziatalnosci gospodarczej”. W referacie po-
dane zostaly podstawowe prawa dotyczace lokalizacji, przy czym prelegent starat
sie wykaza¢ ich dziatanie w odniesieniu do Gdyni, zawdzieczajgcej swe powsta-
nie gtéwnie wymogom polskiej racji stanu.

Zebranie 86 odbyto sie dnia 29. XI. 38 r. z referatem A. Zakrzewskiego na
temat ,,Battycka polityka handlowa Polski. Prelegent omoéwit role krajéow nad-
battyckich i ich znaczenie dla Polski wychodzac z zatozenia, ze najtrwalsze wilezy,
ktére tgcza ze soba poszczeg6lne gospodarki krajowe powstaja na podiozu wza-
jemnego dopetniania sie w wymianie towarowej. W takich warunkach znajduje
sie szereg panstw potozonych nad Battykiem — warunki te omawia prelegent
szczegb6towo, przeprowadzajac podziat tego kompleksu krajow z punktu wddzenia
prowadzonej polityki handlowej na a) grupe krajéow' skandynawskich, b) grupe
krajow battyckich, c¢) Niemcy. Ze wzgledu na aktualno$¢ tego zagadnienia poda-
jemy fragment tego referatu, odnoszacy sie do grupy krajéw battyckich w ni-
niejszym zeszycie Uprawy Morza, (w dziale rozpraw) pt. ,,Zwigzki handlowre Pol-
ski z krajami batyckimi®.

Zebranie 87 odbyto sie dnia 6. XIl. 38 r. z referatem W4 Giedroycia na temat
»,Rola Panstwowego Instytutu Eksportowego w porcie gdynskim'™. Referat ten
w streszczeniu umieszczony jest w dziale ,,Aktualiéw' niniejszego zeszytu U.pramy
Morza.

Zebranie 87 odbyto sie dnia 6. XII. 38 r. z referatem W} Giedroycia na temat
pt. ,Tranzyt morski na Baltyku". Prelegent stwierdza, ze zagadnienie zaplecza



stanowigcego naturalne oparcie obrotéw portu, jest zagadnieniem, ktérego rozwi-
niecie stanowi jedno z zawsze aktualnych spraw portu. Wszelkie inwestycje, roz-
budowa i udogodnienia zaréwno transportowe jak i taryfowe maja na celu mie-
dzy innymi przede wszystkim rozszerzenie i ugruntowanie zaplecza portowego.
Prelegent rozréznia tutaj zaplecze wiasciwe, obejmujace zwykle teren dziatalnosci
importowo-eksportowej portu w kierunku lgdu jak i tzw. przedpole gospodarcze,
obejmujace dziatalno$¢ portu w kierunku morza. Zaréwno zaplecze jak i przedpole
jest terenem tranzytu portowego. Prelegent uwypuklit rolle poszczegdlnych portéw
w tranzycie morskim na Baltyku oraz ewolucje, jaka nastgpita z chwilg tzw.
»wejscia Polski na Battyk". Mianowicie przedwojenny wzrost zeglugi morskiej,
jej koncentracja na Atlantyku data portom niemieckim, holenderskim i belgij-
skim prymat rozwojowy, zesrodkowujac w nich szereg bezposrednich dalekobiez-
nych linii okretowych. Dzieki odosobnieniu i nieréwnie stabszemu rozwojowi ze-
glugi mdrz wewnetrzno-kontynentalnych, porty te znajdujace sie w punktach
stycznych linii oceanicznych z liniami dowozowymi, rozwinety sile jako porty
przetadunkowe. Fakt ten z drugiej strony stracit porty morz wewnetrzno-konty-
nentalnych do roli dostawcéw alimentu fadunkowego dla przetadunku w portach
zbiorczych. W tych warunkach rozwoj zeglugi na Battyku miat charakter wytgcz-
nie wewnetrzny. Dopiero aktywizm gospodarczy Polski na morzu wyrazajacy sie
przede wszystkim budowg portu gdynskiego i przekierunkowaniem handlu z Ig-
dowego na morski wptynagt decydujgco na zmiane tego stanu. Baltyk przestaje
byé morzem ubocznym, Gdynia za$ dzieki swemu potozeniu oraz obszernemu
i gospodarczo waznemu zapleczu z jednej strony, a wzrastajgcym liniom daleko-
morskim z drugiej, ma wszelkie dane, by spetnia¢ funkcje portu zhiorczo-roz-
dzielczego tego basenu.

Od Redakcji. Diugi w tym roku okres wakacyjny, nastepnie przetomowe
dni pazdziernikowe, przerwaty tok normalnej pracy Morskiego Kolegium Ekono-
micznego odrywajac wielu naszych cztonkéw-wspéipracownikéw Upratoy Morza
od codziennego warsztatu pracy. Wiadomo — ,mter armu sileni Musae!"
Te wzgledy niech tlumaczg opGZnienie sie numeru naszego pisma, ktéry tym
razem wydajemy w zwiekszonej objetosci, jako zeszyt podwojny.



