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PRZEMIANY FORM UMOW HANDLOWYCH
W OSTATNIEJ DOBIE

8§ 1 WYMIANA TOWAROWA PRZED | PO WOJIJNIE

wymiana towa- Handel zagraniczny miedzy panstwami i konty-
ENAANYMTOWAJ" nen”ami siega najdalszych czas6w organizacji gospo-

darczej ludzi, niezaleznie od rozmiaréw ich skupienia,
i przechodzit rozmaite fazy natezenia. Byto to zalezne od stanu po-
trzeb, zaludnienia, srodkdw komunikacyjnych i innych przyczyn. Jed-
nakze dopiero wiek XVIII, ktéry rzucit hasto podziatu pracy miedzy
jednostkami gospodarczymi drobnymi i duzymi, dat impuls do takiego
rozwoju handlu zagranicznego, jaki i dzisiaj — mimo wszelkich dazen
do samowystarczalno$ci i do ograniczen — w S$wiecie istnigje.

Wywoz i przywdz w zesztym stideciu opierat sie na tej zasadzie, ze
kazdy kraj wywozit to, co mégt produkowac taniej niz inny, i sprowa-
dzat te artykuty, ktérych produkcja byta u niego badz stabo rozwinie-
ta, bagdz mato optacalna lub w ogdle nieoptacalna. W konhcu XIX stule-

cia panstwa poczety narusza¢ zarzadzeniami celnymi i innymi ten
stan i podziat pracy, jaki istniatl, jednakze dopiero wojna S$wiatowa
zmienita gruntownie strukture handlu zagranicznego i wprowadzita

elementy dotad nieznane.

Nie mamy zamiaru zatrzymywac¢ sie w tym miejscu nad historig
wszystkich tych przemian, gdyz nie jest to $ciSle naszym tematem. War-
to jednak uprzytomnié sobie zasadnicze tezy, zwigzane nierozigcznie
z przedwojenng formg handlu zagranicznego.

Zasada swobodnej wymiany towardow byla przed
wojng nieroztgcznie zwigzana ze swobodnym ruchem ludnosci, a wiec
wolng migracjg, wolnym ruchem kapitatow, swobodg obrotéw pienig-
dzem, badZ ztotym badZ tez zamienialnym na zioto. Te oto pozycje wy-
rownywaty niedobdr w handlu zagranicznym lub tez umozliwiaty re-
alizacje nadwyzek, jakie powstawaty w takim handlu dla danego
kraju.

Niedostateczng i ttumiong przez zaborcow produkcje w poszcze-
golnych zaborach Polski, duze $wiadczenia na rzecz kapitatdw zagra-
nicznych organizm gospodarczy Polski wyréwnat tragiczng emigracja
ludzi i wyprzedazg mienia norodowego, podczas gdy bogate Stany Zjed-



noczone A. P. o aktywnym bilansie handlowym mogty sobie pozwolié
na imigracje, ktéra olbrzymie sumy przekazywata do krajow macierzy-
stych — i mimo to Sciggaty olbrzymie ilosci ztota do siebie, podbijajac
réwnoczesnie swymi kapitatami caty kontynent amerykanski.

wymiana towa- Wstrzymanie ruchu ludnosci, ruchu kapitatéw,
B°TwiATowrajNIE w Ycofanie zi°ia z obiegu, zawieszenie zamienialnosci

banknotéw na ztoto i reglamentacja dewizowa wywo-
taty stan taki, ze wspotpraca gospodarcza miedzy poszczegdlnymi kra-
jami ogranicza sie coraz bardziej do zwyktej wymiany towarow z wy-
razng tendencja do unikania optacania towarami nie tylko ustug z ka-
pitatdw itp., ale nawet ustug komunikacyjnych, czy to lgdowych, czy
morskich. Ustalita sie nawet hierarchja towarow w tym sensie, ze su-
rowcdw szczego6lnie rzadkich (nafta, rudy, miedZ) nie chce sie oddaé np.
za towary luksusowe. Wiekszg atrakcje posiadajg surowce niz towary
gotowe.

Jesli przejdziemy do obecnej formy handlu zagranicznego, to na-
lezy przede wszystkim stwierdzié, ze na wymiane ogromny wptyw ma-
ja dzisiaj czynniki pozagospodarcze, i to tak silny, iz musi wywotac
predzej czy po6zniej tak szkodliwe skutki w rozmiarach dochodu naro-
dowego, ze odwrot z tej drogi stanie sie z czasem nie do unikniecia.

Bezsprzecznie system liberalny nie potrafit po wojnie rozwigzac
problemu bezrobocia. Praca ludzka, ktdra jest elementem twdrczym
i podstawowym dochodu spotecznego, stala sie przyczynag zmniejszania
dochodu spotecznego przez obcigzanie przychodu nieproduktywnymi
wydatkami na utrzymanie bezrobotnych. Jesli np. ilos¢ bezrobotnych
w Polsce oblicza sie na 3 miliony, to na koszty utrzymania tej armii bez-
robotnych cho¢by w najnedzniejszym stanie egzystencji trzeba rocznie
przeszto 600 milion6éw ztotych, nie uwzgledniajac, ze oznacza to niepo-
koj spoteczny, wyniszczenie fizyczne wielkich mas ludzi, rozstr6j mo-
ralny i ostabienie sity panstwa.

Stusznie szereg panstw zdecydowato sie nie tylko na podjecie prac,
ktérych gospodarczy uzytek jest nawet na dalszy dystans nieraz watpli-
wy, ale co wiecej, na produkcje takich towaréw, ktorych przywdéz jest
w zasadzie bez poréwnania tafnszy i ktérych deficytowo$¢ produkcji
rozktada sie na catos¢ dochodu spotecznego.

Powstajg w dalszym ciggu obawy o zaopatrzenie na wypadek woj-
ny i te momenty takze skianiajg do zmniejszania przywozu a nawet
wywozu bez wzgledu na konsekwencje dla dochodu spotecznego, jakie
stan ten wywota. Jednakze wszystkie te momenty, ktére stwarzaty
dla handlu zagranicznego nowe formy i nowe warunki istnienia, powoli
sg przezwyciezane przez zycie i w ich nowych formach i nowych wa-
runkach handel zagraniczny zaczyna ptyngé¢ nowym korytem.



§ 2. ZMIANY STRUKTURY UMOW HANDLOWYCH

umowy clearin- Traktaty handlowe jeszcze przed pieédziesieciu

gowe. co lat"y miaty formy typowe, proste. Opieraty sie na klau-

zuli najwiekszego uprzywilejowania we wszystkich

punktach; dotgczane do nich byty listy, przedstawiajace ulgi i wig-
zania celne.

Obecnie klauzula najwiekszego uprzywilejowania istnieje w#asci-
wie tylko na papierze. Kontyngentowanie, dodatkowe tajne listy na-
ruszyty zasady k. n. u. w najgtebszych jej podstawach, jednakze naj-
wiekszg zmiane wywotalty umowy clearingowe, szczegblnie miedzy
pafnstwami o planowej gospodarce panstwowej. Umowy clearingowe
polegaja zasadniczo na tym, by wymiane uregulowaé w ten sposob,
zeby nie pozostawaly po zadnej stronie jakiekolwiek nadwyzki. Pier-
wotne umowy clearingowe obejmowaty tylko towary, obecnie wigcza
sie do nich regulacje ustug, np. naleznosci za tranzyt, przetadunek w
portach, turystyke, rozliczenia z tytutu pozostawionego i nieprzewiezio-
nego mienia swych obywateli, w kohAcu obstuge diugow.

W umowach miedzy panstwami z gospodarka planowa, gdzie sprze-
daz lub zakup towarow sg skoncentrowane, nie istnieje problem optat
celnych, manipulacyjnych, statystycznych, za wystawianie kontyngen-
tow itp. W takich panstwach kwestia, w jaki sposob przeleje sie optaty,
ktére przedrazaja nabyty towar, do ragk tej instytucji panstwowej, kto-
ra ma towar ten doprowadzi¢ do konsumenta, jest tylko formalnoscia
administracyjna.

Trzeba przyznaé, ze wprowadzanie coraz to wyzszych cel, nawet
juz przed wojng, torowato droge obecnemu stanowi rzeczy. Przywozo-
we cta rolnicze w Niemczech musiaty wywota¢ w konsekwencji cta
przywozowe na artykuty przemystowe w Rosji. Wywotato to np. w Ro-
sji uprzemystowienie, w Niemczech reagraryzacje. Powtarza sie ta sa-
ma historia dzisiaj w stosunkach Kanady, Argentyny, Brazylii wobec
Anglii, Stanéw Zjednoczonych A. P. itd.

Mozna juz dzisiaj stwierdzi¢, ze panstwa majg dochodéw z cet co-
raz mniej, gdyz im wiecej cta przedrazajg przywo6z towaréw, tym wie-
cej trzeba Swiadczy¢ na rzecz popierania wywozu; im sg wyzsze cla
przywozowe na zboze, tym wyzsze koszty produkcji przemystu ekspor-
towego; im tansze na rynkach Swiatowych artykuty przemystowe, tym
wyzsze cta przywozowe na te artykuty i tym silniejsze Swiadczenia na
rzecz wywozu rolniczego. Mozna powiedzie¢, ze takie stosunki pchaja
coraz wiecej Swiat w kierunku clearingu w ramach totalizmu gospodar-
czego, ktérego gtéwng tezg jednak jest wymiana towar6w w zasadzie
na podstawie wartosci na wtasnym rynku, bez uciekania sie do premio-



wania w takich granicach, jakie widzimy przy sprzedazach na rynki
wolno-dewizowe lub przerzucania premii wywozowych na doptaty w
ciezar towaréw przywozonych.

Dziwny ten stan rzeczy wiasciwie prowadzi mimo reglamentacji
dewizowej, mimo wycofania ztota z obiegu, mimo reglamentacji handlu
zagranicznego i mimo nominalnie bardzo rozbieznego poziomu cen w po-
szczegblnych krajach — do ostabienia nonsensownej polityki celnej, ja-
kg wszystkie panstwa prowadzg od dtuzszego czasu. W miare uprzy-
tomniania sobie, ze jednak za wiasny towar cudzy kupi¢ mozna, ze za
wiasne towary eksportowe cudze nabywacé trzeba, szczeg6lnie gdy cho¢
jeden z partnerow zaprowadzit u siebie reglamentacje dewizowg, osta-
bi sie ped do autarkii, jakiego Swiadkiem jesteSmy.

rola umow Istnieje caly szereg typow umow clearingowych,
clearingowych (jzte panstwa starajg sie, ujgwszy wymiane towaro-
wag w ramy clearingowe, kupowaé towary dla siebie
na zasadzie ceny Swiatowej, jak np. Holandia, jednakze staba organi-
zacja tych umow, niemozno$¢ uzyskania przez aktywny bilans dewiz,
ucieczka od tych umow i mata preznos¢ eksportowa Swiadczg o tym,
ze umowy clearingowe majg widoki tylko tam, gdzie potrafig uczynic
wiasny wywoz oplacalniejszym i zwieksza¢ go, a przez to godzg sie z
przywozem a nawet zachecajg do niego.

Umowy clearingowe zaczynajg niejednokrotnie gérowa¢ nad umo-
wami opartymi na zasadzie swobodnej wymiany towarowej i ptacenia
za towar dewizami, gdzie ciggte obawy o zamrozenie, o wiasng produk-
cje powodujg panstwa do wprowadzania rozmaitych zastrzezen, jak
najdziwaczniejszych optat, podcinajac w ten sposéb w obawie zbyt du-
zego przywozu wiasny wywéz.

Nie uwazamy umoéw clearingowych za ideal, jednakze majac do
wyboru umowy pozornie wolno-handlowe a kompletnie znieksztatcone,
ktére hamujg miedzynarodowg wymiane towaréw, i umowy clearingo-
we, ktore jednak rozszerzajg wymiane towarow, sadzimy, ze ostatnie
z tych umow sg pozyteczniejsze.

Sadzi¢ nalezy w wielu wypadkach, ze w przysztosci umowy clea-
ringowe stang sie nawet trdojkatne, to znaczy, ze uwzgledniana bedzie
wymiana nie tylko miedzy dwoma, ale i miedzy trzema panstwami. O
ile np. kraj A wywiezie do kraju B wiecej niz przywiozt, a przywiozt
z kraju C wiecej niz wywidzt, to moze oby¢ sie bez zamrozen, o ile te
rzeczy zostang wyréwnane miedzy krajami B i C. Czy do fantastycz-
nych pomystéw miedzynarodowej waluty clearingowej dojdziemy —
nie sadzimy i uwazamy to za niebezpieczne.



Bezsprzecznie umowy wolno-handlowe, oparte na zasadzie wza-
jemnego ptacenia towaréw dewizami, nawet tam, gdzie przewidziane
jest wiaczenie z jednej lub obydwu stron organdw panstwowych jako
partnerow handlowych, w przysztosci bedg nadal istniaty, a moga spo-
wodowacé nawet likwidacje umdéw clearingowych lub wytworzy¢ nowe
formy uméw wolno-handlowych, ktére umowy clearingowe zastgpia —
jednakze nie nastapi to rychto. Stoi temu na przeszkodzie fatalny roz-
dziat zapasow ztota na Swiecie, wycofanie ztota z obiegu, wstrzymanie
ruchu kapitatéw i migracji. Swiat przechodzi przemiany, ktérych
spontanicznosci nawet przywodztwo wielkich indywidualnos$ci i pozor-
ne narzucanie $wiatu przez nich swoich idei powstrzymac¢ nie moga.
Zmiana sytuacji na Dalekim Wschodzie, usamodzielnienie sie koloriij
beda problemami i etapami dalszych przemian, ktére nie pozostang bez
wptywu na forme i organizacje handlu zagranicznego.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze z uwagi na niejednolito$¢ syste-
mow gospodarczych i politycznych w Swiecie réznica form wymiany
miedzynarodowej bedzie nadal bardzo wielka. Bedziemy mieli nadal
traktaty handlowe z k. n. u.,oparte na zasadzie wolnej wymiany towa-
rowej, nieraz nawet nieskrepowanej kontyngentami, oparte na zasadzie
regulowania dewizami, ostabiane jednak przez protokoty tajne, kontyn-
genty dodatkowe i dorywcze transakcje zamienne, towarowe; bedziemy
mieli traktaty handlowe potgczone z umowg clearingowg, jednakze K.
n. u. takze jeszcze bedzie odgrywata pewng role, bedziemy mieli umo-
wy handlowe o charakterze okre$lonych i zamiennych transakcji towa-
rowych, gdzie sprawy celne a z tym sprawa k. n. u. w ogole zadnej
roii odgrywac nie beda.

8§3. PREMIOWANIE WYWOZU

formy premio- Najciekawsza konsekwencjg tego rodzaju roéznic
wania wywozu nje systemow gospodarczych panstw, ale i form

wymiany, jest bezsprzecznie wytworzenie sie rozmai-
tych cen, gdzie cena sprzedawanych towaréw wiasnych jest zalezna od
sity kupna otrzymanych $rodkdw ptatniczych lub tez bezposrednio od
warto$ci dla kupujacego towaréw otrzymanych w zamian. | tu spoty-
kamy sie z najciekawszymi przejawami stosunkdw gospodarczych, w
szczegoblnosci z premiowaniem wywozu.

Premiowanie odbywa sie w sposéb ukryty lub jawny.

Do formy ukrytego premiowania zaliczy¢ nalezy sprzedawanie
przez organizacje kartelowe towaréw za granice taniej niz w kraju lub
tez zmuszanie przez panstwo zrzeszen gospodarczych do obcigzania to-
wardw, sprzedanych w kraju, doptatami na rzecz wywozu towardw



przez te przedsiebiorstwa, ktore produkty swoje sprzedajg za granice z
mniejsza lub wiekszg stratg. Do dalszej formy ukrytego premiowania
nalezy dostarczanie przedsiebiorstwom, pracujgcym na wywo0z, SUurow-
cOw po cenie nizszej, jak np. wegla po cenie eksportowej, udzielanie im
ulg podatkowych, zwalnianie od $wiadczen socjalnych itp.

Do premii jawnych zaliczy¢ nalezy doptaty, udzielane przez pah-
stwo, ktére majg zréwna¢ wysoki poziom cen w kraju lub wysokie
koszty produkcji z tymi cenami, jakie mozna osiggnag¢ za granica.

stosowanie pre- Premie ukryte sg stosowane przede wszystkim
mu ukrytych przez Rzesze Niemieckg i Z. S. R. R,, ale np. przy wy-
wozie wegla i nawozow sztucznych takze przez Pol-
ske. Ten system premiowania uwaza¢ nalezy za najmniej doskonaty
i dos$¢ niebezpieczny z uwagi na to, ze najsprawniejsza i najsumienniej-
sza administracja nie jest w stanie skontrolowa¢, czy wysoko$¢ premii
lub stosownych réznic cen w kraju w stosunku do cen za granica jest
uzasadniona, gdyz nawet w przedsiebiorstwach panstwowych, jak w
Z. S. R. R,, nigdy nie mozna sprawdzi¢, czy i w jakiej mierze system taki
(jak to zresztg w kazdym systemie o charakterze kartelowym bywa) nie
pokrywa ztej gospodarki, wadliwej organizacji produkcji i rozrzutnos-
ci w kosztach wytwdrczosci. System ten doprowadzit tak w Niem-
czech, jak w Z. S. R. R., do tego, ze oferty za granicg sg coraz tansze
i wyraznie dumpingowe, a wzrost poziomu cen w kraju jest czesto nie
do zahamowania.

System premiowania bezposrednio przez panstwo z wpltywow skar-
bowych jest dla skarbu bardziej jeszcze niewskazany, a takze wsrdd
znacznej czesci spoteczenstwa niepopularny, gdyz zbyt jasno uwidocz-
nia fakt, ze gospodarstwo narodowe nie tylko ptaci jako konsument za
wytwory wiasnej produkcji wiecej niz zagranica, ale optaca z dochodu
spotecznego cata réznice, jaka zagranica oszczedza, kupujac towary te
taniej, jak kosztujg wewnatrz kraju eksportujgcego. Niemniej jednak
system ten jest stuszniejszy i nie jest dla gospodarstwa tak ucigzliwy,
jak sie to gtosi powszechnie.

Premiowanie zreszta, jedno i drugie, jest uzasadnione, jesli mieSci sie
w ramach gospodarczej uzytecznosci i jezeli daje rekompensaty w sto-
sunkach handlowych z zagranica.

Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢ jeszcze raz, ze catego szeregu
surowcow i towaréw nie tylko nie produkuje sie w kraju, ale ich nigdy
w dostatecznej ilosci produkowac nie bedzie mozna. Przedmioty te ku-
puje sie w clearingu — oile w ogdle mozna je naby¢ — bez poréwnania
drozej, jak za dewizy. Najwiekszg site kupna ma nadal ztoto, a wsku-
tek tego, ze podziat zapas6w ztota w Swiecie jest coraz nierownomier-



niejszy, sita kupna ztota na rynkach $Swiatowych jest coraz wigksza, to
znaczy, ze ceny kupna towaréw w stosunku do ztota sg coraz nizsze.
Na dtuzszy dystans czasu musi wywota¢ to katastrofalne skutki dla
tych panstw, ktore nie posiadajg dewiz, otoczyly sie watem reglamenta-
cji dewizowej, utrzymuja fikcje wysokiego stanu swej waluty w sto-
sunku do ztota i, naturalnie, przez to wysoki poziom cen wewnatrz kra-
ju w stosunku do parytetu Swiatowego.

rola dew iz Nie ulega wiec watpliwosci, ze kazde z panstw
jest zainteresowane, by — o ile mozna — sprzedawac
swe towary w dewizach, gdyz tylko dewizy dajg mozno$¢ kupowania
wytworéw gotowych i surowcow tanio, a tylko przywo6z tanich surow-
cow i wytworow gotowych umozliwia walke ze zbyt wysokim pozio-
mem cen u siebie w kraju. Uwzgledni¢ trzeba jeszcze ten fakt, ze opta-
canie frachtéw morskich, rozmaitych Swiadczen z tytutu asekuracji,
ustug bankowych itp. moze by¢ uskuteczniane tylko w dewizach iumo-
wy clearingowe, majace te wade, ze dla panstw, ktorych bilans ptatni-
czy wyréwnywac¢ moze tylko aktywny bilans handlowy, sitg rzeczy
rozwigzaniem byc¢ nie mogg. Premie sga uzasadnione woOwczas, gdy
umozliwiajg przede wszystkim podtrzymanie produkcji poprzez wy-
wéz na poziomie zapewniajagcym zaopatrzenie kraju czy to na wypa-
dek wojny, czy odpowiednio do wzrostu ludnosci lub tez jakichbgdZ po-
trzeb gospodarczych. Dalej muszg one umozliwia¢ zaopatrywanie sie
za granicg w surowce i towary, ktérych w kraju albo wcale nie mozna
produkowac, albo tylko w niedostatecznej ilosci. W konhAcu warto$¢ go-
spodarcza towarow, kupowanych w zamian za dewizy, uzyskane droga
wywozu premiowanego, musi by¢ na tyle wysoka, ze wyzsza uzytecz-
no$¢ przywozonych towarow i surowcow w stosunku do wiasnych po-
krywa premie, ponoszone przy wywozie. Mozna jeszcze doda¢, ze do oce-
ny uzytecznos$ci premii, pozyteczne bedzie stwierdzenie, jak przedsta-
wia sie w danym wypadku warto$é gospodarcza przywozu towarow z
krajow clearingowych w stosunku do towaréw dostarczonych w za-
mian.

Niejednokrotnie w okresie depresji cen trzeba podnosié premie.
Wazne bedzie stwierdzenie, na ile znajduje to rekompensate w formie
spadku wartosci w ztocie przywozonych towaréw i surowcéw. Jezeli
np. w Polsce wywo6z zboza stuzy w znacznej mierze na finansowanie
przywozu niezbednych surowcdw widkienniczych, ktdrych namiastki
w kraju kosztowatlyby nieraz kilkakrotnie wiecej, to taka podwyzka
premii jest uzasadniona, jesli, pomijajac nawet sprawe koniecznosci
utrzymywania cen zboza na poziomie optacalnym, nabyliSmy surowce
z zagranicy odpowiednio taniej, niz to miato miejsce przedtem.



poziom cen Na ogot surowce majg pewng wspoélng linie wa-
hania poziomu cen. PrzezywaliSmy czasy najgwal-
towniejszego spadku cen zboza; taczyta sie z tym katastrofa spadku cen
welny, bawetny, kauczuku, kawy, herbaty, nasion oleistych a nawet
metali. W ten spos6b tracac na wywozie zboza, wyréwnaliSmy straty

przywozem np. baweiny.
Ciekawe jest porownanie przywozu i wywozu towarow za lata 1937

i 1938.

Tabl. 1. Przyw6z niektérych surowcéw w latach 193? i 1958

19 37 19 38
Towary

ton miln, zt ton miln. zt
78 200 142,38 78 570 116,7
22918 107,PO 26 744 96,4
23 626 29,00 17 272 20,1
12 981 6.70 14 421 7.3

1597 4.70 109 13

Tabl. 2. Wywo6z zboza i przetworéw z jozowych w latach 193? i 1938

19 37 19 38

Towary o Wartosé ot Waitosé

1lo$¢ w q w tys. zt los¢ w q w tys. z}
PSZENICA  .vvvvvceeerireeeieceseeiieenn, 101 302 2,633 132 035 3,176
Zyto ... 744 602 15,779 1082 292 15,872
Jeczmien.... . 1923 831 39,868 2 380 248 39.916
OWieS. i, 271 660 4,535 103 957 2,313
MagKa PSZENNE@..c.ccerreerereererieeann 237 637 4,281 312 131 5,402
Maka Zytnia . 260 513 4,723 176 486 2,362

Widzimy z tego, ze straty na wywozie zboza wyréwnato potanie-
nie surowcow wiokienniczych, tak ze gospodarczo z punktu widzenia
dochodu spotecznego premiowanie zboza stratg nie byto.

Inna jest kwestia, ze powstaje pytanie, dlaczego znizka surowcow
widkienniczych nie dotarta do konsumenta polskiego, gdyz przeciez
kilkadziesigt milionow ztotych oszczednosSci wskutek spadku cen,
oszczednoSci wiekszej niz koszty premii wywozowych, ktére tak bardzo
obcigzyty skarb i konsumenta, nie sg drobiazgiem.

polityka pre- Wynika z tego dalej, ze bardzo $ciste badanie wa-
miowania Ilan cen i zwigzana z tym racjonalna polityka premio-
wania staty sie dzisiaj, niestety, koniecznoscig dla kaz-

dego panstwa, gdyz problemy te rozwigza¢ mozna tylko przez bardzo
przezorne i ostrozne premiowanie wywozu, bardzo Sciste kontrolowanie



cen towardéw przywozonych za dewizy, przy jak najdalszym wyzyski-
waniu witasnej produkcji i uwzglednianiu interesow konsumenta.

Uprzytomnié sobie musimy w kazdym razie, ze umowy clearingo-
we sg duzym zwigzaniem politycznym, podczas gdy uzyskiwanie dewiz
w wolnym wywozie oznacza nie tylko, w stosunku do umow clearin-
gowych, swobodniejszg decyzje w zakupie, ale i mniejsze zwigzanie po-
lityczne.

Nalezy w tym miejscu jeszcze omowi¢ prywatne umowy kompen-
sacyjne, polegajgce na tym, ze zaleznie od istnienia traktatow handlo-
wych w dwoch lub tez w trzech krajach, prywatni przedsiebiorcy za-
wierajg umowy, polegajace na dostawie towardw, o okres$lonej globalnie
rownej wartosci, ktére w danym kraju sg nadwyzkowo produkowane,
w zamian za towary, ktérych w kraju brak, a wiec np. kawe brazylij-
ska za szyny zelazne, surowce lecznicze za mieso w puszkach itp. Przy-
gotowanie tych transakcji i likwidowanie ich jest polgczone bezsprzecz-
nie z wielkimi trudnos$ciami, kosztami i wielkim ryzykiem; wymagaja
one bardzo znacznych kapitaléw, jednakze nalezy uwazaé je za abso-
lutnie niewskazane, gdyz bedac juz z natury rzeczy dla gospodarstw spo-
tecznych obydwu krajow dos¢ kosztownymi, sg one obarczane nadmier-
nymi zyskami, ktérych skontrolowaé nie mozna, tak samo jak metod,
nieraz bardzo dziwnych, podchodzenia do tych transakcji.

Stusznie dgzag panstwa dzisiaj powszechnie do likwidacji tych u-
mow i sadzi¢ nalezy, ze ogdlnopanstwowe umowy clearingowe wyprg
w coraz wiekszej mierze prywatne umowy kompensacyjne.

84. WNIOSKI

RozpatrzyliSmy pokrotce wszystkie przemiany, jakie wniosty po-
wojenne czasy w formie wymiany towaréw. Z olbrzymiej skali wszy-
stkich mozliwosci wymiany towarow wynika jeden fakt, ze jednolitosé
systemu, jaka cechowala czasy przedwojenne, nalezy do przesztosci,
ze r6znorodnos$¢ form wymiany, krotkotrwatos¢é czasu i systemu dzia-
tan umdw, brak dewiz, przygotowania wojenne i wzrost socjalizacji
produkcji przez panstwa wywota¢ muszg coraz wiekszg ingerencje
panstw, coraz wieksze ograniczenie swobody dziatah przedsiebiorcy
prywatnego.

Polska w takich warunkach nie bedzie mogta ogranicza¢ sie do jed-
nego systemu i bedzie musiata stosowaé wszystkie mozliwosci, jakie
dzisiaj formy prawne umdéw handlowych dajg, by nie tylko podtrzymac,
ale mozliwie rozszerzy¢ nasze miedzynarodowe obroty handlowe. Nie
chcac ponawiac jeszcze raz analizy typow umow, stwierdzi¢ jednak mu-
simy, ze tak diugo, dopdéki — celem utrzymania robwnowagi bilansu ptat-



niczego — musimy mie¢ aktywny bilans handlowy, premiowanie wywo-
zu sitg rzeczy bedzie konieczne. Co wiegcej, celem uprzemystowie-
nia kraju musimy forsowa¢ wywdéz tego, co nadwyzkowo produkujemy,
a wiec nawet wytwory produkcji rolniczej, ktorych konkurencyjnosé
w dobie obecnego kryzysu jest staba, tym wiecej ze nawet szczegdélnie
uprzywilejowane zamorskie kraje rolnicze w obecnej sytuacji rachuby
nie znajduja.

Jak dotad, polska polityka traktatowa sprostata nadzwyczaj ciez-
kim zadaniom, jakie na nig spadaly. Konsolidacja gospodarcza kraju
i dtugofalowos$é traktowania naszych problemoéw gospodarczych, naszej
dynamiki gospodarczej, powréot wiary w przyszto$¢ narodu i przysztosé
gospodarki narodowej dajg nam pewnos$¢, ze nie pozostaniemy w tyle
za rozwojem innych panstw i dotrzymamy kroku w ulepszaniu metod
handlowej pracy miedzynarodowej, jakie dla catosci Swiata gospodar-
czego istnieja.



ZASADY HANDLU KONSYGNACYJINEGO

8§ 1. ISTOTA KONSYGNACIJI

konsygnacja Prawodawstwo handlowe nie sprecyzowato do-

W pojeciu tychczas pojecia konsygnacji w sposéb wyrazny. Nie

naswietlity pojecia tego rowniez nauki gospodarcze.

Poszczeg6lne kodeksy handlowe, a w szczegdlnosci polski, niemiecki i

francuski stwierdzajg zgodnie, ze konsygnacja w swej istocie niczym

nie rézni sie od komisu. Wedtug przytoczonego ustwodawstwa kon-
sygnacja jest komisem w zastosowaniu do handlu zamorskiego.

W literaturze fachowej, zwilaszcza reprezentowanej przez ludzi
praktyki, spotykamy sie z traktowaniem konsygnacji jako jednej z
form komisu, a niekiedy nawet jako odrebnej zupetnie od komisu for-
my sprzedazy w handlu zamorskim. Tak np. dr W. Smoleh twierdzi,
ze konsygnacja — obok sprzedazy komisowej (komisyjnej) i handlu na
wiasny rachunek — jest jedng z form handlu zamorskiego.l Do sta-
nowiska takiego mozna by sie przychyli¢, zwazywszy, ze istotnie cie-
zar gatunkowy transakcji konsygnacyjnych w praktyce jest znacznie
wiekszy niz komisowych.

konsygnacja Juz z samego faktu stosowania konsygnacji w
W pojeciu handlu zamorskim wynika, ze pojecie to wigze sie z
PRAKTYCZNYM [N i

transakcjami na wie'ikaZ s'ka|¢, z transakcjami wyma-
gajacymi stworzenia w miejscu konsygnowania towa-
row catego aparatu w formie nalezytej organizacji handlu importowe-
go, instytucji kredytowych, handlowej stuzby informacyjnej itp.,, a
przede wszystkim organizacji sktadéw konsygnacyjnych, ktéra z poje-
ciem konsygnacji wigze sie integralnie. Integralnos¢ skiadéw z konsy-
gnacja znalazta wyraz w definicji A. D. Szczygielskiego, ktéry twier-
dzi, ze ,,umowa konsygnacyjna polega na tym, ze kupiec europejski
zawiera umowe komisowg z kupcem zamorskim (lub odwrotnie), pota-
czong z umowag sktadu.2 Pojecie konsygnacji jest mieszane niekiedy z

1 Smolen Witadystaw dr, Zagadnienie konsygnacji tomarém m porcie gdynskim,
»Biuletyn Informacyjny lzby Przemystowo - Handlowej", Gdynia 1937, nr 6.

2 Encyklopedia nauk politycznych pod red. E. J. Reymana, Warszawa 1938,
wyd. Instytutu Spotecznego i Instytutu Wydawniczego ,,Biblioteka Polska™, t. IlI,

zesz. 2.
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pojeciem komisu eksportowego, lecz i tu zachodzg roznice o tyle, ze ko-
misant konsygnacyjny (konsygnatariusz) ma prawo zawieraé z kolei
nowe umowy komisowe (konsygnacyjne) bez wiedzy swego komitenta
(konsygnanta).*

Komisant, jak i konsygnatariusz sprzedajg towar w imieniu wias-
nym, lecz na rachunek osoby, ktéra im funcje te zlecita, a wiec przy
komisie na rachunek komitenta, przy konsygnacji — konsygnanta. Wy-
dawatoby sie, ze ré6znica zachodzi jedynie w terminologii poszczegol-
nych kontrahentéw, zwigzanych umowa o komis lub konsygnacje. W
gruncie rzeczy zachodzg jednak i tu duze réznice, szczeg6lnie w pra-
wach i obowiazkach, wynikajagcych z omawianych stosunkow. Komi-
sant jest jednoczesnie i sktadownikiem i dysponentem powierzonego mu
towaru do wiernych rak, konsygnatariusz za$ nie jest zazwyczaj dzier-
zycielem towaru, jest on tylko dysponentem, i to w ograniczonych wa-
runkach. Sktadownikiem natomiast jest ekspedytor, dzierzycielem za$

towaru — albo konsygnant wprost albo jego powiernik — bank lub
ekspedytor.
definicja Konsygnacja polega na tym, ze zaladowca, kto6-

konsygnacji  rym moge Jjy¢ producent lub ekspedytor, powierza to-

war osobie trzeciej, zazwyczaj zamorskiemu importe-

rowi, z poleceniem sprzedania go w chwili najkorzystniejszego ksztat-

towania sie cen, badz w drodze bezposredniej, badz za posrednictwem

przetargdw publicznych (aukcji), w myS$l limitu podanego przez zata-
dowce.

Celem konsygnacji jest zwiekszenie zdolnosci konkurencyjnej przez
umozliwienie natychmiastowej dostawy towardw, ktdére normalng dro-
ga handlowa mogtyby by¢ dostarczone dopiero po uptywie pewnego
czasu. Chodzi tu o czas transportu z krajéw zamorskich wzglednie
zmiane dyspozycji odnos$nie portu wytadowania dla towarow juz pty-
nagcych a niesprzedanych.

osoby biorace Oddajacy towar w konsygnacje, inaczej konsyg-
W konsygnacji nant’ zawiera ™owe konsygnacyjng z osobg biorgcg

dany towar w konsygnacje, zwang konsygnatariuszem,

badz bezposrednio, badZ tez za posrednictwem osoby
trzeciej, zwanej komisantem eksportowym. W ten sposob w transak-
cjach konsygnacyjnych mogg bra¢ udziat trzy osoby: w kraju produk-
cji danego towaru wystepuje konsygnant i komisant eksportowy, a w
kraju, gdzie sie towar ten konsygnuje — konsygnatariusz.

8 Odpowiednikami komitenta i komisanta (k-omisjonera) w transakcjach ko-
misowych sa w transakcjach konsygnacyjnych — konsygnant i konsygnatariusz.



W transakcjach konsygnacyjnych duzg role odgrywa komisant eks-
portowy. Zadaniem jego jest wyszukanie odpowiedniego konsygnata-
riusza w kraju konsygnowania towaru, a ponadto do jego obowigzkdw
nalezy takze posredniczenie przy finansowaniu konsygnacji. Rola
konsygnatariusza jest wieksza niz komisanta, poniewaz komisant operu-
je przewaznie produktami gotowymi i obstuguje handel detaliczny, nato-
miast konsygnatariusz operuje surowcami i obstuguje handel hurtowy
wzglednie wiekszych odbiorcéw, zakupujacych ilosci odpowiadajace
handlowi hurtowemu. Jego wiec czynnosci posiadajg zatem szerszy za-
kres dziatania, jak i szersze zrodta dochodu.

obowigzki kon- Obowigzki konsygnatariusza, bedacego zara-
sygnatariusza /em 0sobg zaufang konsygnanta, sprowadzajg sie do

nastepujacych: i) badania rynku zbytu dla skonsygno-
wanego towaru; 2) badania wysokoS$ci zapotrzebowania na dany towar,
zarébwno w kraju konsygnacji, jak i w krajach sasiednich; 3) badania
gustu konsumentéw, formy i warunkéw sprzedazy oraz donoszenia spo-
strzezeh konsygnantowi, badZz bezposSrednio, badZ tez przez komisanta
eksportowego; 4) sprzedazy powierzonych mu towaréw w odpowiednim
dla zbytu momencie i wedtug otrzymanego limitu, a wreszcie przekaza-
nia gotowki, osiggnietej ze sprzedazy skonsygnowanego towaru.

Informacje uzyskane od konsygnatariusza odnosnie danego rynku
zbytu na artykuty konsygnacyjne utatwiajg konsygnantowi dostosowa-
nie sie zarébwno do potrzeb danego rynku, jak do warunkéw czy przepi-
sow regulujacych ten handel, stowem umozliwiajg mu penetracje ryn-
ku zbytu. Odnosi sie to nie tylko do rynku w danym kraju. Na pod-
stawie informacji otrzymanych od korespondentéw krajow osciennych
moze on obstuzy¢ rédwniez i te kraje ze skiadu konsygnacyjnego, gdyz
konsygnant jest wiasciwie dzierzycielem towaru (ewentualnie za po-
Srednictwem swego powiernika) i w kazdej chwili moze skierowac to-
war lub jego czes$¢ do innego kraju.

Szybka dostawa towaru ze sktaddéw konsygnacyjnych nie pozosta-
je bez znaczenia tak dla zatadowcy, jak i dla odbiorcy towaru. Cena
artykutu, ptacona przez odbiorce, pokrywa z nadwyzkg koszty konsy-
gnacji, jak np. koszty sktadowania, oprocentowania kredytéw, ryzyko
0s6b bioragcych udziat w konsygnacji itp.

Szerokim obowigzkom konsygnatariusza odpowiadajg szerokie Zro-
dta jego dochoddw. Czerpie on bowiem korzysci za wszelkie ustugi
zwigzane z penetracjg rynku, jak tez za ustugi ekspedycyjne, $wiadczo-
ne przezen na rzecz towaru skonsygnowanego w magazynie.
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8§ 22 HANDEL KONSYGNACYJNY

rola handlu W historii rozwoju handlu $wiatowego konsygna-

Kcyjnego™ cia odegrata do$¢ powazng role. W dobie obecnej,

dzieki przyspieszeniu transportu morskiego i udosko-

naleniu $rodkéw komunikowania sie miedzy rynkami zatadowczymi i

odbiorczymi, konsygnacja doznala czeSciowego ograniczenia na rzecz
transakcji efektywnych.

Konsygnacja w zasadzie jest tego rodzaju formg handlu $wiatowe-
go, ktéra dla swego prosperowania wymaga wolnego handlu, handlu
niekrepowanego zadnymi ograniczeniami. Tym tez tlumaczy sie gwat-
towny zanik handlu konsygnacyjnego w tych krajach, ktére prowadzg
polityke ograniczen w dziedzinie handlu miedzynarodowego.

przedmiot han- Przedmiotem handlu konsygnacyjnego sg w lwiej
_czesci surowce i potfabrykaty, jak np. surowce wto-
kiennicze, surowce oleiste, kauczuk, miedz itp. Jesli
chodzi o konsygnowanie produktéw gotowych, to odnosi¢ sie moze ono
jedynie do tych wyrob6w przemystowych, ktére dla zaprowadzenia na
danym rynku wymagajg intensywnej reklamy, jak np. wyroby wiel-
kiego przemystu automobilowego Stanéw Zjednoczonych A. P. Ponadto
przedmiotem konsygnacji sg tego rodzaju artykuty, przy ktérych z po-
wodu niepewnej sytuacji na rynku odbiorczym, tudziez niebezpieczen-
stwa psucia sie towaru, importer nie chce ponosi¢ ryzyka zakupu na
wiasny rachunek, jak np. Swieze owoce potudniowe. Wypadki konsy-
gnowania owocow potudniowych nalezg na og6t do rzadkich, chyba ze
konsygnant jest z géry przygotowany na duze ryzyko i oddaje swoj to-
war na ,los szczescia". Na o0gdt wiec state transakcje konsygnacyjne
odnoszg sie do surowcdw i wszelkiego rodzaju produktéow kolonialnych,
ktére nie ulegajg tatwemu psuciu sig, jak np. kawa, herbata, ziarna ka-
kaowe itp.

VirIN /i V- ZUINItLA A

ryzyko Oddawanie towaru w konsygnacje pofgczone jest
1IN "N a*NSYAN' zawsze z powaznym ryzykiem. Totez konsygnant de-
gnacyjnego cyduje sie na oddanie towaru w konsygnacje dopiero
wowczas, gdy ze strony konsygnatariusza posiada zapewnienie zbytu
swego towaru na danym rynku lub tez przekonanie, ze przez stwo-
rzenie utatwien zbytu, jakim jest konsygnacja, zwiekszy sie na danym
rynku popyt na jego towar.
Rozwdéj handlu konsygnacyjnego, tudziez jego rozmiary sg zalezne
w duzym stopniu od wielkosci popytu na dany towar na rynkach $wia-
towych. Im bardziej dany towar jest poszukiwany, w tym szczuplej-



szych ramach staje sie obiektem konsygnowania. Nasilenie zapotrze-
bowania stwarza raczej warunki do transakcji gietdowych danym to-
warem. Do towaréw bedacych obiektem statego zapotrzebowania na-
lezy np. kauczuk, a obecnie — w zwigzku ze zbrojeniami — rowniez
skory surowe. To tez ilosci tego towaru w sktadach konsygnacyjnych
nawet najwiekszych portow Europy zachodniej, jak Londyn, Rotterdam,
Amsterdam czy Antwerpia, ograniczaja sie przecietnie do kilkuset ton.

formy Konsygnacja posiada dwie formy: bezpos$rednig

konsygnaciji badZ posrednig. Przy konsygnacji bezposredniej cate

ryzyko interesu obarcza zatadowce towaru, natomiast

przy konsygnacji posredniej, ktorg cechuje wspotpraca zatadowcy z za-

ufang firmg handlowg w porcie konsygnacji, ryzyko to spada na barki

obu zainteresowanych. Forma konsygnacji posredniej jest stosowana
w dobie obecnej coraz czesciej.

W sprzedazy konsygnacyjnej stosuje sie r6zne systemy, a miano-
wicie: 1) towar sprzedaje sie niezwiocznie po wytadowaniu go na na-
brzezu na podstawie ogledzin; 2) towar przyjmuje sie na sktad w celu
wyczekania korzystniejszej koniunktury sprzedazy i osiggniecia wyz-
szych cen; 3) towar sprzedaje sie za poSrednictwem stale odbywajgcych
sie przetargéw publicznych (aukcji).

Charakterystycznym przykiadem dla transakcji konsygnacyjnych
jest sprzedaz weiny australijskiej. Ze wzgledu na to, ze jako$¢ weiny
jest bardzo rdznolita zaleznie od jej pochodzenia, hodowcy owiec itp.,
importer nie nabywa tego surowca w kraju produkcji, a forma sprze-
dazy welny przybiera typowy charakter sprzedazy konsygnacyjnej. W
formach transakcji konsygnacyjnych z wetng zachodzg r6zne warianty,
a mianowicie: 1) eksporter wysyta w konsygnacje do portu w Londynie
wetne nabytg uprzednio badZz bezposrednio u farmeréw na podstawie
ogledzin, badz tez na aukcjach w kraju produkcji; 2) producenci (far-
merzy) zrzeszaja sie, tworzac np. spotdzielnie w celu wysytania weiny
w konsygnacje do Londynu bez pos$rednictwa eksporteréw. Nagroma-
dzong w ten sposdb weine sprzedaje sie za posrednictwem brokera (ma-
klera) ze sktadu powiernika (ekspedytora wzgl. banku) wytgcznie na
aukcjach londynskich. Broker angielski dokonuje sprzedazy wetny we-
dtug limitu otrzymanego od eksportera badZz tez spdtdzielni.

finansowanie Aby dany produkt gotowy lub tez surowiec moégt
KONsYGNACYj- doj$¢ z miejsca produkcji do konsumenta drogg trans-
nych akcji konsygnacyjnej, musi by¢ finansowany. Role

czynnikdw finansujacych te transakcje spetniajg zar6wno komisant
eksportowy, jak i konsygnatariusz.
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Proces finansowania przesytek konsygnacyjnych odbywa sie za-
zwyczaj w ten sposob, ze komisjoner eksportowy udziela zaliczek badz
w gotowce, badz tez w formie akceptow na rachunek konsygnanta. Czy-
ni to na podstawie uprzednio zawartej umowy, ktdéra przewiduje, ze
konsygnant daje catkowita gwarancje za kapitat i koszty, konsygnata-
riusz za$ przekaze osiggnietg ze sprzedazy nalezno$¢ netto za posred-
nictwem komisanta eksportowego na rachunek konsygnanta. Komisant
eksportowy zabezpiecza z kolei swe naleznosSci drogg ciggnienia traty
na konsygnatariusza z chwila doreczenia temuz dokumentéw przewo-
zowych a niekiedy i polisy asekuracyjnej, co czyni za posrednictwem
bankéw w kraju konsygnacji. Ta forma finansowania transakcji kon-
sygnacyjnych jest stosowana szczegOlnie przy konsygnacji kawy.
Wszelkie zaliczki pokrywa sie zasadniczo z wpltywdéw uzyskanych za
sprzedany towar. W ten wiec sposéb zaliczkowanie tadunkéw konsy-
gnacyjnych stanowi zrédto dochodu zaréwno dla komisjonera eksporto-
wego, jak i dla konsygnatariusza.

8§ 3. WARUNKI ROZWOJU HANDLU KONSYGNACYJINEGO

osrodki handlu Os$rodkami handlu konsygnacyjnego sg porty
KewNEGcf" morskie, i to zazwyczaj porty tych panstw, ktdre po-
siadajg rozlegte kolonie produkujgce surowce. Rozwoj
handlu konsygnacyjnego w takich warunkach nie natrafia na ogét na
powazniejsze trudnosci. Porty metropolii, bedagce zarazem powazny-
mi osrodkami handlowymi, opanowujg swe kolonie pod wzgledem go-
spodarczym i uzalezniajg je finansowo za posrednictwem swych wiel-
kich domoéw handlowych i instytucji kredytowych. Totez najwieksze
w dobie obecnej rynki konsygnacyjne, jak np. Londyn, Rotterdam, czy
nawet Antwerpia, opierajg sie o duzy handel z koloniami. Typowym
przyktadem rynku konsygnacyjnego opartego o surowce i artykuty po-
chodzace z Indii Llolenderskich jest Rotterdam. Stanowi on rynek kon-
sygnacyjny dla tego rodzaju surowcéw, jak np. kopra, wtbkna, kapok,
kopal, ziota lecznicze, ziarna palmowe, ttuszcze zwierzece i roslinne, ko-
rzenie, kauczuk, garbniki, sago, drewno egzotyczne (szlachetne), cyna itp.
Posiadanie kolonii nie jest jednak warunkiem sine qua non dla roz-
woju handlu konsygnacyjnego. Oparcie tego handlu o surowce i wias-
ne artykuty kolonialne jest rzeczg wygodng, jednak nie istotng. Widzi-
my to choéby na przyktadzie tego samego Rotterdamu, ktéry jest osrod-
kiem handlu konsygnacyjnego réwniez dla towar6éw nie pochodzgcych
z kolonii holenderskich, jak np. kawa, kakao, skdry surowe i wiele in-
nych. Rzecz sie ma podobnie, gdy chodzi o Antwerpie, Amsterdam czy
Londyn. Hamburg np. nie przestat byé rynkiem konsygnacyjnym, mi-
mo ze nie opiera sie o wiasne surowce kolonialne.



warunki istotne Istotnym natomiast warunkiem dla rozwoju han-
roizwoju alu konsygnacyjnego w danym porcie jest struktura
gospodarcza i komunikacyjna jego zaplecza. Chodzi
tu o stopien chtonnosci zarobwno zaplecza portowego, jak i sfery gospo-
darczych wptywow danego portu jako rynkéw zbytu. Im sg one chion-
niejsze i im tatwiejszg i dogodniejsza posiadajg sie¢ komunikacyjna,
tym wieksze przedstawiajg szanse dla rozwoju handlu konsygnacyjne-
go w danym porcie. Szanse te w danym porcie zwiekszajg sie znacz-
nie, gdy jest on zarazem portem tranzytowym, a zwlaszcza gdy jest
osrodkiem handlu tranzytowego. Zaréwno bowiem Londyn, jak i Rot-
terdam, jako wielkie dzi§ osrodki handlu konsygnacyjnego w Europie,
zawdzieczaja swe znaczenie w duzym stopniu handlowi tranzytowemu.
Najwiekszymi portami konsygnacyjnymi w Europie w dobie obec-
nej sg Londyn i Rotterdam, po nich nastepujag Antwerpia, Amsterdam,
Hawr, Hamburg i inne. Hamburg zajmujacy do niedawna, dzieki du-
zemu handlowi tranzytowemu, drugie miejsce wsrdd portéw konsygna-
cyjnych (po Londynie) zeszedt na plan dalszy. Do obnizenia znaczenia
Hamburga jako portu konsygnacyjnego przyczynity sie zarbwno ogra-
niczenia importowe, jak i dewizowe.

§4. SKLADY KONSYGNACYJINE

cechy sktadow W handlu konsygnacyjnym duzg role odgrywaja
Kcyjnych® magazyny portowe, i to przewaznie magazyny prze-
znaczone dla diugoterminowego skladowania. Situzg
one do przechowywania towaréw skonsygnowanych w oczekiwaniu na
korzystng koniunkture sprzedazy. Poniewaz ani konsygnant ani kon-
sygnatariusz nie mogg z gory przewidzie¢ tej chwili, przeto zaktadajg
oni, ze dany towar bedzie pozostawat na sktadzie dtuzszy okres czasu.
Fakt dtugiego pozostawania towaru na sktadzie nie jest bez wptywu na
koszty konsygnacji, ktére w interesie obu stron winny by¢ jak najniz-
sze. Totez, czynigc zados¢ tym potrzebom, towar konsygnuje sie w ma-
gazynach diugoterminowych o niskich stawkach skiadowego lub na-
wet, w pewnych okresach czasu, w magazynach wolnych od optat. Nie
moga przeto w tym celu by¢ uzyte magazyny nabrzezne (hangary), stu-
zace — jak wiadomo — dla przetadunku, manipulacji towarem itp., a
jedynie magazyny portowe potozone w dalszych liniach nabrzezy lub,
jak to spotyka sie w portach obcych, ewentualnie gorne pietra magazy-
néw nabrzeznych.
Konstrukcja magazynow konsygnacyjnych — jak zresztg magazy-
noéw portowych w ogélnosci — musi by¢ dostosowana do wiasciwosci
towaru, ktdry ma by¢ sktadowany. Innych np. warunkéw wymaga
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sktadowanie baweiny, a innych zboza lub artykutéw kolonialnych. Z
wiasciwosci towarow wypltywa tez wniosek, ze np. $ledzi nie mozna
sktadowac obok takich artykutow, jak herbata, kawa, korzenie itp. Za-
rowno wiec konstrukcja magazyndw, jak i rozmieszczenie w nich to-
wardéw musi dawac bezwzgledng gwarancje bezpieczenstwa, gdy chodzi
badz o psucie sie towaréw, badz nawet o kradziez.

uprawnienia Towar skonsygnowany w sktadach portowych wi-
nien by¢ tatwo dostepny dla zainteresowanych — nie
tylko wiec dla konsygnatariusza, ale i dla interesuja-
cych sie kupnem. W zwigzku ze sprzedazg takiej lub innej partii to-
warow zachodzi czesto potrzeba niekrepowanej manipulacji tym towa-
rem, jak np. pobieranie lub ciagnienie (przy bawetnie) prébek, dziele-
nie towaru na partie, sortowanie, przepakowywanie itp. Typowym
przyktadem mogg tu by¢ Spichrze zbozowe i elewatory uwzgledniajgce
fachowg obstuge zboza, jak np. wietrzenie, suszenie, mieszanie itp. Po-
nadto wchodzg tu w gre czynnosci zwigzane bagdZz z odprawa partii to-
waru do wolnego obrotu (sprzedaz w kraju), badZ tez z wyekspediowa-
niem jej za granice (handel tranzytowy). Wszystkie te czynnosci wy-
magaja liberalnego ujecia skladowania pod wzgledem celno-prawnym.
Totez wymaganiom tym czynig zado$¢ w pierwszym rzedzie strefy wol-
noctowe w portach. One to bowiem, posiadajgc liberalng procedure
celno-skarbowa, pozwalajg na nieograniczony rozwoj handlu konsy-
gnacyjnego, bedacego naturalng funkcjg portowych stref wolnoctowych.
W oczekiwaniu sprzedazy towary ztozone w sktadach strefy wolnocto-
wej nie ponoszg zadnych wydatkdéw procz kosztow sktadowania i ubez-
pieczenia.

Wprawdzie wypadki, ze handel konsygnacyjny rozwija sie mimo
braku stref wolnoctowych, nie nalezg do odosobnionych, jak to ma
miejsce np. w Hawrze, Rotterdamie i Antwerpii — nalezacych nawet
do wiekszych o$rodkéw handlu konsygnacyjnego w Europie — nie prze-
sgdza to jednak przewagi portow celnych nad strefami wolnoctowymi
pod tym wzgledem, lak w Antwerjii bowiem, jak i w Rotterdamie,
istniejg magazyny portowe (prywatne), wyposazone we wszelkie upraw -
nienia stref wolnoctowych. Jest to jednak mozliwe tylko w tych pan-
stwach, gdzie ustawodawstwo celno-skarbowe, a zwlaszcza technika
nadzoru, w wyniku zaufania do kupiectwa, wprowadzity daleko idace
uproszczenia, pozbawione nieuzasadnionych rygorow.

SiOMACYJIN i CH



PODSTAWY POLITYKI TERENOWEJ PORTOW
PRZEMYSLOWYCH

8 1. UWAGI WSTEPNE

Przed przedsiebiorcg, czy bedzie nim zarzad portu, czy tez spe-
cjalna spdtka kapitatowa, z chwilg przysposobienia terenéw na potrze-
by przemystu w porcie, powstajg zasadnicze pytania:

1) czy kazdy zgtaszajacy sie zaktad przemystowy ma by¢ do-
puszczony do eksploatacji tych terenow, wzglednie jakie kryte-
rium winno decydowac¢ o dopuszczeniu tego lub innego zaktadu;

2) czy zawarta z reflektujacym zakiadem przemystowym
transakcja winna uwzglednia¢ oprocentowanie i ewentualng amor-
tyzacje kosztow wiasnych i w ogdlnosci zabezpieczyé interesy
wilasne, czy tez wchodzi tu w gre wylgcznie interes zaktadu prze-
mystowego, a przysposobienie terenu ma charakter obowigzku spo-
teczno-gospodarczego zwigzanego z prowadzeniem przedsiebior-
stwa portowego;

5) czy tereny winny by¢ sprzedawane, czy tez wydzierzawiane.
Ujecie powyzsze grzeszy pewnag niescistoscig chronologiczng, ponie-

waz przedsiebiorca, inwestujacy tak powazne kapitaty w przysposobie-
nie terenéw portowych na potrzeby przemystu, na pewno rozstrzygnie
te pytania przed powzieciem decyzji zasadniczej o budowie kanatu,
a nie po ukonczeniu jego budowy, w momencie gdy ewentualni reflek-
tanci maja sie zgtaszac.

Nie o to jednak chodzi. Drobna ta niesScisto$¢ nie przeszkodzi nam
bynajmniej w dokonaniu proby obiektywnego zbadania zagadnienia i
w poszukiwaniu odpowiedzi na interesujace nas pytania.l

§ 2. POSZCZEGOLNE PRZEMYSLY A INTERES PORTU

przyczyny loko- Rézne sg przyczyny lokowania sie przemystu w
przemystu porcie, a mianowicie: blisko$¢ rynkéw zbytu, blisko$¢
W porcie zrédet surowca, naturalny zwigzek pewnych rodzajow

przemystu z portem itd.

1 W rozwazaniach niniejszych przyjeto za zasade, ze port nie posiada na-
turalnych teren6w dla osiedlenia przemystu, jak np. brzegi rzeki, i staje wobec
koniecznosci sztucznego ich stworzenia.



W porcie osiada przemyst, ktdrego wyroby tam tylko mogg znalez¢
zbyt, a wiec przemyst naturalnie zwigzany z portem, jak np. przemyst
okretowy (stocznie i warsztaty okretowe), przemyst zwigzany z zaopa-
trywaniem okretéw, przemyst nastawiony na eksport, lub reeksport, a
wiec szukajagcy tatwiejszego dostepu do Swiatowych rynkéw zbytu. W
porcie szuka réwniez miejsca przemyst przetwarzajacy surowiec zamor-
ski na potfabrykaty z przeznaczeniem na reeksport lub na potrzeby
wiasnego przemystu w kraju. Jestrzeczg gospodarczo bardziej uzasad-
niong przerobi¢ surowiec w zakladzie potozonym w porcie, obcigzajac
kosztami transportu w giab kraju juz pétfabrykat. Zmniejsza to, rzecz
prosta, koszty produkcji fabrykatu a tym samym jego cene. W porcie
lokujg sie wreszcie wszelkie inne gatezie produkcji i przemystu prze-
tworczego, ktore dla swego istnienia i warunkéw pracy oraz tatwiej-
szego lub tanszego zbytu produktow muszg by¢ polozone przy na-
brzezu portowym, dajacym im tatwy i bezposredni dostep do Srodkéw
transportu morskiego, a tym samym do rynkéw Swiatowych.

znaczenie Jesli przemyst, a zwlaszcza wyliczone wyzej nie-
przem ystu ktére jego gatezie, chetnie poszukuje terenéw w porcie,
to stwierdzi¢ nalezy z drugiej strony, ze lokowanie sie
przemystu w porcie jest rzeczg dalece nieobojetng réwniez i dla samego
przedsiebiorstwa portowego. Twierdzenie to nie ma jednak charakteru
bezwzglednego, poniewaz nie kazdy przemyst posiada cechy atrakcyj-
nosci wobec portu. Atrakcyjny dla portu jest jedynie taki przemyst,
ktéry przyczynia sie do powiekszenia obrotéw portu, oraz ktéry przy-
sparza mu alimentu przetadunkowego o odpowiednio duzym tonazu, a
tym samym stwarza potrzebe zawijania pewnej ilosci statkbw rocznie
itd. Z punktu widzenia interesu przedsiebiorstwa portowego chodzi tu
0 takie rodzaje przemystu, ktére, $ciggajac surowiec lub produkujac na
eksport, przyczyniajg sie do zwiekszenia ruchu w porcie, a tym samym
1do powigkszenia dochoddw portowych z wszelkiego rodzaju optat. Tak
np. stocznie okretowe i warsztaty reparacyjne, przemyst nastawiony na
zaopatrywanie okretow, podobnie jak i przedsiebiorstwa bunkrowe
podnoszg atrakcyjno$¢ portu wobec statkéw i z tego tytutu sg chetnie
widziane w porcie.

Osiadanie przemystu w porcie ma jednak jeszcze jedno specjalne
dlan znaczenie. W zaleznosci od tego, czy dana placowka przemystowa
oparta jest na surowcu krajowym z nastawieniem na wywo0z, czy na su-
rowcu importowanym dla potrzeb zaplecza, wzrasta tonaz na wyjsciu
lub na wejsciu.2 Drogag uprzywilejowania i przyciggania pierwszego

2 Dla uplastycznienia mysli podajemy te dwa bardziej jaskrawe przyktady
przemystu w porcie.



lub drugiego rodzaju przemystu, przedsiebiorstwo portowe moze da-
zy¢ do zréwnowazenia iloSci tonazu na wejsciu lub wyjsciu. Ma to
dos¢ istotne znaczenie dla linii regularnych, zwtaszcza ze wzgledu na
tzw. ,fracht powrotny". Dazenie do utrzymania pewnej rGwnowagi tego
stosunku jest jednym z istotnych wskazan polityki portowej, zmierzajg-
cej do obnizenia stawek frachtowych.3

§ 3. POSTULATY GOSPODARSTWA NARODOWEGO
A INTERES PORTU

spoteczno- czy Powstaje pytanie, czy przedsiebiorstwo portowe,
Paw ™ -.0- Kktore kosztem duzego naktadu np. pobudowato kanat,
punkt uzbroito nabrzeza itp. — stowem przysposobito teren,
widzenia winno udostepnié go kazdemu zgtaszajgcemu sie don

zaktadowi przemystowemu? Czy, lub o ile, powinno lub mogtoby ono
odmoéwié miejsca zaktadowi, ktdry nie posiada tych waloréw atrakcyj-
nych dla portu, o jakich méwiliSmy wyzej, cho¢by nawet ze wzgledéw
ogélno-gospodarczych powstanie takiego zaktadu byto wskazane? Czy
zatem w polityce przydziatu terenéw przemystowych w porcie decydo-
wac¢ powinien wzglad spoteczno-gospodarczy, wskazujgcy na potrzebe
istnienia tego zaktadu dla uzytku catego gospodarstwa narodowego, czy
tez raczej wzglad prywatno-gospodarczy przedsiebiorstwa portowego,
wskazujacy na korzysci, jakich dany zaktad przysporzy portowi?

O ile w polityce eksploatacyjnej portu handlowego mozna stwier-
dzi¢ wyrazng supremacje momentu spoleczno-gospodarczego nad pry-
wathym, o tyle twierdzenie takie w zastosowaniu do polityki terenowej
portéw przemystowych nie wydaje sie zupetnie wiasciwe, a w kazdym
razie wzglad spoteczno-gospodarczy nie ma tu tak istotnego znaczenia,
jak w wypadku pierwszym.

Portowy aparat przetadunkowy, znajdujgcy sie w punkcie stycz-
nym drég ladowych z morskimi, powotany jest gtownie i wytacznie dla
utatwienia zamiany lgdowych $rodkéw transportowych na morskie.
Transport lgdowo-morski nie ma innych drég poza portem. Na tym
wiasnie opiera sie jego charakter uzytecznos$ci publicznej i dlatego port
w zasadzie nie moze uchyli¢ sie od spetnienia zasadniczych swoich za-
dan gospodarczych w stosunku do potrzeb wiasnego gospodarstwa na-

3 Uwzgledniamy tu dos¢ istotny fragment nader skomplikowanego zagadnie-
nia, tgczacego sie zresztg Scisle z catoksztattem polityki handlowej panstwa i sta-
nem jego bilansu handlowego, moznoscia kompensat tadunku wejsciowego z wyj-
Sciowym itp. — Por. Walewski St. mgr, Elementy polityki eksploatacyjnej portoéw morskic h,
»Uprawa Morza", 1938, nr 1, str. 13 i 17.



rodowego. Dochodowos$é portu z tytutu uzyczania ustug portowych,
ograniczona jest nie tylko przez konkurencje innych portéw, ale wtasnie
i wymienionymi tu wzgledami spoteczno-gospodarczymi.

przewaga czyn- Przejdzmy teraz do zagadnienia przemystu porto-
NIKA PRYWATNO- weff0
GOSPODARCZEGO

Wiemy, ze nie kazdy przemyst z punktu widzenia
interes6w przedsiebiorstwa portowego posiada walory
atrakcyjne dla portu, jakkolwiek z punktu widzenia interesow ogo6lno-
gospodarczych regionu lub kraju moze mie¢ znaczenie nader istotne i
wazne. Stwierdzmy réwniez na wstepie, ze nie jest zadaniem portu
przysposabianie terenéw dla przemystu w ogélnosci — obowigzek ten le-
zy poza sferg jego zadan gospodarczych. Nie wszystkie zresztg rodzaje
przemystu wymagajg usytuowania w poblizu kanatéw portowych, a
caty szereg gatezi przemystu nie jest niczym zwigzany z portem i z
ustug jego nie korzysta. Port zatem, SciSlej przedsiebiorstwo portowe,
nie ma zadnych obowigzkéw spotecznych ani gospodarczych do pono-
szenia ofiar na rzecz przemystu. O ile port inwestuje do$¢ znaczne ka-
pitaty dla przysposobienia terenéw przemystowych przy nabrzezach
i kanatach portowych, to czyni to celowo dla osiggniecia odpowiednich
dla siebie korzysci bezposrednich lub posrednich. Whniesiony wktad
musi sie rentowaé, przysparzajac portowi dochodéw przez przycia-
gniecie statkéw, zwiekszenie obrotéw, lub przynoszac inne korzysci po-
Srednie, jak zréwnowazenie przywozu z wywozem, zapewnienie arma-
torom frachtu powrotnego, a co zatem idzie obnizenie frachtu itp. Cala
celowo$¢ budowy kanatow i terendw przemystowych jest oparta
na tych wiasnie zatozeniach i one sg gtownym celem inwestowania dos¢
duzych kapitatéw przez przedsiebiorstwo portowe. Nie przeczy to by-
najmniej zatozeniom ogdlnym, ze jednoczes$nie spetni on w ten sposob
zadanie o duzym znaczeniu spoteczno-gospodarczym dla calego gospo-
darstwa narodowego.4

Rzecz zrozumiala, ze inwestujgc w ten sposob kapitat, przedsiebior-
stwo portowe musi mie¢ zapewnione jego oprocentowanie oraz gwa-
rancje ciggtosci dochoddéw z tego tytutu i pewnos¢, ze tego dochodu lub
innego rodzaju korzysci, na ktére liczy w normalnym rozwoju warun-
kow, nie utraci.

Nie znajdujemy dotychczas zadnych wzgledéw wyzszej uzytecz-
nosci, ktére by nakazywaty portowi zrezygnowanie z mozliwosci amor-
tyzowania poczynionych wktaddw przez dopuszczenie na przygotowane
tereny przemystu, ktéry nie wymaga potozenia przy nabrzezu i nie jest
zainteresowany w ustugach portowych, a zatem nie moze zagwaranto-

4 lbid., str 21.



wac portowi spodziewanych korzysci. Granicg zgdan portu w stosun-
ku do placowki przemystowej wydaje sie by¢ tylko obustronna kalkula-
cja optacalnosci transakcji oraz ryzyko utraty klienta. Moga sie jednak
zdarzy¢ wypadki, kiedy zaktad, w Kktorego istnieniu zainteresowane
jest cate gospodarstwo spoteczne i ktéry moze by¢ potozony tylko w por-
cie, nie moze zagwarantowac portowi odpowiednio wysokich zyskéw lub
korzysci posrednich amortyzujacych poniesione naktady. Wydaje sig,
ze w zasadzie kazdy zaktad przemystowy, procz stoczni okretowych mo-
ze by¢ potozony poza granicami portu. Potozenie w porcie przy nabrze-
zu jedynie utatwia sytuacje zaktadom przemystowym zywo zaintere-
sowanym w ustugach morskich. Za takie utatwienie trzeba ptaci¢. Przyj-
mijmy jednak, ze w konkretnym wypadku usytuowanie zaktadu przy
nabrzezu w porcie jest istotnie konieczne. Czy i w tym wypadku zarzad
portu odmowi miejsca zgtaszajagcemu sie zaktadowi przemystowemu?
Z punktu widzenia og6lnych intereséw gospodarstwa narodowego takie
stanowisko wydaje sie niedopuszczalne. Kto§ winien tu zatem ponies¢
ofiare, o ile wykluczamy z naszych rozwazah moment ryzyka kupiec-
kiego ze strony przedsiebiorstwa portowego.

Wydaje sie stusznym, aby ofiare ponidst ten, w czyim interesie le-
zy powstanie danego zaktadu w porcie, a zatem w danym wypadku
gospodarstwo spoteczne. Poniewaz zasoby gospodarstwa spotecznego
i interes publiczny reprezentuje kapitat publiczny, a zatem panstwo,
ono wiec powinno w tym wypadku wzigé na siebie wyréwnanie ewen-
tualnych strat, poniesionych przez inwestujgcy kapitat. Konieczno$¢ ta-
ka zachodzitaby np. w wypadku, gdyby tereny przemystowe w porcie
zainwestowane bytly przez kapitat prywatny, ktéry w zasadzie nie ma
zadnych obowigzkoéw ponoszenia ofiar na rzecz intereséw ogélnych. W
wypadku za$, gdy kapitatem inwestujgcym jest kapitat publiczny, po-
niesienie tej ofiary bytoby jego obowigzkiem spotecznym. W tym za-
tem jedynie wypadku wzglad spoteczno-gospodarczy zwyciezytby in-
teres prywatno-gospodarczy portu wzglednie przedsiebiorstwa porto-
wego.

§ 4. CIAGLOSC DYSPONOWANIA TERENAMI
PRZEMYSLOWYMI PRZEZ ZARZAD PORTU

stanow isko Wyjasniwszy w ten sposOb teoretyczng strone za-
CMNIT(AaI . %adnler_ua._ przejdZzmy do rozwazar? prakticzralyclk
stycyjnego rzedsiebiorstwo portowe, przystepujac do okreslenia

swych zgdan w stosunku do reflektantdw na terenie
przemystowym, winno w pierwszym rzedzie obliczy¢ idealng stawke
dochodowg od metra wybudowanych nabrzezy. Stawke te nietrudno
obliczy¢ na podstawie kosztdw budowy, okresu amortyzacji i metrazu



przysposobionych terenéw. Stawka w ten sposob obliczona, stanowié
bedzie wytyczng w zawieranych transakcjach z reflektantami na teren.
Poniewaz stawka moze sie okaza¢ dos¢ wysoka, nalezatoby dazy¢ do
tego, aby kazdy odcinek nabrzeza pracowat mozliwie dla najwiekszej
ilosci zaktadow. Bedzie to mozliwe tylko wtedy, gdy zakiady bedg
usytuowane w gtab od nabrzeza, jak zresztg bywa normalnie w portach
przemystowych. W ten spos6b stawka amortyzacyjna rozktada sie na
wiekszg ilos¢ zaktadow, co wpltywa na potanienie kosztdw poszczegol-
nych terenéw. Ustaliwszy tg drogg stawke amortyzacyjng ponie-
sionych naktadéw, przedsiebiorstwo portowe obcigza odpowiednio po-
szczeg6lne dziatki przysposobionych terendw.

Przekazujgc poszczeg6lne dziatki zaktadom przemystowym, przed-
siebiorstwo portowe dazy do zagwarantowania sobie dochodéw w wyso-
kosci niemniejszej, niz co najmniej stawka amortyzacyjna. Kalkulacja
dochoddw opiera sie przede wszystkim na obowigzujgcych optatach
portowych, przy czym brana jest za podstawe przypuszczalna ilos¢
przybywajacych statkéw zainteresowanych danym przemystem, ilos¢
sprowadzonego tadunku itp. Rzecz zrozumiata, ze w transakcji tej gwa-
rancja ciggtosci skalkulowanych w ten sposéb dochodéw ma nader
istotne znaczenie dla portu. Przedsiebiorstwo portowe nie moze pozo-
sta¢ obojetnym wobec faktu ewentualnego zmniejszenia sie dochoddéw
z tego tytutu lub catkowitego ich zaniku skutkiem wadliwego prospero-
wania zaktadu lub jego upadtosci.

W tych warunkach nie wydaje sie wskazanym przej$cie terenu w
inne rece bez zgody i wiedzy przedsiebiorstwa portowego i bez zagwa-
rantowania mu odpowiednich wiekszych lub mniejszych dochodéw.
Przedsiebiorstwo portowe zatem, jak wynika z powyzszego, chcgc miec
gwarancje ciggtosci dochodow z zainwestowanych wkladow w tereny
przemystowe, nie moze pozbywaé sie prawa wilasnosci tych terendw,
poniewaz z chwilg ich sprzedazy traci wszelkg gwarancje osiggniecia do-
chodu lub innych korzysci, na jakie liczy.

Zadnej warunkowej wiasnosci prawodawstwo nasze nie zna, a za-
tem forma sprzedazy z punktu widzenia zabezpieczenia interesow portu
wydaje sie niewskazana. Jedyng mozliwg formg udostepnienia tere-
now portowych zaktadom przemystowym pozostaje zatem umowa
dzierzawna z prawem kazdorazowego, nawet automatycznego przedtu-
zenia terminow dzierzawnych, o ile zagwarantowane umowg dochody
zostang osiagniete.

przyktady Z iN- W podobny sposob zostata np. rozwigzana spra-
nych portéow wa w porcie SZtokholmskim na nowo przysposobionych

terenach przemystowych. Nabrzeza odpowiednio urzgdzone pozostajg



wraz z pasem kilkunasto-metrewym w rekach zarzgdu portu. Pozo-
state tereny zostaty podzielone w giebi na trzy strefy réwnolegte do na-
brzezy. W strefie pierwszej, najblizszej nabrzeza, obowigzuje drozsza
stawka dzierzawna, w drugiej — tafAsza, i w trzeciej — najtansza. Je-
dynie na poczatku w dwoch wypadkach port sprzedat teren (m. in.
firmie General Motors Co), niezwtocznie jednak zaprzestat tej praktyki,
stosujgc odtagd w zasadzie diugoletnig dzierzawe, formalnie jednak na
okresy 15-letnie. O ile w takim okresie zaktad przemystowy nie wy-
wigze sie z przyjetych zobowigzah co do przysporzenia umownej sumy
korzysci w dochodach bezpos$rednich i posrednich, port ma prawo od-
mowi¢ przedtuzenia umowy dzierzawnej na dalszy okres.

Jeden z nowszych portéw przemystowych, a mianowicie Neuss nad
Renem w przewazajgcej czeSci rowniez wypuszcza swoje tereny w diu-
goletnig dzierzawe.

Port w Rotterdamie nie stosuje konsekwentnej zasady w tym wzgle-
dzie i czeSciowo wydzierzawia swe tereny zaktadom przemystowym,
czesciowo za$ sprzedaje. Ma to miejsce zwiaszcza w starszych odcin-
kach portu. Obfitos¢ miejsca wzdtuz wybrzezy Mozy, stanowigcej na-
turalny ,kanat przemystowy", pozwala na tak liberalng polityke tereno-
wa; istnieje tam zresztg szereg zaktadoéw, ktore, osiadajac na wiasnych
gruntach, sanie przysposobity swoj teren dla postoju statkow i przeta-
dunku.

§ 5. ZAKONCZENIE

wnioski Na podstawie powyzszych rozwazan, obejmuja-

ZAISADNicZE eych zagadnienie nieco jednostronnie, gdyz wylacznie

od strony intereséw przedsiebiorstwa portowego, dochodzimy do na-
stepujacych tez:

1) do terendw przemystowych w porcie dopuszczony by¢ moze
wytgcznie przemyst zainteresowany w ustugach morskich;

2) przemyst dopuszczony przez port na przysposobione prze-
zeh przemystowe tereny portowe winien zagwarantowaé portowi
odpowiednie zyski lub inne korzys$ci posrednie, tytutem oprocento-
wania i amortyzacji zainwestowanego kapitatu;

5) dla osiagniecia gwarancji ciggtosci tych korzysci tereny mu-
szg by¢ oddawane w dzierzawe, a nie sprzedawane.

punkt widzenia Sprobujmy teraz przyjrze¢ sie zagadnieniu od

przem ystu strony przemystu, reflektujgcego na tereny w porcie.
Z gory oczywiscie wytgczamy przemyst niezainteresowany w ustugach
morskich w og6lnosci a w portowych w szczeg6lnosci, przemyst dla



ktérego usytuowanie w stosunku do basendéw portowych jest obojetne,
a w kazd>m razie nie posiada istotnego znaczenia. Kazdy przemyst z
reguty poszukuje terenéw tanich. Ograniczona ilos¢ teren6éw przemy-
stowych w porcie oraz koszt ich przysposobienia powodujg, ze cena tych
terendw jest zawsze wysoka. O ile zatem przemyst nie jest szczegOlnie
zainteresowany w ustugach portowych, a pragnie sie inwestowaé na
wiasnym terenie, nie bedzie sie w normalnych warunkach ubiegat o ta-
kie tereny. Przedsiebiorca, lokujgcy kapitat w przemysle, unika wszel-
kich kosztow nieprodukcyjnych i ogranicza do minimum wydatki ko-
nieczne a niezwigzane bezpos$rednio z warsztatem produkcji. W Kkal-
kulacji swej dazy z natury rzeczy do maksymalnego zmniejszenia kosz-
towTterenu i budynkéw fabrycznych, a caly rozporzadzalny kapitat an-
gazuje w urzadzenia fabryczne. Dazac do zapewnienia sobie jak naj-
dalej idgcej pewnosci i swobody ruchu, przedsiebiorca przemystowy
stara sie zapewnic¢ sobie catkowitg rozporzadzalno$¢ gruntem, na kto-
rym zamierza inwestowa¢. Dazeniem przedsiebiorcy jest zatem in-
westowanie na gruncie wlasnym, a nie na dzierzawionym.

W catoksztalcie zagadnienia nalezy uwzgledni¢ jeszcze jedng, zwia-
szcza w/ warunkach polskich nader istotng okoliczno$é. Polska odczuwa
brak kapitatow. Przedsiebiorca, zwtaszcza mniejszy, nie zawsze posiada
dostateczny kapitat niezbedny do nalezytego wyposazenia zaktadu prze-
mystowego. Po wiekszej cze$ci zmuszony jest poszukiwac¢ kredytu.
Z drugiej znow strony niezaprzeczona ciasnota kapitatowa na dtugo je-
szcze powodowac bedzie, ze kredyt w Polsce bedzie drogi. Stabos¢ fi-
nansowa klienta zmusza udzielajgcego kredyt do duzej ostroznosci i jak
najlepszego zabezpieczenia swoich interesow. Banki domagaja sie za-
bezpieczenia hipotecznego na gruncie fabrycznym, na budowlach, na
maszynach, nawet, jak wskazuje znajdujgcy sie w opracowaniu projekt
rejestrowego prawa zastawu, na urzadzeniach wytwadrczych.

Zabezpieczenie oparte na prawie zabudowy w zastosowaniu do
przemystu wydaje sie mieé¢ watpliwg warto$¢ praktyczng. Prawo za-
budowy stworzone zostato dla celéw budownictwa mieszkaniowego na
gruntach czynszowych i w tym zastosowaniu dato, wprawdzie nie na
naszym gruncie, nalezyte rezultaty. Dla utatwienia akcji kredytowej
w zastosowaniu do zaktaddéw przemystowych stosowanie prawa zabu-
dowy nie wydaje sie celowym i whasciwym. Wiasciciel gruntu uzy-
czajacy prawa zabudowy ponosi zbyt wielkie ryzyko w wypadku tzw.
~powrotu" tegc prawa. Ze wzgledu zresztg na maty koszt muréw bu-
dowli fabrycznych w stosunku do kosztéw maszyn i innych urzadzen
technicznych, kredyt oparty na prawie zabudowy, zabezpieczony do
wysokosci 50°/0 kosztow murdéw, bedzie tak maly, ze nie przedstawia



zadnej wartosci praktycznej dla przedsiebiorcy przemystowego. Z kre-
dytéw opartych na prawie zabudowy mdgtby korzystaé wylgcznie
drobny przemyst o bardzo nieduzym wyposazeniu technicznym, na po-
krycie kosztéw ktorego kredyt oparty na budowli fabrycznej zupetnie
wystarczy. Wchodzitby tu w gre przemyst wedzarniczy itp. Znajdu-
jace sie w opracowaniu rejestrowe prawo zastawu na urzgdzeniach
wytwdrczych bedzie miato prawdopodobnie dla przemystu wieksze
znaczenie praktyczne, niz prawo zabudowy.

Niestety ramy niniejszych rozwazan nie pozwalajg na szersze roz-
winiecie tego tematu i dlatego ograniczymi sie do stwierdzenia, ze w
dzisiejszym stanie rzeczy prawo wiasnosci gruntu, jako warunek reali-
zacji kredytu hipotecznego, posiada dla przedsiebiorcy poszukujacego
kredytu znaczenie zasadnicze.

poszukiwanie Jak tedy pogodzi¢ stuszne interesy przedsiebior-
KOMFROMIisu stwa portowego, pragnacego zabezpieczy¢ sobie moz-
liwos¢ oprocentowania i amortyzacji wydatk6w poniesionych na przy-
sposobienie portowych terendw przemystowych z pozostajagcym z nim w
sprzeczno$ci interesem przemystu, ktéry nie posiada dostatecznie du-
zych wiasnych zasob6w i musi da¢ odpowiednie zabezpieczenie swemu
kredytodawcy? Dla obu stron zachowanie wzglednie uzyskanie pra-
wa wilasnosci terenu przeznaczonego dla przemystu portowego ma zu-
petnie istotne znaczenie, ktérego stusznos$ci nie da sie zaprzeczy¢. Wiel-
ki przedsiebiorca silny kapitatowo, ktéremu nie zalezy na kredycie, a
zatem i na moznoS$ci jego zabezpieczenia, mogtby oczywiscie z tatwoscig
przyja¢ warunki, jakie mu port postawi. Czy jednak ze wzgledu na
pewng swobode ruchéw i poczucie pewnos$ci i niezaleznosci zechce te
warunki przyjac i inwestowac nie na wtasnym gruncie? Zreszta, jak sie
zazwyczaj dzieje w praktyce, strona silniejsza dyktuje warunki, a
stabsza lub bardziej zainteresowana zmuszona jest je przyjmowac.

Wobec sprzecznych i wykluczajgcych sie nawzajem wymagan
obu stron trudno jest znalezé witasciwe rozwigzanie. Stwierdzié jednak
mozna z pewnoscig, iz bedzie nim kazda koncepcja, gwarantujaca cig-
gtos¢ oprocentowania i amortyzacji poniesionych przez przedsiebiorce
portowego naktadéw z jednej strony, i mozliwo$¢ zabezpieczenia praw
udzielajgcego kredytu na przedsiebiorstwie — z drugiej.

W praktyce prawdopodobnie do czasu witasciwego rozstrzygniecia
zagadnienia strona bardziej zainteresowana bedzie musiata zrezygno-
wac z wyznaczonych warunkéw, a port w niejednym wypadku bedzie
musiat zaryzykowaé mozliwos¢ osiggniecia spodziewanych korzysci
i teren sprzedad.



FRACHT STOSUNKOWY W TRANSPORCIE MORSKIMI
§ 1. PODSTAWOWE POJECIA UMOWY O PRZEWOZ

pojecie frachtu. Podczas gdy w mowie potocznej ,fracht* iden-
kontrahenci tyflkUJemv z pOJemem tadunku czyli towaru, z
0 przewoz punktu widzenia prawnego pod pojeciem tym rozu-
miemy przewozne czyli nalezno$¢ za uskutecznienie
przewozu, powstata na podstawie dwustronnej umowy o przewdz,
moca ktérej wynajmujacy (nazwany réwniez przewoznikiem) przej-
muje na siebie obowigzek dostarczenia tadunku drogg morskg za
wynagrodzeniem do okre$lonego lub majgcego sie pdzniej okreslié
miejsca przeznaczenia. Drugim kontrahentem tej umowy konsensu-
alnej obok wynajmujacego, ktorym z reguty jest armator lub jego
zastepca kapitan (armator w znaczeniu wiasciciela statku lub po-
siadacza statku, ktéry go wyposaza i uprawia nim zegluge na witasny
rachunek), jest najemca zwany rowniez wysytajacym. Poza nawia-
sem umowy o przewdz jako zainteresowani bezposrednio tadun-
kiem w rozumieniu § 535 k. h.2 pr6cz najemcy sa: zatadowca, do-
starczajacy tadunek na statek, a wreszcie odbiorca, uprawniony na
podstawie dokumentéw do odbioru przewiezionego towaru.

charakter pra- Obszerng literature prawniczg znajdziemy na
wny umowy temat charakteru prawnego umowy o0 przewdz. Gdg
PRZEWOZ . . . e . .

jedni prawnicy uwazajg jg za umowe najmu, inni

traktuja ja jako umowe o dzieto, a wreszcie niekté-

rzy jako specyficzng umowe sui generis. Nadanie tego czy innego
charakteru umowie o przew6z ma donioste znaczenie o tyle, ze w
braku odmiennych przepiséw kodeksu handlowego zastosowanie
mie¢ bedg subsydiarnie przepisy kodeksu zobowigzan, a nadto w
zaleznosci od tego dojdziemy do odmiennych wnioskdw w odniesie-
niu do poruszonego zagadnienia frachtu stosunkowego. G. Schaps
podkres$la, ze nalezy w kazdym wypadku indywidualnie oceni¢, czy
wola stron zmierzata przede wszystkim ku przedsiewzieciu pewnych

1 Uwzgledniono jedynie przepisy obowigzujagce na ziemiach zachodnich
Polski.

2 K. h. oznacza kodeks handlowy niemiecki, ktorego IV ksiega, traktujgca
o handlowym prawie morskim, obowigzuje nadal na ziemiach zachodnich Polski.



Swiadczen w Kkierunku przeniesienia tadunku z miejsca na miejsce,

a wiec osiggniecia pewnego rezultatu czyli dzieta, czy tez ku umo-
zliwieniu kontrahentowi wykorzystania statku dla przewozu droga;

morskg; w zaleznosci od tego nalezy uwazaé umowe o przewdz raz
za umowe o dzieto, drugim razem za umowe najmu.3 Wazno$¢ umo-
wy o0 przewdz nie jest zalezna od zawarcia jej na piSmie, z reguty jed-
nakze przyjeta sie prawie powszechnie forma pisemna (charter-
partie) z wyjatkiem umowy o przewdz drobnicy, gdzie jedynym pi-
semnym dokumentem — aczkolwiek nie stwierdzajagcym umowy
0 przew6z — jest konosament czyli zaSwiadczenie o dokonanym za-
tadowaniu towardw na statek i obowigzku wydania ich legitymowa-
nemu odbiorcy.

rodzaje umowy Zgodnie z przepisem 8 556 k. h. rozrézniamy
0 przewoz umowe 0 przew06z rozciggajaca sie badz na caty sta-
tek, badz na jego odpowiednig cze$¢ lub oznaczone
pomieszczenie, lub wreszcie na poszczegdlne towary (drobnica). Po-
dziat ten ma zasadnicze znaczenie przy omawianiu niniejszego tema-
tu o tyle, ze przepisy o frachcie stosunkowym, zawarte w 8§ 628 —
640 k. h., odnosi¢ sie bedg do umowy o przew6z dotyczgcej catego
statku, przy czym kodeks czvni réznice miedzy podrdzg prostg a zto-
zong, podczas gdy w innych wypadkach przepisy te obowigzujg z
pewnymi modyfikacjami, o ktéorych mowa w § 641.

przedwczesne Jak kazda umowa obustronna, umowa 0 przewo6z

: ~ moze byé przedwczes$nie rozwigzana badz na skutek
i wyYCrASNIL Lib | R i . i

umowy odstagpienia jednej ze stron kontrahujgcych za po-

0 przewoz moca jednostronnego o$wiadczenia woli, skierowa-

nego do drugiego kontrahenta, badz przestaje istnie¢ ipso iure — in-

nymi stowy wygasa skutkiem takich wydarzen, ktére uniemozliwia-
ja przewo6z towarow lub tez podr6z znacznie op6zniaja. Gdy odsta-
pienie od umowy nastapi przed rozpoczeciem podrézy, wynajmuja-
cy zobowigzany jest — w braku odmiennych postanowiern umowy —
do petnego odszkodowania na rzecz najemcy, ostatni natomiast do
zaptacenia postojowego, wszelkich wydatkow tgcznie z kosztami wy-
tadowania, o ile towar byt zaladowany, oraz potowy umoéwionego
frachtu (8 580 — fracht martwy). Po rozpoczeciu podr6zy natomiast
najemca zobowigzany juz jest do peilnych Swiadczen, ktére wynaj-
mujacemu przystugiwatyby, gdyby umowa o przew6z zostata catko-
wicie dokonana, a wiec do zaptacenia petnego frachtu oraz wszelkich
roszczen, wynikajacych z § 614 i 615 k. h.

3 Schaps Georg Dr., Das Deutsche Seerecht, Berlin 1921, t. I. $tr. 303 i 304.
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Inne natomiast skutki prawne wywotujg wydarzenia przypadko-
we, niezalezne od woli stron, ktére albo rozwigzujag umowe ipso iure
albo upowazniajg strony do odstgpienia od umowy i w zaleznosci od
tego naktadajg na najemce obowigzek zaptacenia petnego frachtu,
frachtu stosunkowego tub zwalniajg go od obowigzku ptacenia frach-
tu. Kodeks handlowy w 8 628 wylicza przyktadowo wydarzenia, po-
wstate przed rozpoczeciem podrozy prostej, ktdre uniemozliwiajg
przewdz towar6w, a sg nimi: utracenie statku na skutek nieszczescia,
uznanie statku za niezdatny do naprawy, zagrabienie, zatrzymanie i
uznanie go za prawng zdobycz, a wreszcie utracenie towaréw badZ
oznaczonych w umowie o przew0z, badz nieoznaczonych szczegétowo}
Umowa o przewo6z w tych wypadkach przestaje istnie¢ z mocy prawa,
a strony nie sg zobowigzane do zadnego odszkodowania. Wszelkie
uboczne zobowigzania powstate jeszcze przed zdarzeniem, jak posto-
jowe itd., pozostajg nadat w mocy. Ustep drugi tegoz paragrafu czyni
wyjatek od powyzszej zasady, a mianowicie, ze umowa nie traci mocy
obowigzujacej, jezeli tadunek zostanie utracony w czasie wyczekiwa-
nia (8 579) a najemca niezwlocznie o$wiadczy gotowos$¢ dostarczenia
innych towar6w i dostarczanie ich rozpocznie jeszcze w tym okre-
sie.  Musi on oczywiscie ponies¢ ewentualng nadwyzke tego
tadowania, o ile ona jest uzasadniona, i wynagrodzi¢ szkode,
ktora wynajmujacy poniést na skutek przekroczenia czasu wyczeki-
wania. Analogiczne do 8§ 628 k. h. przepisy traktujgce o niemozliwosci
Swiadczenia, powstatej badZz w chwili zawarcia umowy, badz pdz-
niej, znajdujemy w art. 56 i 267 kodeksu zobowigzan. W obydwu wy-
padkach umowy sag niewazne. Niemozliwo$¢ Swiadczenia moze row-
niez przed rozpoczeciem podr6zy zaistnie¢ na skutek zarzgdzen wtadz
wyzszych przez natozenie na statek embarga czyli zawtaszczenia stat-
ku do stuzby na rzecz panstwa wtasnego lub obcego wzgt. aresztu,
przez zarzadzenie blokady portu zatadowania Ilub przeznaczenia,
przez wydanie zakazu wywozu tub przywozu poszczegdlnych towa-
rbw, a wreszcie na skutek wypowiedzenia wojny. Kazdej ze stron
przystuguje wtenczas prawo odstgpienia od umowy bez obowigzku
odszkodowania.

§ 2. FRACHT STOSUNKOWY WEDLUG OBOWIAZUJACYCH
PRZEPISOW

pojecie fbiachtu Catkowicie zmienia sige sytuacja prawna stron,
iMpaze p isy °nh 8'dy podréz zostala juz rozpoczeta. Paragraf 630
k. h. postanawia, ze umowa o0 przewo6z konczy sie,
gdy statek w czasie podrdzy zostanie utracony przez
przypadek, jednakze najemca ma uisci¢ te cze$¢ przewoznego od



towaréw schronionych lub ocalonych — nie wyzej ich wartosci —
ktora przypada w stosunku podr6zy odbytej do catej podrézy (fracht
stosunkowy). Ustawa wiec daje nam S$cistg definicje frachtu stosun-
kowego. Schaps okresla fracht stosunkowy jako te cze$¢ frach-
tu, ktéra nalezy ptaci¢ stosunkowo za odbytg cze$¢ podrozy do
chwili wygasniecia umowy o przew6z. SowiAski nazywa frachtem
stosunkowym fracht od wyratowanych tadunkéw za odbytg czesc
podrézy, nieprzekraczajacy wartoscitych tadunkéw.4 Nastepny pa-
ragraf tj. 631 k. li. tagodzi nieco przepis o frachcie stosunkowym
i powiada, ze przy obliczaniu frachtu stosunkowego uwzglednia sie
nie tylko stosunek przebytej przestrzeni do tej, ktora miata by¢ prze-
byta, lecz rowniez stosunek naktadu kosztdw i czasu, niebepieczenstw
i trudéw, potaczonych przecietnie z dokonang czescig podrozy, do
takichze naktadow niedokonanej podrézy. Zasada, ze wynajmujacy
ponosi ryzyko utraty statku i frachtu, najemca za$§ utraty tadunku,
doznaje przez pkt. 2 § 630 k. h. pewnego ograniczenia w tym sensie,
ze maksymalng granicg frachtu stosunkowego jest warto$¢ towaréw
(oczywiscie w miejscu ich schronienia) po odciggnieciu kosztow wy-
ratowania, ktorych wysoko$é musi udowodnié¢ obowigzany do pta-
cenia a pragnacy odciagniecia ich.5 Na ten wlasnie moment wartosci
towaréw w miejscu ich schronienia nalezatoby kta$¢ szczegdélny na-
cisk przy ustalaniu definicji frachtu stosunkowego. Obowigzany do
ptacenia jest w zasadzie najemca. W razie, gdy wyratowany towar
ma by¢ wydany nie jemu lecz zatadowcy lub wiascicielowi konosa-
mentu, ci ostatni ptacg fracht stosunkowy. Obowigzany do placenia
odpowiada wiec ograniczenie osobiscie do wysokosci wartosci towaru
i moze chroni¢ sie zarzutem, ze ftadunek nie przedstawial wiekszej
wartosci od zadanej, w zadnym wypadku jednak nie ma prawa aban-
donu ocalonego tadunku. Fracht stosunkowy nalezy, jak wyzej zazna-
czono, ptaci¢ od towarow schronionych lub ocalonych, odno$nie ktérych
na rzecz wynajmujgcego cigzy prawo zastawu. Na réowni z nimi traktu-
je sie towary sprzedane w stanie zatopionym. Przy obliczaniu frachtu
stosunkowego, ktore jest obliczaniem czysto matematycznym, nalezy
wiec stwierdzi¢ najbardziej oddalony punkt podrézy, ktory statek osigg-
nat, nawet gdyby nalezato go obliczy¢ wedtug stopni dtugosci lub szero-
kosci geograficznej — dlatego ze umowa wygasta na otwartym morzu
a wynajmujacy powrocit do miejsca rozpoczecia podrozy lub zawinat
do portu schronienia albo portu lezagcego nie na trasie zamierzonej po-
drozy.6 W razie procesu, o ile chodzi o obliczenie kosztéw i czasu, nie-

4 Sowinski Wtadystaw dr, Prumo handlowe morskie, Warszawa 1935, str. 154.
5 Meyer Otto tlber die Diisliinzfracht des Seerechtes, Leipzig 1912, str. 26.
6 Ibid., str. 29.
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bezpieczenstw i trudéw, wysokosé ich oblicza sedzia wediug swobod-
nego uznania. Przyktadowo obliczenie przedstawia sie nastepujgco: ta-
dunek w stanie zatopionym zostat sprzedany za 5000 zi, kupujacy wy-
dobyt tadunek i uzyskal cene kupna 15000 zt; punktem wyjscia dla
obliczenia frachtu stosunkowego bedzie nie suma 5000 lecz 15000 zto-
tych.

Wychodzimy zawsze z zatozenia, ze statek zatonagt, a cze$¢ tadun-
ku zostata ocalona. Kierownik statku, nawet pod nieobecnos$¢ zainte-
resowanych fadunkiem, ma obowiazek dba¢ o dobro tadunku. W szcze-
gb6lnosci jest on uprawniony i zobowigzany w nagtej potrzebie towar
sprzeda¢, da¢ go przewiez¢ na rachunek oséb zainteresowanych na in-
nym statku do miejsca przeznaczenia, odda¢ na sktad a nawet — dla
uzyskania srodkéw potrzebnych dla dalszego przewozu tub konserwa-
cji tadunku — cze$¢ jego sprzeda¢ lub da¢ w zastaw bodmeryjny. Kie-
rownik statku za szkode wynikla z uchybienia powyzszym obowigz-
kom odpowiada z 88 511 i 512 k. h., obok niego odpowiada przedsie-
biorca okretowy z ust. 3 8632 k. h., a wreszcie wynajmujacy, nie bedacy
armatorem, z przepisoéw kodeksu zobowigzan, w szczegdlnosci na podsta-
wie art. 134 wzgl. 144 tegoz kodeksu. Oczywiscie w razie utraty statku i
tadunku obowigzek zaptacenia przewoZnego odpada, a umowa ipso iure
wygasa, chyba ze co innego wynika z § 618 k. h. A wiec za fadunek,
ktory nie zostat odstawiony z powodu przyrodzonej mu wiasciwosci
(wewnetrznego zepsucia, ulatniania sie, zwyklego wycieku), tudziez
za zwierzeta, ktdre padty podczas podrozy, nalezy ptaci¢ przewozne.

Cofnijmy sie nieco wstecz, gdzie mowa byta o prawie odstgpienia
stron od umowy przed rozpoczeciem podrézy na skutek zarzadzeu
wiadz wyzszych. Analogiczny przepis, bedacy wynikiem logicznego
rozumowania ustawodawcy, znajdujemy w 8§ 634 k. h. o zarzadzeniu
wiadz wyzszych wydanych po rozpoczeciu podrézy. Strony i w tym
wypadku uprawnione sg do odstgpienia od umowy bez obowigzku
odszkodowania, jednakze w razie zaistnienia przeszkdéd wymienionych
w pkt. 1 8 629 k. h. (embargo, zawtadniecie statkiem, blokada portu
tadowania albo przeznaczenia lub zakaz dotarcia do miejsca przezna-
czenia itd.) kazda ze stron, nim od umowy odstagpi, musi czeka¢ na
usuniecie przeszkody 3 wzglednie 5 miesiecy, zaleznie od tego, czy
statek znajduje sie w porcie europejskim czy pozaeuropejskim. Cza-
sokres biegnie od chwili, w ktorej kierownik statku dowie sie 0 przeszko-
dzie podczas pobytu w pewnym porcie, albo tez od tego dnia, w kté-
rym zawinie do pierwszego portu po otrzymaniu wiadomos$ci na mo-
rzu. Wytadowanie statku odbywa sie — w braku odmiennego uktadu —
w tym porcie, w ktérym znajduje sie on w chwili oznajmienia o cofnie-



ciu sie od umowy. Za odbytg czes¢ podrézy najemca zobowigzany jest
zaptaci¢ fracht stosunkowy, ktory oblicza sie tak, jak uprzednio
wykazano, a wiec zgodnie z przepisami 8§ 630 i 631 k. h.

Podczas gdy przepisy o frachcie stosunkowym sg S$cis$le unormo-
wane w 88 630 — 634, istnieje rozbiezno$¢ zdan prawnikdw, czy nalezy
ptaci¢ fracht stosunkowy réwniez w wypadku § 637 k. h., ktéry trak-
tuje o przypadkowych udaremnieniach podrézy na skutek zjawisk na-
tury, jak niski stan wody, zamarzniecie portu przeznaczenia itd. Wy-
padki takie nie majg zasadniczo zadnego wptywu na prawa i obowigzki
stron, chyba ze widoczny cel umowy zostanie przez taki postdj uda-
remniony.7 Gdy jedni prawnicy twierdzg, ze zastosowanie mie¢ tu bedg
przepisy kodeksu zobowigzad o niemozliwosci Swiadczenia, inni — a
miedzy nimi Schaps — sg zdania, ze po rozpoczeciu podrézy, analogicz-
nie do przepisu 8 634 ust. 5 za odbytg cze$¢ podrozy nalezy ptacic
fracht stosunkowy, o ile jedna ze stron korzysta z prawa odstgpienia od
umowy.

Gdy dotychczas mowa byta o umowach o przew6z catego
statku podczas podrozy prostej, § 640 mowi o frachcie stosun-
kowym w razie podrozy ztozonej, tj. gdy statek musi wykonac¢ po-
droz skladajagcg sie z roéznych odcink6w majacych ze sobg Scisty
zwigzek. Typowym przyktadem podrdzy ztozonej jest podr6z do miej-
sca przeznaczenia i z powrotem lub podréz z balastem do miejsca za-
tadowania a stad do miejsca przeznaczenia. W wypadku takiej podrd-
zy zlozonej majg zastosowanie przepisy 8§ 628 — 639 z tym, ze podréz
uwaza sie za rozpoczeta, o ile ona nastgpita z portu zatadowania. A wiec
w czasie podrézy do portu zatadowania wynajmujacy nie ma zadnych
roszczen o fracht stosunkowy. Po przybyciu natomiast do portu tadun-
kowego, choéby przed rozpoczeciem podrézy z tego portu, wynajmuja-
cy otrzyma za podr6z dojazdowa odszkodowanie obliczone wedtug za-
sad frachtu stosunkowego. W innych wypadkach podrézy ztozonej
przepisy 88 628 — 631 majg zastosowanie o tyle, o ile istota i osnowa
umowy temu sie nie sprzeciwiajg.

Jakie sg modyfikacje, gdy umowa dotyczy czesci statku tub drob-
nicy, o tym mowi § 641. Przepis ten postanawia miedzy innymi, ze
w wypadkach 88 629 i 634 stronom przystuguje zaraz po powstaniu
przeszkody i bez wzgledu na jej trwanie prawo odstgpienia od umowy,
a wiec w razie zarzadzen witadz wyzszych nie potrzeba np. odczekaé
3 wzglednie 5 miesiecy.

7 Diedrichsen Carl, Fur und roieder die Distanzfracht, Wiirzburg 1918, str. 28.



rozwoéj histo- Przepisy o frachcie stosunkowym zaczerpniete zo-
smsuww sta}y ze Sredniowiecza, nieznane natomiast bylty w
wnioski  prawie rzymskim. Pierwsze ich siady znajdujemy w
Roles dOleron, pochodzacych z XII stulecia, oraz w
prawach Lubeki. Przejete nastepnie zostaty przez ogol-
ne pruskie prawo krajowe. WS$rod ustawodawstw wzorowanych na
niemieckim, podobne przepisy, z pewnymi mniej lub wiecej duzymi od-
chyleniami, obowigzujg obecnie w ustawodawstwie skandynawskim,
francuskim, tureckim i wtoskim, w przeciwieAstwie do ustawodawstwa
angielskiego, wzorujacego sie¢ na nim ustawodawstwa Standw Zjedno-
czonych Ameryki Potnocnej oraz ustawodawstwa belgijskiego. Kroki
w kierunku ujednolicenia przepiséw o frachcie stosunkowym zostaty w
czasach nowszych przedsiewziete na kongresach: bernenskim (1880) i
brukselskim (1888), na konferencjach: weneckiej i paryskiej (1911), i
na dalszych konferencjach Miedzynarodowego Komitetu Morskiego
(Comite Maritime International), ktére wypowiedzialy sie badz za
frachtem stosunkowym, badz przeciw niemu.

W istocie zaleznie od charakteru prawnego, jaki nadamy umowie
0 przew6z, dochodzimy do odmiennych wnioskow, i w tym tkwi sedno
rzeczy i rozbhieznosci zdan.

Przeciwnicy frachtu stosunkowego, traktujgcy umowe o przewdz
jako umowe o dzieto, ktérej istotnym znamieniem jest wynik pracy,
twierdzg, ze gdy rezultat nie zostat osiggniety, skutki winny ponie$é
strony. Za utrzymaniem jednak frachtu stosunkowego przemawiaja
przede wszystkim wzgledy stusznosci, bo przeciez najemca w wypad-
ku ocalenia tadunku lub jego czeSci czerpie znaczne korzysci, w po-
dziale ktoérych niewatpliwie winien partycypowa¢ wynajmujacy.

Wypowiadajgc sie zatem za utrzymaniem frachtu stosunkowego,
musimy bez wzgledu na charakter prawny umowy 0 przewo6z przepi-
sy te traktowa¢ jako stanowigce wyjatek od zasady, wyrazonej w r6z-
nych kodeksach cywilnych, specyficzny tylko w odniesieniu do trans-
portu morskiego.



VARIA

TENDENCJE ROZWOJOWE PORTOW GDYNI | GDANSKA W 1938 R.
NA TLE OSTATNICH PRZEMIAN POLITYCZNYCH EUROPY SRODKOWE]J]

Dynamizm przemian politycznych 1938 roku nie mogt pozosta¢ bez wptywu
na prace portow polskiego obszaru celnego. Wypadki ubiegtego roku, niezaleznie
od duzego zasiegu politycznego, wywarty réwniez powazny wpltyw na ksztattowa-
nie sie europejskich stosunkéw gospodarczych. Niepowstrzymany rozwo6j tych
przemian w obecnej chwili wyklucza mozliwo$¢ stawiania jakiej§ prognozy sta-
tego rozwoju pewnych z gory oznaczonych zamierzen gospodarczych.

Pierwszym z tych wydarzeA w 1938 roku byto przytaczenie Austrii do
Rzeszy Niemieckiej, co niewatpliwie musiato wywrzeé swo6j wptyw na kurczenie
sie mozliwosci akwizycyjnych portéw p. o. c. w tej czeSci Europy $rodkowej. Jed-
nakze wobec nader niktego w ostatnich latach udziatu tranzytu austriackiego w
obrotach towarowych portow p. o. c. strata ta nie tylko nie odegrata powazniejszej
roli w pracy tych portéw, ale z fatwoscig da sie zrekompensowaé¢ nowymi osiggnie-
ciami.

Wydarzeniami o zasadniczym znaczeniu dla pracy portéw p. o. c. byly naj-
pierw zmiany powstate na skutek przytaczenia Sudetdéw do Niemiec i powrotu
Zaolzia do Polski na jesieni 1938 roku, a wreszcie w poczatkach 1939 roku — wcie-
lenie Czech i Moraw do Niemiec oraz protektorat Rzeszy nad Stowacjg. Porty
p. 0. c. stracity jednego z najpowazniejszych swoich klientobw na rzecz portow
niemieckich, a przede wszystkim Szczecina. Straty w pierwszym rzedzie dotkng
port gdanski, przetadowujacy ostatnio powazne ilosci rud tranzytowych dla cze-
chostowackich zaktadow przemystowych. O ile jednak zmniejszg sie ‘tadunki
tranzytowe, to wzrosngé natomiast powinny przewozy wewnetrzne, a tym samym
i ogblne obroty zamorskie portéw p. o. c. Bedzie to przede wszystkim wynikiem
powrotu do Polski Zaolzia, ktérego obroty zagraniczne kierowane byty czeSciowo
przez porty p. o. c., jako tadunki tranzytowe, od momentu za$ wcielenia Zaolzia
do Polski stang sie cze$cig sktadowa handlu zagranicznego Polski. O duzej stusz-
nosci tych tez mowig wyniki przywozu w porcie gdariskim, ktére w 1938 roku nie
tylko utrzymaty swoj stan posiadania, ale nawet wykazaly pewden nieznaczny
wzrost. Na podkre$lenie zastuguje tu przede wszystkim wzrost przywozu wytwo-
row pochodzenia mineralnego (gtéwnie rud zelaznych).

Wydarzenia z marca 1939 roku, wustalajgce wsp6lng granice polsko-
wegierskag, dadzg niewatpliwie powazny asumpt dziatalnosci akwizycyjnej portéw
p. 0. c. w kierunku wzmozenia dotychczas nieznacznych, a majacych wszelkie dane,
aby staty sie powaznymi, tadunkow tranzytowych wegierskich.

W $lad za ptynnoscig zycia politycznego idzie ptynnos$é i kruchos¢ wielu
ostatnich uktadéw7 gospodarczych. Zawarty w koncu 1938 roku uktad handlowy



polsko-litewski normowat miedzy innymi réwniez zagadnienie tranzytu oraz szereg
spraw zwigzanych z zeglugg i obrotem morskim. Uklad len rokowat duze korzysci
dzieki wspdtdziataniu portu klajpedzkiego z Gdynig dla obopdlnej wspotpracy
przy wykorzystaniu ustug, jakie port gdynski miat zapewni¢ wymianie towarowej
Litwy z krajami zamorskimi. Waobec wydarzen politycznych z marca
1939 roku, zmieniajgcych mape w tej czesSci Europy z chwilg wcielenia catego ob-
szaru klajpedzkiego do Rzeszy, trudno jest w obecnej chwili poktadac¢ jakgkolwiek
nadzieje na tak dobrze rokujacg wspoétprace portéw gdynskiego i kiajpedzkiego.

Zjawiska te, niezaleznie od szeregu innych, jak np. trwajgcej do niedawna
wojny domowej w Hiszpanii, musiaty wptynaé na bardzo silng tendencje znizkowa
w handlu $wiatowym, jaka data sie zaobserwowa¢ w 1938 roku. Porty, bedace na
0g6t czutymi barometrami wymiany miedzynarodowej, tendencje te wyczuty naj-
wyrazniej. O ile rok 1937 byt okresem bardzo powaznego wzrostu obrotow w wie-
kszosSci portéow $wiata, to rok miniony wykazuje niewatpliwie zdecydowang ten-
dencje zahamowania sie wzrostu, a nawet spadek obrotdw wielu portow.

Zmniejszyty sie obroty towarowe szeregu najpowazniejszych portéw fran-
cuskich, a przede wszystkim Marsylii i Rouen. Szczegdlnie powazny spadek obro-
tow Marsylii tgczy sie w pierwszym rzedzie z panujacym tam strajkiem robotni-
kéw portowych. W Antwerpii zmniejsza sie tak przywo6z, jak i wywoéz towa-
réow. Obroty jednego z najwiekszych portéw europejskich — Rotterdamu utrzy-
muja sie na poziomie poprzedniego roku, przy nader nieznacznym, 0,04-procento-
wym wzroscie. Wzrost tych obrotéw Rotterdam zawdziecza przede wszystkim przy-
wozowi, gdyz wywéz wykazuje spadek. Obstugujgc m. in. bogate zagtebia Ruhry
i Saary, Rotterdam jest ostatnio powaznym portem przetadunkowym szeregu im-
portowanych surowcédw, przeznaczonych w pierwszym rzedzie dla przemystow
hutniczo-metalurgicznych tej cze$ci krajow Rzeszy Niemieckiej. Porty niemiec-
kie, nastawione na wzrastajacy stale przywéz surowcéw, wykazujg na ogét wzrost
obrotow. Na szczegblne podkreslenie zastuguje tu zwtaszcza powazny wzrost przy-
wozu w Hamburgu. Wzrasta tu przyw6z rud, surowcéw oleistych i produktéw spo-
zywczych, a przede wszystkim zboza. Struktura obrotéw towarowych portéw nie-
mieckich jest najzupetniej odbiciem tendencji gospodarki niemieckiej, nastawio-
nej na poczynienie maksymalnych zapaséw wojennych. Pewnym wyjatkiem jest
tu port szczecinski. W 1938 roku Szczecin wykazal okoto 6-procentowy spadek
zamorskich obrotow towarowych, gdyz kabotazowe wykazaly nieznaczny wzrost.
Ostatnie wydarzenia polityczne w Europie $srodkowej beda w pierwszym rzedzie
zdyskontowane w najblizszym czasie przez port szczecinski, ktory, wedtug opinii
niemieckiej prasy gospodarczej, stanie sie bazg wylotowg dla szeregu panstw
basenu naddunajskiego. Opinia ta nie bedzie zapewne gotostowna, zwiaszcza
z chwilg zrealizowania kanatu Odra—Dunaj.

Na tle tych przemian polityczno-gospodarczych gospodarka narodowa Polski
Swiecita swoje nowe pozytywne osiggniecia. Wzrosta w powaznym stopniu pro-
dukcja szeregu przemystdw, a przede wszystkim na szczegdlne podkre$lenie za-
stuguje wzrost inwestycji maszynowych w przemysle (wskaznik 1471 w IV
kwartale 1938 r. wobec wskaznika 100 w 1937 r.). Podobnie jak w 1937 roku, wzra-
sta produkcja przemystdw kluczowych: hutniczego i metalowego, oraz szeregu
przemystow przetworczych, jak chemicznego, papierniczego, mineralnego, skorne-
go, wibékienniczego i innych.



W S$lad za rozrostem gospodarczym kraju wzrasta réwniez wymiana
z zagranica. Ogélny plafon handlu zagranicznego R. P. i W. M. Gdanska wzra-
sta tak co do ilosci, jak i wartosci. Podobnie jak w roku poprzednim, bilans han-
dlu zagranicznego Polski wykazuje saldo ujemne. Drugie z rzedu po o$miu latach
saldo ujemne wynosi w 1938 roku 115680 tys. zt, a wiec prawie dwa razy wiecej
anizeli w 1937 roku (58810 tys. zl). Saldo to, zwigzane $ciSle z dobrg koniunkturg
gospodarstwa narodowego Polski, spowodowane zostatlo postepujacym nadal i w
roku minionym wzrostem przywozu surowcow zamorskich. Saldo to, podobnie jak
i w roku ubiegtym, jest wynikiem dodatnich obrotéw z krajami europejskimi oraz
trwale ujemnych z krajami pozaeuropejskimi. W roku minionym najpowazniejsze
saldo ujemne wykazaty kraje Standéw Zjednoczonych A. P., Australii z Nowg Ze-
landig, Argentyny, Brazylii, Indii Brytyjskich oraz Holenderskich. Sg to dostawcy
najpowazniejszych dla nas surowcéw, jak baweiny, wetny, skor, rud oraz ztomu.

Na tle tylu rdéznorodnych wspétczynnikéw wyniki pracy portéw p. o. c.
w 1938 roku sa zupetnie zadowalajace. Po raptownym skoku wzwyz w poprzednim
roku, rok 1938 przynosi stabilizacje obrotéw towarowych obu portéw. Zamorskie
obroty towarowe obu portéw p. o. ¢. wyniosty w 1938 roku 16 3006325 t.1, wy-
kazujac nader nieznaczny, 0,6-procentowy wzrost w stosunku do obrotéw 1937 ro-
ku — 16206 954,6 t.1 Sa to nadal wyniki najpowazniejsze i nienotowane do-
tychczas przez zaden z wiekszych portéow Bahyku, przewyzszajgce nadal w po-
waznym stopniu najlepsze dotychczas poprzednie wyniki pracy portéw p. o. c.
w 1931 roku (13630617 t.).

Podkreslone wyzej zjawisko stabilizacji obrotéw wystepuje réwniez w udzia-
le obu portéw w handlu zagranicznym R. P. i W. M. Gdanska, co ilustruje zesta-
wienie za ostatnie lata.

Tabl. 3. Udziat Gdyni i Gdanska w handlu zagranicznym R. P.
i W. M. Gdanskal

(W %)
Lata Przywoéz Wy wobz Razem
waga wartosé waga wartosé waga wartosc
1935 49,1 61,3 78,0 63,7 73,4 62,5
1936 55.0 64,7 84,2 65,9 77,2 65,3
1937 61,7 65,5 81,8 66,2 77,9 65,9
1938 64,4 61,3 80,6 64,4 71,7 62,7

1 Zzrédto: Roczniki Handlu Zagr. R. P. i W. M. Gdanska, wyd. Gtéwnego Urzedu Statystycznego
w Warszawie, oraz obliczenia wtasne (1938 r.)

Najlepsze dotychczas rezultaty w obstuzeniu rodzimego handluzagranicz-
nego przez oba porty p. o. c. wystepujg wihasciwie w 1937 r. Rok 1938przynosi
juz bardzo nieznaczne zmniejszenie sie tych udziatdw.

W uzyskanych ostatnio wynikach oba porty partycypuja niemalze
jednakowo. Dominuje tu naturalnie od szeregu lat port gdynski. O ile przyjmie-
my obroty obu portéw za 100 (16 300 623,5 t.), udziat Gdyni wyniesie 56,3%, Gdan-
ska za$ pozostate 43,7%.

Ogo6lne wyniki osiagniete przez poszczegdlne porty polskiego obszaru cel-
nego sg nastepujace:

Zrodlo: Materialy Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdarsku,



Tabl. 4. Obloty Gdyni i Gdanska pod wzgledem wagil

(w tonach)
Lata Gdynia Gdarnsk
1937 9006 176,3 7200 778,3
1938 9 173 437,6 7 127 194,9

1 Zrédto: materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdansku.

Obroty portu gdynskiego wykazaty w 1958 roku nieznaczny, 1,8-procentowy
wzrost w stosunku do roku 1937. Port gdanski wykazatl natomiast réwnie nieznacz-
ny, l-procentowy spadek swych obrotéw towarowych. Spadek ten, wynoszacy
w liczbach absolutnych 73583,4 t., jest wielkosciag nie majgca wiekszego wpiywu
na zycie portu. Stad $miato mozemy twierdzi¢, iz obroty zamorskie portu gdan-
skiego w 1938 r. zostaly utrzymane na poziomie roku 1937. Zjawisko to nabierze
specjalnej wymowy, jezeli uwzgledni sie tto wypadkdw, majgcych Scisty zwigzek
z pracg obu portéw, a wobec tranzytu dominujgcego w Gdansku, odnoszacych sie
szczegOlnie jaskrawo do portu gdanskiego. O pierwszych wypadkach, a miano-
wicie zmianach politycznych w Europie $rodkowej, wspomniano juz na poczatku
Zgodnie ze sprawozdaniem Rady Polskich Interesantéw Portu Gdanskiego za 1938 r.,
drugim czynnikiem wptywajgcym ujemnie na obroty portowe byt ,,odptyw fadun-
kéw zwigzanych z tymi firmami zydowskimi, ktére zmuszono do opuszczenia Gdan-
ska"2 Jak stusznie stwierdza spraw ozdanie Rady Polskich Interesantéw Portu Gdan-
skiego, fakt, iz pomimo wybitnie niesprzyjajacych okolicznosci, obroty portu
gdankiego ulegty tylko minimalnemu zmniejszeniu, moze S$wiadczy¢ dobitnie
0 zdecydowanej woli i szczerej checi polskiego zaplecza do alimentowania portu
gdanskiego. Fakt ten powinien byé réwniez Swiadectwem mozliwosci dalszego
rozwmju obrotéw portu gdanskiego.

W obydwu portach p. o. c. najdonio$lejszg role odgrywajg tadunki masowe
(wegiel, drzewo, rudy, ztom, fosforyty, zuzle Thomasa, piryty i zboze), stanowigc
w 1938 roku 86,4% ogo6lnych obrotéw — przywozu i wywozu tgcznie, podczas gdy
drobnica stanowi zaledwie 13,6%, co ilustruje ponizsze zestawienie.

Tabl. 5. tadunki masowe i drobnicowe w og6lnych obrotach zamorskich
portéw p. o. c.l

(w tonach)
Lata Masowe Drobnica
1937 14 039 274,7 2 167 679,9
1938 14 074 958,1 2225673,4

1 Obliczenia wtasne wedtug danych Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég
Wodnych w Gdansku.

O ile tadunki masowre w obu portach p. 0. ¢. w 1938 r. wykazuja nieznaczny,
3-procentowy spadek, to natomiast tadunki drobnicowe 2,7-procentowy wzrost.

W przetadunkach towaréw masowych i drobnicowych oba porty partycypu-
ja niemal jednakowo, co ilustruje ponizsze zestawienie.

2 Spramoidanie Rady Polskich Interesantéw Portu Gdanskiego w Gdansku za rok 193S, Gdansk 1930, str. 14.



Tabl. 6. kadunki masowe i drobnicowe w ogdélnych obrotach zamorskich
Gdyni i Gdanskal

(w tonach)
T ' Masowe Drobnica
| Gdynia Gdansk Gdynia Gdansk
1937 | 7712 729,3 6 326 545,4 i 293 447,0 8742329
1938 | 78142710 6 260 688,1 1359 106,6 8b6 506,8

* Zrédio: materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdansku.

W Gdyni tadunki masowe stanowig 85,2% og6lnych obrotéw (drobnicowe
14,8%), w Gdansku za$ 87,8% (drobnicowe 12,2%). W ostatnim 1938 roku obser-
wujemy w Gdyni nieznaczny, 1-procentowy wzrost tadunkéw masowych oraz nieco
powazniejszy, 5,1-proceutowy wzrost tadunkow drobnicowych; w Gdansku za$ nie-
znaczny, 1,04-procentowy spadek tadunkéw masowych oraz nieco mniejszy, gdyz
0,9-procentowy spadek tadunkdéw drobnicowych.

Pomimo tego warto$¢ og6lnych obrotéw towarowych obu portéw p. o. c
(przywéz tacznie z wywozem), ktére weszty do wzglednie wyszty z obszaru cel-
nego Polski w 1938 roku zmniejszyta sie¢ w obu portach, co ilustruje ponizsze ze-
stawienie.

Tabl. 7. Obroty Gdyni i Gdanska pod wzgledem wartoscil

(w tys. zb)
Lata Gdynia Gdansk
1937 1197 163 415 844
1938 1183 260 375 741

1 Zrodto : Miesiecznik Handlu Zagran. H. P. i W, M. Gdariska, wyd. G. U. S.

Warto$¢ obrotéw portu gdynskiego zmniejszyta sie o przeszto 1%, gdanskie-
go za$ o przeszto 9;%.

W przeciwienstwie do wiekszos$ci portéow S$wiata bedacych bazami wypado-
wymi panhstw przemystowych, a wiec posiadajacych przyw6z znacznie wdekszy
anizeli wywoéz, porty p. o. ¢, zwigzane z rolniczg strukturg macierzystego zaplecza,
sg portami wywozowymi. Od szeregu lat tak niekorzystne zjawisko z punktu wi-
dzenia intereséw portu, jakim jest rozpieto$¢ pomiedzy przywozem a wywozem,
stopniowo zanika. W porcie gdanskim rok miniony wnosi tu nowa poprawe, wyka-
zujac zmniejszenie stosunku przywozu do wywozu (1:3,6 w 1938 r. wobec 1:3,8
w 1937 r.). W Gdyni natomiast, wbbec spadku przywozu i wzrostu wywozu, sto-
sunek ten zwiekszajac sie ulegt nieznacznemu pogorszeniu i wyraza sie¢ w r. 1938
jak 1:50 wobec 1:42 w 1937 roku.

W 1938 roku oba porty p. c. 0. razem wykazaty nieznaczny, 4,4-procentowy
spadek przywozu zamorskiego oraz réwniez nieznaczny, 1,8-procentowy spadek wy-
wozu zamorskiego, co ilustruje ponizsze zestawienie.



Tabl. 8 +3aczne obroty portéw p. o. c. pod wzgledem wagi*

(w tonach)
Lata Przywo6z Wywbz
1937 32339325 12973 022,1
1938 3090 494,1 13210138,4

* zrédto: materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Dr6g Wodnych w Gdansku.

Podobnie jak waga, zmniejsza sie réwniez warto$¢ obrotow przywozu i wy-
'wozu obu portéw p. o. c., co ilustruje ponizsze zestawienie.

Tabl. 9. taczne obroty portéw p. o. c. pod wzgledem warto$ci*

(w tys. zl)
Lata Przywéz Wywéz
1937 821 333 791 674
1938 796 028 762 973

* Zrddto: Miesiecznik Handlu Zagranicznego R. P, i W. M. Gdanska, wyd. G. U. S.

Nastepstwem tych zmian wartosci przywozu i wywozu obu portow p. o. c.
jest zmniejszenie sie udziatdw procentowych portow Gdyni i Gdanska w handlu
zagranicznym Polski, co ilustruje zestawienie za ostatnie lata.

Tabl. 10. Udziat obrotéw poszczeg6lnych portéw p. o. ¢. w handlu zagr. R. P.
i W. M. Gdanska*

(w %)
Waga War t0s§¢
Lata

Gdynia Gdansk Gdynia Gdansk
1935 44,5 28,9 42,7 19,9
1936 46,3 30,9 46,7 18,6
1937 46,2 31,7 48,9 16,9
1938 46,1 31,7 47,6 151

1 Zroédto: Roczniki Handlu Zagranicznego R. Z. i W, M. Gdariska, wy(d. G. U. S.

Jezeli chodzi o udziat wartosSciowy, to najlepsze wyniki dla portu gdynskie-
go miaty miejsce w 1937 roku (48,9%), dla Gdanska za$ znacznie wczes$niej, gdyz
akurat dziesie¢ lat temu, w 1929 roku (25,2%), kiedy to port gdanski osiggnat swo-
je rekordowe wyniki w zamorskich obrotach towarowych (8559 649 ton).3

W udziatach Wagowych najlepsze wyniki osiagnagt port gdynski w 1936 roku
(46,3%), port gdanski za$ w 1931 roku (37,5%). Ostatni, 1938 rok jest wiiec okre-
sem, kiedy to oba porty p. 0. ¢. w mniejszym lub wiekszym stopniu zmniejszaja
swoje udziaty w handlu zagranicznym Polski.

Spadek przywozu spowodowata przede wszystkim grupa towaréw masowych,
a wilasciwie zlom zelazny, i to wytacznie w porcie gdyfnskim. Po raz pierwszy w

* zrédto: materiaty Rady Portu i Drég Wodnych w Gdansku.



rozwoju obrotéw portu gdynskiego przyw6z zamorski zatamat si¢ o 11,1% w sto-
sunku dio przywozu zamorskiego w 1937 r. (17180037 t). Port gdanski natomiast
wykazuje w 1938 roku 5,2-procentowl wzrost przywozu (15639584 t. w 1938 roku
wobec 15159288 t. w 1937 r.). Ponizsze zestawienie ilustruje przyw6z zamorski
w obu portach polskiego obszaru celnego.

Tabl. 11. Przywo6z Gdyni i Gdanska wedtug towarowl

(w tys. ton)
Jp— Lata 1937 1938

Grupy towarow - Gdynia Gdansk Gdynia Gdansk

I. Wytwory pochodzenia roslinnego 179,0 34.0 182,7 49,6

Il. Zwierzeta zywe i wytw. poch. zw. 51,5 435 68,4 42,7

I11. Wytwory pochodz, mineralnego 262,9 1257,0 229,8 12833
IV. Woski, ttuszcze poch. roslinnego

i ZWIerzeCego e, 23,1 7,0 22,3 22,8

V. Przetwory spozywcze, tyton . . 7,0 15,5 12,7 11,1
VI. Przetw. chemiczne, farmaceut.,

farby 237,8 53,9 240,9 76,9
VII. Skéry, futra, wyroby skoérzane . 28,1 0,4 38,2 0,3
VIIIl. Surowce wiékiennicze i wyroby

Z NICH s 149,8 2,8 164,8 2,6

IX. Kauczuk i wyroby....vveen 9,0 4.8 10,6 2.3
X. Drewno, korek i wyroby koszyk. 2,1 7,6 3.8 7,i
XI. Papier i Wyroby .. 33,5 9,2 25,0 9,9
XIl. Wyroby kamieniarskie, ceram.

i SZKIAaNEe e, 0,6 0,6 1,6 0.4
XIIl. Metale i wyroby z nich . . 714,2 77.1 502,2 46,6
XIV. Maszyny, aparaty i sprzet elektr. 6,8 2,1 105 1.4
XV. Srodki ‘transportowe 8,5 10.6 1
XVI. Wagi i narzedzia... 3,3 )} 0,4 11 3} 6,9

XVII — XX. Towary rézne 10 15
Razem 1718,0 15159 1526,5 1563.9

1 Zrédto: materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdarisku.

Jak juz wspomniano wyzej, spadek przywozu w porcie gdynskim spowodo-
wata przede wszystkim grupa metali i wyrobéw z nich, a wtasciwie jedynie pozy-
cja ztomu zelaznego, wykazujgca po rekordowych osiggnieciach w 1937 roku
(677 948 t.) bardzo powazny, przeszto 34-procentowy spadek w 1938 roku (447 013 t.l.
W zwigzku ze znacznym wzrostem cen zlomu na najpowazniejszych rynkach
Swiata i coraz wiekszymi trudnosciami nabycia go, liczy¢ sie nalezy w najbliz-
szym czasie z intensywniejszymi zakupami ztomu na rynku krajowym — w pier-
wszym rzedzie ztomu kolejowego. Z innych tadunkéw masowych zwraca uwage
powazny, przeszto 79-procentowy spadek przywozu pirytow w porcie gdynskim
(6043 t. w 1938 r. wobec 29306 t. w 1937 r.). W porcie gdanskim natomiast przy-
wéz pirytéw zmniejszyt sie o ok. 40% (90900 t. w 1938 r. wobec 154 177 t. w 1937 r.).
W obu portach wzrasta przywdéz rud, przetadowywanych niemal w 85% w por-
cie gdanskim. Zgodnie z podziatem pracy obu portow p. o. c., port gdanski prze-
tadowuje ich prawie pieé¢ razy tyle co port gdynski. Rok 1938 przynosi 19-procen-
towy wzrost przywozu rud w porcie gdynskim (200573 t. w 1938 r. wobec 164 489 t.
w 1937 r.), w porcie gdanskim za$ wzrost ten wynosi ok. 9% (986767 t. w 1938 r.



wobec 907694 t. w 1937 r.). Z innych towaréw masowych przywdéz fosforytow w
porcie gdynskim utrzymuje sie na poziomie poprzedniego roku (145334 t. w 1938 r.
wobec 145393 t. w 1937 r.), w porcie gdanskim natomiast przywéz fosforytéw wzra-
sta 0o przeszto 40% (49966 t. w 1938 r. wobec 34804 t. w 1937 r.). Przywo6z zuzli
Thomasa wzrasta nieznacznie w obu portach p. o. ¢. (w Gdyni 66150 t. w 1938 r.
wobec 64862 t. w 1937 r. oraz w Gdansku 4 625 t. w 1938 r. wobec 4025 t. w 1937 r.).
Port gdanski poza tymi piecioma surowcami przetadowuje jeszcze nieznaczne
ilosci importowanego wegla i koksu, przeznaczonego niemal w catosci dla gdan-
skich zaktadéw przemystowych. W 1938 roku przetadowano w Gdansku importo-
wanego wegla 91313 t. oraz koksu 12043 t.

jak sie ksztattowal przyw6z tych towaréw masowych w obu portach p. o. c.,
ilustruje ponizsze zestawienie.

Tabl. 12. Przywo6z towaréow masowych w Gdyni i Gdanskul

(w tonach)
Lata Gdynia Gdansk
1937 1085 996,2 1239 963,3
1938 865 113,2 1236412,3

1 Zrédto: materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdansku.

Do najbardziej cennych importowanych towaréw drobnicowych nalezy nie-
watpliwie bawetna surowa, przetadowywana niemalze w 100% w porcie gdyn-
skim. Rok 1938 wykazuje nowe rekordowe osiggniecie (97507 t. w 1938 r. wobec
93013 t. w 1937 r.). Stad powazny, ok. 10-procentowy wzrost przywozu calej grupy
surowcow widkienniczych w porcie gdynskim.

Z wytworéw roélinnych przywozonych w przewaznej mierze (79%) przez
port gdynski dobrze rozwija sie przvw'6z nasion réznych (nieoleistych), owocéw
suszonych, orzechéw i migdatéw, kawy, kakao i korzeni. Cata grupa wykazuje na-
der nieznaczny (ok. 2%) wzrost przywozu, przede wszystkim na skutek spadku
przywozu catego szeregu artykutow, ktory uzalezniony jest od polityki kontyn-
gentowo-reglamentacyjnej wtadz naczelnych. Do tej grupy naleza: nasiona olei-
ste, ryz surowy i owoce $Swieze.

Od paru lat dobrze rozwija sie w obu portach p. 0. c. przywo6z $ledzi Swie-
zych i solonych. Szczegélnie dobre wyniki osigga przyw6z ten w porcie gdynskim
(61831 t w 1938 r. wobec 48970 t. w 1937 r.), utrzymujac sie réwniez na wy-
sokim poziomie w porcie gdanskim (41441 t w 1938 r. wobec 41805 t. w 1937 r.).
Na podkreslenie zastuguje rowniez przywéz skoér, zlokalizowany w’ przewaznej
mierze w porcie gdynskim (37640 t. w 1938 r. wobec 27625 t. w 1937 r.). Rok
sprawozdawczy przynosi powazny, przeszto 100-procentowy wzrost przywozu ma-
kuchéw wytacznie w porcie gdanskim (5978 t. w 1938 r. wobec 2738 t. w 1937 r.).

W obu portach p. o. c. zalamuje sie przyw6z papieru. Z metali poza spad-
kiem przywozu zlomu wzrastajg pozycje metali kolorowych. Doskonate rezulta-
ty, zgodne zresztg z og6lno-gospodarczymi przestankami, daje przywo6z maszyn,
samochoddéw oraz szereg innych wyrobéw metalowych.

Ksztattowanie sie przywozu towardéw drobnicowych w portach p. o. c. ilu-
struje ponizsze zestawienie.



Tabl. 13. Przywéz towardéw drobnicowych w Gdyni i Gdanskul

(w tonach)
Lata Gdynia Gdansk
1937 632 007,5 275 965,5
1938 661 422,5 327 546,1

1 Obliczenialwtasne weditug danych Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drdég
Wodnych w Gdansku.

Tempo wzrostu przywozu towar6w drobnicowych jest znacznie wieksze
w Gdansku (ok. 19%), anizeli w Gdyni (ok. 5%). Gdansk w roku minionym wy-
kazuje wzrost przywozu szeregu wytwordw roslinnych, ktérych przywéz w Gdyni
obnizyt sie, jak np. nasiona oleiste, ryz, herbata. Stagd tez obserwujemy znacznie
wiekszy spadek wartosci towaréw przywozonych w Gdyni (3,2,%) anizeli w Gdan-
sku (2,4%), co ilustruje ponizsze zestawienie.

Tabl. 14. Warto$¢ przywozu w Gdyni i Gdanskul

(w tys. zb)
Lata Gdynia Gdansk
1937 721 367 99 966
1938 698 456 97 572

1 Zrédio: Roczniki i Miesiecznik Handlu Zagranicznego R. P. i W. M. Gdanska, wyd. G. U. S.

O dobrej sytuacji przywozu w porcie gdanskim $wiadczy rdwniez przekro-
czenie kontyngentéw normujacych wzajemny podziat tadunkéw portéw Gdyni
i Gdanska. Spadek wykazaly jedynie te pozycje kontyngentow, ktérych przywéz
zmniejszyt sie rowniez na odcinku catego handlu zagranicznego Polski.

Dobra ilustracjg ostatnich tendencji w przywozie obu portédw p. o. c. jest
ponizsze zestawienie udziatdw procentowych portow p. o. ¢c. w przywozie handlu
zagranicznego Polski.

Tabl. 15. Udziat przywozu Gdyni i Gdanska w handlu zagr. R. P. i W. M. Gdanskal

(w %)
Waga Wartosé
Lata . . . P
Gdynia Gdansk Gdynia Gdansk
1935 33,7 154 52,3 9,0
1936 37,8 17,2 57,6 71
1937 40,0 21,7 57,5 8,0
1938 39,2 25,2 53,8 75

1 7rédto: Materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Dréog Wodnych w Gdansku.

Przyw6z przez port gdynski towaréw przeznaczonych wytgcznie dla obszaru
celnego Polski osiggnat najlepsze swoje dotychczasowe wyniki pod wzgledem
wagi w 193? r. (40,0%) i wartosci w 1936 r. (57,6%); udziat przywozu przez port
gdanski natomiast w przeciwienstwie do spadku udzialu portu gdynskiego stale
wzrasta pod wzgledem wagi, a nieznacznie spadt pod wzgledem wartosci w 1938 r.



Jako wyktadnik gospodarstwa kraju w przewaznej mierze rolniczego, ktoé-
rego handel zagraniczny musi mie¢ bezwzglednie nastawienie wywozowe, wobec
stosunkowo jeszcze skromnego udzialu tranzytu, obydwa porty polskiego obszaru
celnego sa portami wybitnie wywozowymi. Port gdynski osigga nowe rekordowe
wyniki  wywozu w roku sprawozdawczym, wykazujgc 4,9-procentowy wzrost
(7646902,0 t. w 1938 r. wobec 72881726 t w 1937 r.); port gdanski natomiast
wykazuje nieznaczny, 2,1-procentowy spadek wywozu (55632365 t. w 1938 r.
wobec 56848495 t. w 1937 r.).

Ksztattowanie sie wywozu w obu portach polskiego obszaru celnego ilustruje
ponizsze zestawienie.

Tabl. 16. Wywo6z Gdyni i Gdanska wediug towaréwl
(w tys. ton)

— Lata 19%7 1958

Grupy towarow Gdynia Gdansk Gdynia Gdansk

- Wytwory pochodzenia roslinnego 54,1 402.4 112,0 407,2
Il. Zwierzeta zywe i wytw. poch. zw. 58,0 35 64,3 2,6
I1. Wytwory pochodz, mineralnego 64516 37874 6610,1 4064,2
IV. Woski, ttuszcze poch. roslinnego

I ZWIErZeCego i 0,7 04 0,5 0,3

V. Przetwory spozywcze, tyton . . 91,3 76,1 140,6 98,2
VI. Przetw. chemiczne, farmaceut.,

farby 78.9 106,6 43,7 98,7

VII. Skéry, futra, wyroby skorzane . 34 2,3 54 0,6
VIIl. Surowce witokiennicze i wyroby

Z NACH o 16,5 2,6 12,9 0,7

IX. Kauczuk i WYroby ..., 0,7 0,04 0,7 0,03

X. Drewno, korek i wyroby koszyk. 251,6 11815 402,6 83,4

XI. Papier i WYroby ... 12,8 36 12,9 18
XIl. Wyroby kamieniarskie, ceram.

i SZKIANE oo 1,0 0,9 14 0.8

XIIl. Metale i wyroby z nich . . . . 2497 115,8 2249 71,5

XIV. Maszyny, aparaty i sprzet elektr. 16,5 1,6 11,0 1,8

XV — XX. Towary rézne........ 14 0,06 3,9 14

Razem 72882 56848 76469 55632

1 Zrédto: materiaty Urzedu Morsikiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdarnsku.

Najpowazniejsza grupa wytworéw mineralnych wykazuje wzrost wywozu
w obu portach, przy czym w Gdansku wzrost ten jest prawie trzy razy wiekszy
anizeli w Gdyni. Jedna z najpowazniejszych pozycji obrotédw towaréw masowych
— wegiel eksportowy — w roku sprawozdawczym zatamata sie ZNOWUWPOTrCif
gdynskim, wykazujgc4,3-procentowy spadek wywozu (5379499 t. w 1938 r. wobec
5560207 t. w 1937 r.). W ostatnich pieciu latach jest to juz trzecie z rzedu zata-
manie sie wywozu wegla eksportowego w porcie gdynskim. Poprzednie zata-
mania sie mialy miejsce w 1935 i 1936 r. W porcie gdanskim natomiast wegiel
eksportowy uzyskuje nowe rekordowe osiggniecia (3025720 t.w 1938 r. wobec
2922856 t. w 1937 r.). Wegiel w porcie gdynskim, podobnie jak i w gdanskim,
eksportuja najpowazniejsze polskie koncerny weglowe, jak Robur (Polskar ob)
Skarboferm (Skarbopol), Giesche, Progress i Elibor.

Wywéz drugiego z rzedu najpowazniejszego artykutlu masowego — wegla
bunkrowego — wzrasta w bardzo powaznym stopniu w obu portach p.o.c. osiggajac



szczegolnie rekordowe wyniki w porcie gdynskim. Wywo6z wegla bunkrowego
w porcie gdynskim w 1938 roku wykazuje rekordowy, 66,5-procentowy wzrost
(1018622 t. w 1938 r. wobec 611582 t w 1937 r.), w porcie gdanskim za$ ok. 28-
procentowy wzrost (795318 t. w 1938 r. wobec 618020 t. w 1937 r.). Port gdynski
wysungt sie na jedno z pierwszych miejsc wsérdéd najpowazniejszych portéw bat-
tyckich, jako powazna stacja bunkrowa. Swiadczyé o tym moga zawiniecia do
portu gdynskiego, podobnie jak i do gdanskiego, szeregu statkow wytgcznie po
bunkier. Niewatpliwie duzg zastuga sa tu najnowocze$niejsze urzadzenia w po-
staci trzech pitywajacych stacji bunkrowych, obstugujgacych port gdynski.

Wywéz koksu, trzeciego z kolei tadunku masowego, zatamal sie wytgcznie
w porcie gdynskim (127802 t. w 1938 r. wobec 234646 t. w 1937 r.), w porcie
gdanskim natomiast tadunek ten wykazuje wzrost (209280 t w 1938 r. wobec
193400 t. w 1937 r.), przy czym port gdanski przetadowuje go prawie dwa razy
wiecej anizeli port gdynski.

Domeng przetadunku drzewa — od chwili powstania tego eksportu — jest
port gdanski. Po rekordowych wynikach w latach ubiegtych, rok sprawozdawczy
przynosi zatamanie si¢ tej powaznej w Gdansku pozycji eksportowej. Tak np.
wywdz tarcicy przez Gdansk zmniejszyt sie z 849549 t. w 1937 r. na 478005 t. w
1938 r. oraz podktadéw kolejowych ze 160558t. w 1937 r. na 122 304t. w 1938 r.
Wobec wzrostu wywozu drzewa przez port gdynski spadek ten ma swoje zrddio
wytacznie w likwidacji firm zydowskich w Gdansku na skutek zarzadzen wiadz
gdanskich. W porcie gdyhnskim natomiast wyw6z tarcicy wzrost o przeszto 51%
(225527 t. w 1938 r. wobec 149243 t. w 1937r.), kopalniakéw za$ o ok. 100%
(140400 t. w 1938 r. wobec 70966 t. w1937 r.). Wzrost ten tgczy sie z dobrg ko-
niunkturg w gdrnictwie angielskim, najpowazniejszym odbiorcy naszych ko-
palniakéw.

Jako tadunek masowego wywozu zjawia sie po raz pierwszy w porcie gdyn-
skim w roku sprawozdawczym zboze, osiggajagc nader powazne wyniki (57308 t.
w 1938 r. wobec 92 t. w 1937 r.). Dobra koniunktura na zboze na rynkach zagra-
nicznych przy odpowiedniej polityce rzadu pozwala réwniez na powazny wzrost
wywozu zboza w porcie gdanskim, dotychczas niemalze jedynym porcie przeta-
dunkowym polskiego zboza (301 345 t. w 1938 r. wobec 278949 t. w 1937 r.).

Ogoétem wywédz tadunkéw masowych w obu portach p. o. c. ksztattowat sie
nastepujaco.

Tabl. 17. Wywo6z towaréw masowych z Gdyni i Gdanskal

(w tonach)
Lata Gdynia Gdansk
1937 6626 733.1 5086 582,1
1938 6949 157,8 5024 275,8

1 Obliczenia wtasne wedtug danych Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Droég
Wodnych W Gdansku.

t
O ile wywo6z towaréw masowych w porcie gdyrskim wykazuje nieznaczny,
ok. 5-procentowy wzrost, to w porcie gdanskim wobec powaznego spadku catej
grupy drzewa — 1.2-procentowy spadek. W obydwu portach towary masowe sta-
nowig przeszto 90% og6lnego wywozu.



Do najcenniejszych towaréw drobnicowych wywozu nalezg niewatpliwie
produkty hodowlano-spozywcze. Wywo6z szeregu produktéw hodowlanych, jak jaj,
masta, szynek, przetworéw, zlokalizowany niemal w catosci w porcie gdynskim,
Swieci nowe rekordowe wyniki w 1938 roku. Na szczeg6lne podkreslenie zastuguje
tu ok. 85-procentowy wzrost wywozu masta (12083 t. w 1938 r. wobec 6549 t. w
1937 r.) i ok. 14-procentowy jaj (22773 t. w 1938 r. wobec 20020 t. w 1937 r.). Wy-
w6z ten niemal w catosci lokowany jest na rynku angielskim.

W roku sprawozdawczym — po powaznych wahaniach in minus w latach
ubiegtych — zwraca uwage powazny wzrost wywozu cukru w porcie gdynskim
(71677 t. w 1938 r. wobec 45494 t. w 1937 r.) oraz gdanskim (2948 t. w 1938 r. wo-
bec 565 t. w 1937 r.).

Z przetwordéw chemicznych zwraca uwage powazny, 74-procentowy spadek
wywozu siarczanu amonu w porcie gdynAskim (12091 t. w 1938 r. wobec 46 653 t.
w 1937 r.) oraz przeszto 50-procentowy wzrost w porcie gdanskim (24724 t. w 1938
roku wobec 16563 t. w 1937 r.). Pare lat temu przetadowywana w porcie gdyhAskim
w powaznych ilosciach s6l potasowa wywozona jest ostatnio w powaznych ilo-
§ciach przez port gdanski; tak np. wywoz soli potasowej w porcie gdanskim
w 1938 r. wyniést 42503 t. (58629 t. w 1937 r.), w porcie gdynskim za$ zaledwie
3581 t (8265 t. w 1937 r.).

Obserwujemy stad powazne przesunigcie sie wywozu szeregu produktéw
chemicznych z Gdyni do Gdanska.

Spadek wywozu grupy metali i wyrobéw z nich, przetadowywanych w
przewaznej mierze (ok. 76%) w porcie gdynskim, ttumaczy sie przede wszystkim
zmniejszeniem sile wywozu szeregu cennych pozycji, jak szyn kolejowych, rur
zelaznych i zeliwnych, cynku oraz blachy cynkowej. Sposrdéd powyzszej grupy na
szczeg6lne podkreslenie zastuguje powazny, ok. 25-procentowy wzrost wywozu
zelaza handlowego, uzyskujacego nowe rekordowe wyniki (106223 t. w 1938 r.
wobec 85063 t. w 1937 r.) w porcie gdynskim. W porcie gdanskim tgczna pozycja
metali wykazuje nieznaczny spadek wywozu (46467 t. w 1938 r. wobec 58017 t
w 1937 r.). Podobnie jak i przetwory chemiczne, lokuje sie ostatnio w Gdansku
przetadunek makuchéw i melasy, do niedawna wywozonych w przewaznej mie-
rze przez port gdynski.

Ksztattowanie sie wywozu towardw drobnicowych w portach p. o. c. ilu-
struje ponizsze zestawienie.

Tabl. 18. Wywo6z towardw drobnicowych z Gdyni i Gdarnskal

(w tonach)
Lata Gdynia Gdansk
1937 661 439,5 598 267,4
1938 697 744,1 538 960,7

1 Zrodio .Roczniki i Miesiecznik Handlu Zagr. R. P. i W M, Gdanska, wyd. G. U. S.

W obydwu portach p. o c. towary drobnicowe stanowig przeszto 9% o0gol-
nego wywozu. Rok 1938 przynosi nieznaczny, ok. 6-procentowy wzrost wywozu
drobnicy w porcie gdynskim oraz nieznaczny, ok. 10-procentowy spadek wywozu
w porcie gdanskim. Zgodnie z powyzszym obserwujemy nieznaczny, 2-procentowy



wzrost wartosci towaréw, ktdre wyszty z obszaru celnego Polski przez port gdyn-
ski, oraz ok. 12-procentowy spadek wartosci towaréw skierowanych przez port

gdanski.

Zjawisko to ilustruje ponizsze zestawienie.

Tabl. 19. Warto$¢ wywozu w Gdyni i Gdanskul

(w tys. zl)
Lata Gdynia Gdansk
1937 475 796 315 878
1938 484 804 278 169

1 Obliczenia wtasne wedtug danych Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drdg
Wodnych w Gdansku.

Jak sie ksztattowa! udziat obydwu portéw p. 0. c. w wywozie handlu zagra-

nicznego Polski, ilustruje ponizsze zestawienie.

Tabl. 20. Udziat wywozu Gdyni i Gdanska w handlu zagranicznym R. P.
i W. M. Gdanskal

(w %)
Waga Wartos$¢
Lata . B . X
Gdynia Gdansk Gdynia Gdansk
1935 46.5 31,5 33,6 30,1
1936 48,3 34.1 36,1 29,8
1937 47,7 34.2 39.8 26.4
1938 47.6 33,0 40.9 23.5

1 Zré6dto: Roczniki Handlu Zagr. R. P. i W. M. Gdarsku, w3id G. U. S.

Najlepsze swoje w/yniki w obstuzeniu wywozu handlu zagranicznego Polski
port gdynski osiagngt pod wzgledem wartosci w 1938 roku (40,9%) a pod wzgle-
dem wagi w 1936 r. (48,3%). Wobec spadku udziatu wagowego, a wzrostu warto-
sciowego oczywistym staje sie fakt kierowania przez port gdynski coraz bardziej
wartosciowych towaréw. W porcie gdanskim natomiast, wobec wspomnianych juz
uprzednio przyczyn, obserwujemy w ostatnim roku nieznaczny spadek udziatu
wagowego oraz w nieco wiekszym stopniu wartosciowego.

W przeciwienistwie do obrotu towarowego, zwigzanego nierozdzielnie z za-
pleczem macierzystym, badz tez z krajami tranzytu lagdowo-morskiego grawitu-
jacymi do portéw p. o. c.,, tempo rozwoju ruchu okretowego obydwu portéw p. o. c.
kroczy catkiem innymi drogami. W ostatnich paru latach obserwmjemy statg, zde-
cydowanie powazng tendencje wzrostu ruchu okretowego w obydwu portach
p. o. ¢, tak pod wzgledem iloéci, jak i pojemnosci, co ilustruje ponizsze zesta-
wienie.



Tabl. 21. Ruch okretowy w portach Gdyni i Gdanskal

L Przyszto Wyszto Rf£zem

ata los¢ NRT los¢ NRT l0$¢ NRT
Gdynia

1937 5766 5638 318 5759 5635 243 U 525 11 273 561

1938 6498 6 506 045 6492 6506 116 12 990 13012 161
Gdansk

1937 5935 4025 712 5942 4035 905 11 877 8060 807

1938 6601 4768 757 6585 4747 668 13 186 9516 425

« Zroédto: materiaty Urzedu Morskiego w Gdyni i Rady Portu i Drég Wodnych w Gdansku.

W 1938 r. obserwujemy bardzo powazny wzrost tak ilosci, jak i pojemnosci
statkbw w obydwu portach p. o. c.; przede wszystkim port gdynski na skutek po-
siadanych ostatnio trzech plywajgcych stacji bunkrowych staje si¢ powazng sta-
cjag bunkrowg na Battyku. Stad coraz czestsze zawijanie statkdw wytgcznie po
bunkier. Drugim momentem dzi$§ jeszcze pozostawiajgcym wiele do zyczenia,
a przyczyniajagcym sie w wielkim stopniu do rozwoju tego ruchu, jest shipchan-
dlerka podobnie, jak w szeregu wiekszych portéw Swiata. Obydwa porty p. o. c
zakonczyty nowy okres nader intensywnej pracy. Powiekszenie sie granic Rzeczy-
pospolitej, postepujaca stale industrializacja gospodarstwa narodowego Polski
wraz z koniecznos$cig bardziej intensywnej pracy na odcinku handlu zagraniczne-
go, zgodnej z nowymi zadaniami mocarstwowego rozwoju Polski, zamykajg rok
ubiegty i otwieraja nowy pod znakiem dobrej koniunktury dla obydwu portéw
polskiego obszaru celnego.

Zygmunt Tymiiiski.

UDZIAL GDYNI | GDANSKA W HANDLU ZAGRANICZNYM POLSKI W R. 1938

Rok 1938 przyniost dalszy rozwoj handlu zagranicznego Polski ogétem zaréwno
co do ilosci (wagi) towarow, jak i co do ich wartosci. Jednakze rd6znie przedsta-
wia sie sprawa wzrostu obrotow w przywozie i wywozie. Ot6z w porownaniu do
roku 1937 wywoz w relacji wagowej wzrdst o 4%, w relacji za$ wartosciowej zma-
lat 0 1%. Odwrotne zjawisko spotykamy w przywozie. Wagowo przyw6z zmalat
0 10%, wartosciowo za$ wzrést o 4%.

Obrét przez obydwa porty polskiego obszaru celnego w poréwnaniu do roku
1937 ogbtem biorgc wzrést pod wzgledem wagi przewiezionych towaréw, zmalat
co do warto$ci tychze. W szczeg6lnosci nastgpity nastepujagce zmiany:

rraranm @ ! iloSciowo wzrést 0 4%
. z wartosciowo wzrost o 2%
Gdynia . oo . .
nrzvwO7 } iloSciowo zmniejszyt sie o 12%
pi jwuj wartoSciowo zmniejszyt sie o 3%
wywéz ! iloSciowo wzrdst 0 1%
i 3 1 wartosciowo zmniejszyt sie 0 12%
Gdansk
Drzvwoéz o ilosciowo wzrost .0 &%
v 3 lwartosciowo zmniejszyt sie o 2%

Zagraniczny obrot towarowy Polski z wykazaniem w nim udziatu Gdyni
i Gdanska przedstawiajg ponizsze tablice i wykresy.



Tabl. 22.

Wyszczegdlnienie

Waga w ty*. ton
Ogotem z Polski

w tym:przez Gdynie
przez Gdansk

Warto$s¢ w miln, zt

Ogobtem z Polski
wtym: przez Gdynieg
przez Gdansk

Waga w ty*, ton
Ogo6tem do Polski

w tym: przez Gdynieg
przez Gdarnsk

Warto$¢ w miln. zt

Ogodtem do Polski

w tym:przez Gdynie
przez Gdansk

1913

X 2

878

1233

X

1928

0424

1593
6748

2 508

45
588

5162

115
1610

5562

34
888

1929

21 05?

2402
6865

2815

7i
699

5088

218
1560

5111

63
793

1930

18922

2932
7475

2455

147
651

5571

343
779

2246

84
512

1931

18 705

4573
7653

1879

283
45i

2951

507
448

1468

106
263

1932

1933

Wywoébz

15504 12986

4547
5122

1084

217.

293

4988
459i

960

239
284

Przywboéz

178?

347
345

862

133
178

2556

699
362

82?

297
124

1934

14 565

5948
5258

976

270
327

2555

776
377

799

385
84

1 Zrédto: publikacje Gtdwnego Urzedu Statystycznego R. P.

1938/1939 (w druku).

Tabl. 23.

W yszczeg6lnienie

Wagn
Ogodtem z Polski

w tym: przez Gdynie
przez Gdansk

W artos¢

Ogotem z Polski

w tym: przez Gdynieg
przez Gdansk

Waga
Ogoétem do Polski

w tym : przez Gdynige
przez Gdansk

W arto$é
Ogoétem do Polski

w tym: przez Gdynig
przez Gdansk

1928

100

33

100

26

100

31

100

1
27

1 zrédta jak wjrzej.

1929

100
11
33

100

25

o

31

N}

26

w %
1930 1931
100 100
16 24
40 4i
100 100
6 15
27 25
10 100
10 17
22 15
10 10
4 7
23 18

1932 1983
Wy woboz
100 100
34 38
38 35
100 100
20 25
27 30

Przywo

19
19

15
21

100

15

100

36
15

1934

100

4i
36

100
28

100
30

45
12

1935

15456

6243
4226

925

3ii
280

2572

864
400

860

450
7

Rocznik Statystyczny

1935

100
46
31

100

34
30

100

34
16

52

1936

12958

6259
4423

1026

370
306

5066

1161
526

1005

578
7i

1396

100

48
34

100

36
30

100

17

58

Udziat Gdyni i Gdanska w handlu zagranicznym Polskil

1937

14 988

7i5i
5123

11%

477
316

5683

1475
800

1253

721
100

Udziat Gdyni i Gdanska w handlu zagranicznym Polskil
%)

1937

100
48
34

100

40
26

40
22

100
57

1938

15591

7414
5i5«

1185

485
278

3312

1299
832

1300

698
98
Gdyni

1938

100
18
35

100

41
23

39
25

10
54



Wykres 1. Udziat Gdyni i Gdanska w handlu zagranicznym Polski

OOOLEM —mmmmmeemeeees &DYMI.A GDANSK

..................... granice lodowe



Tablice powyzsze i wykres ilustrujg pogladowo podziat pracy miedzy obu
portami polskiego obszaru celnego, tudziez ich tak olbrzymie znaczenie w obstu-
dze handlu zagranicznego Polski.

OBROTY TOWAROWE POLSKI Z PANSTWAMI AMERYKI SRODKOWEJ

Fakt rozwoju polskiego handlu morskiego, zataczajagcego coraz szersze kre-
gi, prowadzi do szukania i zdobywania coraz nowych terendw, obstugiwanych do-
tychczas za pos$rednictwem innych portéw poza polskim obszarem celnym.

Nawigzywanie bezposredniej komunikacji lub tez przedtuzanie obstugi linii
bandery polskiej stanowi droge do unarodowienia polskiego handlu morskiego.

Do takich terendw, do niedawna objetych w transportach morskich jedynie
za posrednictwem wielkich europejskich portéw zbiorczo-rozdzielczych, naleza
kraje Ameryki Srodkowej. Kraje te, opanowane ekspansja towarowa Stanéw Zjed-
noczonych A. P., Anglii, Niemiec, Francji i ostatnio Wtoch, stanowig bogaty rynek
zbytu. Przemystowo nierozwiniete, a posiadajgce duze bogactwa surowcow mine-
ralnych i roslinnych tworza doskonaty rynek dla handlu miedzynarodowego.

W obrotach towarowych z Polska kraje Ameryki Srodkowej sa dostawcami
przede wszystkim kawy z Gwatemali i Kostaryki, oraz bananéw z Jamajki, jak
rowniez fosforytow', skor i czesciowo baweiny z Meksyku. Charakter wiec przy-
wozu polskiego z tych krajow?7 jest wybitnie surowcowy, wywdz natomiast z Pol-
ski, ktory z kazdym rokiem znacznie wzrasta, posiada charakter bardziej zr6z-
niczkowany. Wazng i stalg obecnie pozycje zajmuja polskie konserwy miesne,
ktore po zdobyciu rynku Ameryki Potnocnej zyskuja sobie coraz szersze zapotrze,
bowanie w krajach i na wyspach Ameryki Srodkowe;.

W dalszych pozycjach nalezy zanotowa¢ transporty bieli cynkowej, manu-
faktury, dykty, bibutki papierosowej, zelaza, cementu i wapna, stodu i mebli gie-
tych.

Zasadniczo biorac, bilans handlowy Polski z krajami Ameryki Srodkowej wy-
kazuje saldo ujemne, przy czym w roku 1938 wykazatl mniejsze réznice miedzy
wywozem a przywozem. Fakt ten dobitnie Swiadczy o szerszym opanowaniu rynku
przez handel polski. Biorgc jednak pod uwage sumy globalne roku 1938 w porow-
naniu z r. 1937, zauwaza sie spadek obrotéw handlu polskiego. Wydatna aktyw-
no$¢ handlowa zaznacza si¢ w obrotach z Gwatemalg, Kostarykg oraz Matymi An-
tylami, spada natomiast w obrocie z Meksykiem i Kubg. Jedynym krajem, wyka-
zujacym stabe dodatnie saldo jest Panama, chtonny rynek dla polskiego wywozu,
sam nie posiadajacy natomiast zadnych mozliwo$ci wywozowych.



Tabl. 24. Handel zagraniczny Polski z krajami Ameryki $rodkowejl

(w mil. z)
Kraje 1937 1938
przywéz wywo6z saldo  przywéz wywoz saldo

Ameryka $rodkowa

Ogodtem e 8 848 4141 — 4707 7 956 4 002 — 3964
Guatemala.... 1192 6 — 1186 1670 107 — 1563
Honduras........... 116 8 — 108 208 4 — 204
Honduras Bryt. Coe 0 6 + 6 2 8 + 6
KostarykKa. ... 369 170 — 199 490 19 — 291
Kuba....... 1858 224 — 1634 605 212 — 393
M eksyk........... 3564 2465 — 1099 2206 2521 + 315
Nikaragua 89 9 — 80 49 5 — 4
Panama 0 378 + 378 0 336 + 336
Str. Kanatu Pan. . . . - 6 + 6 - 6 + 6
Salwad or .. 74 52 — 22 75 5 — 70
Wyspy Am. Sr. (procz

KUDbY) e 1586 817 — 769 2661 599 — 2062

| Zrédto: miesiecznik  Handel Zagraniczny Il. P. i W. M. Gdanska, wiyd. Gtéwnego Urzedu

Statystycznego

Sumarycznie biorac, najwieksze obroty (jak wynika z zalgczonej tablicy)
wykazuja: Gwatemala, Meksyk, kraje potozone na wyspach Ameryki Srodkowej
oraz Kuba i Panama.

Godny zanotowania jest fakt rozwoju relacji handlowych Polski z dwoma
krajami, geograficznie wprawdzie nalezacymi do Ameryki Potudniowej, ale swa
gospodarcza strukturg zblizonymi do Ameryki Srodkowej, a mianowicie Kolum-

big i Wenezuelg. Ozywione ostatnio transporty do tych panstw dajg mozno$¢ na-
wigzania $cislejszych kontaktéw handlowych.

Chtonno$¢ rynku jest znaczna dzieki jego niewyrobieniu przemystowemu.
Ustalenie jednak obrotoéw polskich z tymi krajami natrafia na duze trudnosci; naj-
wieksza jest dotychczasowy brak bezposredniej linii tagczacej Gdynie z Ameryka
Srodkowa, gdyz niektére kraje sa obstugiwane tylko dorywrczo. Cato$é wiec trans-
portow korzysta z linii przetadunkowych, obstugiwanych przez polskie linie do-
wozowe, przy czym odrézni¢ tu nalezy dwie grupy: pierwsza, obejmujgca obstuge
przetadunkowag w portach Europy zachodniej, i drugg — przetadunek w portach
amerykanskich, przy czym w drugim wypadku nastepuje diuzsze wykorzystanie
obstugi bandary polskiej, co bezsprzecznie ma znaczenie dla rozwoju rodzimej
zeglugi.

Brak nalezytej organizacji w relacjach handlowych z Ameryka Srodkowa
odbija sie ujemnie na udziale polskiego kupca. Sprzedaz/o6usuwm mozno$¢ dys-
ponowania towarem, oddajac go po wigkszej czeSci w rece pokatnych posredni-
kéw innych portéw europejskich, ktérzy nierzadko, zatajajac kraj pochodzenia
towaru, puszczaja go dalej jako swadj.

Nie nalezy tez zapominaé, ze procenty za takie posrednictwo pozostaja
w kieszeni agenta, zamiast powiekszy¢ udziat polskiego eksportera.

Wielka przeszkoda dla handlu polskiego z Ameryka Srodkowa jest fakt, ze
nie we wszystkich kierunkach Gdynia zostata uznana za port zasadniczy. Dodat-
kowe optaty range’owe, powiekszajagce stawki frachtowe, stanowig wybitny ha-



mulec dla obrotéw portéw polskich w tych kierunkach, stwarzajac preferencje dla
handlu panstw innych. Dazenie do zniesienia range’u gdynskiego powinno sie stac
pierwszym podstawowym krokiem w kierunku silnego i trwalego wejscia na te
rynki.

Réwniez w przywozie korzystanie z posrednictwa firm zachodnio-europejskich
umniejsza dochdéd importera. Najwazniejsze jest tu nawigzanie bezposrednich kon-
taktéw z krajami Ameryki Srodkowej, otwarcie witasnych agentur, a nawet skia-
dow konsygnacyjnych, wejscie w bezposredni kontakt z rynkiem. Nalezy jednak
zda¢ sobie sprawe, iz rynek ten jest handlowo stabo wyrobiony, ze skomplikowane
przepisy konsularne utrudniajg prace eksportera, totez poznanie i doktadne prze-
studiowanie rynku jest niezbednym warunkiem podjecia pracy. Wiekszy aktywizm
handlu polskiego, oparty na realnym poznaniu potrzeb i wymagan rynku $rodko-
wo-amerykariskiego moze przynie$¢ znaczne korzysci dla naszego handlu.

State wzrastanie obrotow i perspektywy dalszych mozliwosci handlowych
moga stanowi¢ realne podstawy do zorganizowania w przysztosci bezposredniej
linii komunikacyjnej z krajami i wyspami Ameryki Srodkowej.

E. Obertynski

SZKIC DZIALALNOSCI PRZEDSIEBIORSTWA
~GDYNIA - AMERYKA LINIE ZEGLUGOWE S. A.“

1. Zatozenie przedsiebiorstwa

Przedsiebiorstwo powstato z dniem 1 marca 1930 r. pod nazwa Polskie Trans-
atlantyckie Towarzystwo Okretowe S. A. Gdynia - Ameryka (nazwa zmieniona w zwigz-
ku z rozszerzeniem dziatalnoéci w r. 1934 na  Gdynia - Ameryka Linie Zeglugowe
S. A. — w skrdceniu G. A. L.), z siedzibg w Gdyni, drogg nabycia od dunskiej
spotki akcyjnej The East Asiatic Co. Ltd. Baltic — America Line trzech statkow:
Polonia, Lithuania (przemianowana na s/s Kosciuszko) i Estonia (przemianowana na
s/s Putaski), oraz przejeciaistniejgcej organizacji, sktadajacej sie z szeregu biur wia-
snych w Polsce, Czechostowacji, totwie, Stanach Zjednoczonych A. P. oraz sieci
agentur. Do nowozatozonej spotki, ktorej kapitat ustalono na zt 9000000 weszto
dwéch akcjonariuszéw, a mianowicie 6wczesne przedsiebiorstwo pafstwowe Zegluga
Polska, obejmujgce wiekszo$¢ akcyj na sume nominalng zt 4 700000, oraz dawniejsi
wiasdciciele, tj. The East Asiatic Company Ltd., ktére to przedsiebiorstwo przejeto
reszte, tj. zt 4 300 000.

2. Organizacja lagdowa

W chwili zatozenia przedsiebiorstwo posiadato w Europie biura w Gdansku,
Warszawie, Krakowie, Rzeszowie, Lwowie, Lublinie, Kowdu, tucku, Brzesciu n/B,
Tarnopolu, Pradze, Uzhorodzie, Libawie oraz agentury w Kopenhadze, Czerniow-
cach, Bukareszcie, Aradzie, Tallinnie, Temeszwarze, Zagrzebiu, Helsinkach: w Ame-
ryce biura w Nowym Jorku, Chicago, Bostonie, Pittsburgu oraz agentury w Halifa-
xie i San Francisco. Organizacja w Kanadzie byta prowadzona pod firma
Leoine & Istaels.

Pierwszg pracg byto zorganizowanie Biura Zarzadu w Gdyni, ktore przejeto
jednocze$nie czynnos$ci biura portowego, co umozliwito zlikwidowanie biura
w Gdansku. W latach 1930 i 1931 zlikwidowano réwniez biura na prowincji w Pol-
sce, poza Lwowem, Krakowem, i Rzeszowem, a to zaréwno na skutek koniecznosci



przeprowadzenia oszczednosci, jak réwniez wobec zalozenia Syndykatu Emigracyj-
nego, ktéry przejat prace, zwigzane z akwizycja emigrantéw. W dalszym okresie,
wobec pogorszenia sie koniunktury, zlikwidowano réwniez agentury w Temeszwa-
rze, Aradzie, Czerniowcacb, Bukareszcie, Zagrzebiu oraz biuro w Uzhorodzie.
W r. 1932 przeniesiono Biuro Zarzadu z Gdyni do Warszawy. Postanowienie to
powzieto wobec zakonczenia pierwszego okresu prac, zwigzanych z organizacja ad-
ministracji statkéw i pracy portowej, oraz koniecznosci zwrocenia wiekszej uwagi
na dziatalno$¢ akwizycji pasazerow i frachtow, ktéra z natury rzeczy musi kon-
centrowac sie w stolicy. Biuro warszawskie objeto rowniez reprezentacje przed-
siebiorstw zeglugowych z grupy rzadowej, tj. Zeglugi Polskiej oraz Polsko — Brytyj-
skiego Toro. Okretowego, ponadto za$ przejeto rowniez reprezentacje firmy Gdyni-
ka — Maklerzy Ubezpieczen Morskich Sp. z o. o. W Gdyni powstato Biuro Por-
towe. W r. 1932 przejeto na wiasny rachunek organizacje kanadyjska, tworzac
wiasne biura w Montrealu, Winnipegu, Toronto i Edmontonie. W 1933 r., wobec
zatozenia linii palestynskiej, zorganizowano agentury w Konstancy, Bukareszcie,
Stambule, Jaffie, Haifie, Pireusie, Berlinie, Wiedniu oraz Tel-Avivie. W r. 1935
gentury w Konstancy i Bukareszcie zostaly przeksztatcone na biura wilasne.
Biura centrali w Warszawie zostaly w roku 1934 przeniesione ze zbyt szczu-
ptego lokalu przy ul. Marszatkowskiej do obecnej siedziby przy Pl. Matachow-
skiego 4. W tymze roku przeniesiono rowniez Biuro Portowe w Gdyni z gmachu
zeglugi Polskiej do nowozbudowanego Dworca Morskiego, gdzie zostaty nastepnie
zatozone witasne magazyny portowe. Biuro w Libawie przeniesiono w roku 1935
do Rygi. Wreszcie, wobec zatozenia linii potudniowo-amerykanskiej w poczatkach
r. 1936, rozszerzono sie¢ agentur na Rio de Janeiro, Santos, Monteyideo, Buenos
Aires, San Paulo, Yictorie, Dakar, Boulogne sur Mer oraz Riloniie—Holtenau. W 193S
roku agentura w Buenos Aires zostata przeksztatcona na wiasne biuro.

3. Organizacja morska

Przy zatozeniu przedsiebiorstwo przejeto — jak wspomniano — trzy statki
parowe, a mianowicie: s/s Polonia o pojemnos$ci 7500 BRT, s/s Kosciuszko — 6522
BRT i s/s Pufaski — 6345 BRT. W r. 1935 uruchomiono nowozbudowany na
stoczni  Cantieri Riuniti delTJldriatico w Monfalcone pod Triestem statek moto-
rowy Pitsudski — 14294 BRT, oraz w 1936 r. — m/s Batory — 14287 BRT.

Poczatkowo utrzymywano jedna lini¢ regularng, a mianowicie pdétnocno-ame-
rykanska na trasie Gdynia—Pfalifax—Nowy Jork. Na linii tej utrzymywano po-
czatkowo ruch trzema statkami: Polonia, KoSciuszko i Pufaski, nastepnie po wy-
cofaniu statku Polonia — dwoma pozostatymi. Od r. 1935 obejmuje tu stuzbe nowy
statek m/s Pitsudski, a od 1936 — m/s Batory,

W r. 1933 uruchomiono nowg linie regularng — palestynska, z portem wyj-
Sciowym w Konstancy, na trasie: Konstanca—Stambut—Jaffa/Haifa—Pireus—
Stambut—Konstanca, z zachodzeniem przejsciowym w r. 1933 réwniez do Aleksan-
drii. Na linig te skierowano poczatkowo statek Polonia, ktoéry utrzymywat regu-
larng komunikacje w odstepach dwutygodniowych, a nastepnie w r. 1935 po prze-
budowie — statek Kosciuszko, co pozwolito wprowadzi¢ odjazdy cotygodniowe.
W zwigzku z pogorszeniem sie sytuacji w r. 1936 zaszta potrzeba wycofania jedne-
go statku, a mianowicie s/s Kosciuszko, oraz powrotu do komunikacji w odstepach
dwutygodniowych.

W lutym 1936 r. uruchomiono trzecig linie regularng — potudniowo-amerykan-
ska, obstugiwang przez statek Putaski, ktéry zostat w tym celu odpowiednio przebu-



dowany.Trasa tej linii jest nastepujaca: Gdynia — Kilonia-Holtenau — Dakar —
Rio de Janeiro — Santos — Montevideo — Buenos Aires — Santos — Rio de Janei-
ro — Yictoria — Dakar — Boulogne sur Mer — Kilonia-Holtenau — Gdynia.

Na linie potudniowo-amerykarnska zostat skierowany w roku 1936 réwniez
s/s Kosciuszko, wycofany z linii palestynskiej. Nadspodziewanie szybki rozwdj
linii potudniowo-amerykanskiej, juz po roku eksploatacji, ujawnit konieczno$¢ mo-
dernizacji taboru, tj. zastapienia pionierskich statkdw: Putaski i Kosciuszko jedno-
stkami wiekszymi, szybszymi i bardziej komfortowymi oraz lepiej przystosowanymi
do podrézy w klimacie tropikalnym. W roku 193? zaméwiono na linie potudniowo-
amerykanska dwa nowe statki motorowe, kazdy o pojemnosci 11 500 BRT i szyb-
kosci 17 weztéw. Jeden z nich, budowany w angielskiej stoczni Sman & Hunter
w New Castle, nosi¢ bedzie nazwe Sobieski, drugi, budowany w dunskiej stoczni
w Nakskoy, nosi¢ bedzie nazwe Chrobry, Oba statki bedg uruchomione w ciggu
roku 1939.

W roku 1937 uruchomiono czwartg lini"e o charakterze towarowym, z Gdyni
do Nowego Jorku, Nowego Orleanu, Houston i Galveston, skad z powrotem bezpo-
Srednio do Gdyni. Celem tej linii jest obstuga polskiego wywozu na rynki amery-
kanskie oraz przywo6z bawetny z portow Zatoki Meksykanskiej. Na linii tej kur-
sujg na razie statki wynajete u armatoréw zagranicznych, ktére bedg zastgpione
w roku 1939 wihasnymi statkami motorowymi, zamowionymi w Stoczni Gdanskiej.
Statki te, kazdy o pojemnosci 6450 BRT i szybkosci 16 weztéw, bedg nosity nazwy
t6dz i Bielsko,

Poza obstuga linii regularnych statki G.Jt.L.'u odbywaty liczne wycieczki
morskie na wodach europejskich i amerykanskich.

4. Eksploatacja
Linia p6tnocno-amerykanska

W chwili zatozenia przedsiebiorstwa przyjeto jako podstawe kalkulacyjna
jego bytu linie poitnocno-amerykanska, w szczego6lnosci za$§ przewozy emigrantow
na tej trasie. WKkrétce jednak okazalo sie, iz ograniczenia emigracyjne, wprowa-
dzone przez rzady Stanéw Zjednoczonych A. P. i Kanady na skutek wzmagajgcego
sie kryzysu, zredukowaly przewozy emigrantow do minimum.

Gwattowny spadek przewozu emigrantéw do Ameryki wyréwnany zostat
czesciowo wzrostem ruchu turystycznego z Ameryki do Europy, popularnego szcze-
g6lnie ws$rdd Polonii amerykanskiej. Jednak juz w 1933 r. nastepuje powazne
zmniejszenie ruchu z Ameryki w zwigzku z wyczerpaniem sie fali reemigracyjnej
i zalamaniem sie ruchu turystycznego wobec przedituzajgcego sie kryzysu, spadku
dolara itd. Az do 1935 r. ruch ten pozostaje mniej wiecej na tym samym poziomie.
Dopiero w r. 1936 dzieki uruchomieniu motorowcéw Pitsudski i Batory nastgpito
znaczne ozywienie ruchu na linii amerykanskiej, w szczegdlnosci wobec tego, ze
dziatalno$¢ G.A.L’u przestata sie juz ogranicza¢ do klienteli, jak poprzednio, pra-
wie wytacznie polskiej, lecz mogta réwniez objgé przewozy klienteli miedzynaro-
dowej, dla ktérej nowoczesne statki zapewniaja maksimum szybkosci i komfortu
na trasie Battyk — Ameryka Péinocna.

Statystyka ruchu pasazerskiego i towarowego linii po6inocno-amerykanskiej
przedstawia sie nastepujgco:



Tabl. 25. Ruch na linii p6tnocno-amerykanskiej G.A.L.

los¢ Towaréw
Rok pasazerow ton
1930 10944 7227
1931 8299 4017
1932 10 064 7 164
1933 6528 10 223
1934 7711 13 631
1935 7 658 19 507
1936 14 853 41 664
1937 17711 43 231
1938 18736 46 449
1930-1938 102 504 193113

Jezeli chodzi o ruch towarowy miedzy Gdynig a Ameryka, ulegt on w 1931 r.
w pordwnaniu z r. 1930 powaznemu zmniejszeniu, ktére jednakze juz od 1932 r. ustg-
pito miejsca statej poprawie. Osiggnieto to dzidki statym wysitkom w Kkierunku
zwiekszenia dziatalnosci akwizycyjnej, wchodzenia w bezposredni kontakt z ekspor-
terem z Polski oraz importerem amerykanskim i dzieki odpowiednim wysitkom,
popartym przez czynniki rzadowe, $ciggniecia na Gdynie rucliu, ktéry poprzednio
korzystat z portéw obcych.

Linia p6inocno-amerykanska, pracujac od poczatku swego istnienia w trud-
nych i zmiennych warunkach, spetnita jednak gtéwny swoj cel — stworzyta zywy
pomost pomigdzy czteromilionowa rzeszg wychodztwa polskiego w Ameryce a sta
rym krajem, czego dowodem byto gorace poparcie, jakirn cieszyta sie wsrod Polo-
nii, i to pomimo posiadania w poczatkowym okresie starego i powolnego tonazu.

Wycieczki

Pierwsze préby turystyki morskiej robiono w bardzo ograniczonej mierze
w r. 1930. W roku tym jednak wycieczki ograniczaty sie tylko do przewiezienia
niewielkiej iloSci pasazerow cudzoziemskich (Dunczykoéw-). Na terenie Polski roz-
poczeto akcje wycieczkowg w roku 1931, przy czym podkreslic nalezy, iz byta to
dziatalno$¢ pionierska z uwagi na to, ze uprzednio turystyka morska w Polsce
byta catkowicie nieznana.

Poczatkowo niewielki zasieg wycieczek, ograniczajacy sie¢ do najblizszych
terenéw, zostat rozszerzony na kraje baltyckie, Fiordy i Nordkap, kraje Morza
Péinocnego, brzegi Anglii, Francji i dalej na Morze Srédziemne, Afryke, Wyspy
Kanaryjskie i wokét Europy. Ponadto poczynajac od roku 1936 urzadzane sg dla
turystow amerykanskich wycieczki z Nowego Jorku na Bermudy, do portéw Kuby,
Jamajki, Zatoki Meksykanskiej i Ameryki Potudniowej.

Silna tendencja rozwojowa wycieczek jest dowodem, iz uchwycenie tego
ruchu przez GJI.L. bylo potrzebne; popularyzujagc z jednej strony idee morza
wsérod wiasnego spoteczenstwa, z drugiej za$ strony przeprowadzajac za granica
zywg propagande Polski, dano dowody nawet dalekim krajom zdecydowanej
woli Polski wykorzystania dostepu do morza.

Statystyka ruchu wycieczkowego w poszczeg6lnych latach przedstawia sie
nastepujaco:



Tabl. 26. Ruch wycieczkowy G.A.L.

Rok Wycieczek Pasazerow
1930 1 475
1931 2 1120
1932 5 2895
1933 12 5642
1934 20 4890
1935 1 6133
1936 14 7392
1937 21 8481%)
1938 14 6 397")
1930— 1938 100 43425

1 tacznie z wycieczkami zabieranymi przez m/s Pitsudski z portéw amerykanskich.

Linia palestyriska

W drugiej potowie 1933 r., wobec wzmagajgcej sie emigracji do Palestyny,
postanowiono uruchomi¢ tu regularng linig, dla ktorej portem wyjSciowym stata sie
Konstanca. Linia ta, obstugiwana poczatkowo przez statek Polonia, miata na celu,
poza przewozem emigrantéw, ito nie tylko z Polski, lecz réwniez z krajow osciennych,
zdobycie dla przewozu ruchu turystycznego, rozwijajacego sie ostatnio w bardzo
szybkim tempie, w szczeg6lnoSci pomiedzy publicznoscig zydowska. Zuwagi na wzma-
gajacy sie ruch, w drugiej potowie 1935 r. skierowano na te linie réwniez statek
Kosciuszko po odpowiedniej przebudowie. Zaznaczy¢ nalezy, ze linia palestynska
zostata wyzyskana rowniez jako dopetniajgce ogniwo w potaczeniu stworzonym
przez nas pomiedzy Gdynia a Ameryka, wielu bowiem pasazerow z Ameryki,
przyjezdzajacych do Gdyni statkami naszej linii amerykanskiej, udaje sie nastep-
nie kolejg do Konstancy, a stad statkami linii palestynskiej do Palestyny. W r. 1936
na linii tej dato sie zauwazy¢ ostabienie ruchu, wywotane wypadkami politycznymi
i spowodowanym przez to zatamaniem sie trwajacej uprzednio wysokiej koniunk-
tury w Palestynie, wobec czego postanowiono, jak juz wyzej wspomniano, wyco-
fa¢ z tej linii statek Kosciuszko.

Tabl. 27. Ruch na linii palestynskiej G.A.L.

1lo$¢ Towaroéw
Rok pasazerow ton
1933 3861 1652
1934 21 347 6 826
1935 27 909 13 597
1936 20 392 11 202
1937 10 382 19 264
1938 14 579 13111
1933-1938 98 470 65 652

Linia palestynska stworzyta réwniez duze mozliwosci dla ruchu towarowego.
Znaczna cze$¢ przewozu towRrow przypada jednak na transporty dokonywane poza
Polska, np. miedzy Czechostowacjg, Rumuniag, Turcja, Palestyng i Grecjg. Z Pol-
ski ruch towarowy, szczeg6lnie jezeli chodzi o towary masowe, nie mogt by¢ kie-



rowany w wiekszej mierze na linie palestyriskg wobec istnienia linii, bezposred-
nich miedzy Gdynig a Bliskim Wschodem, z natury rzeczy przeznaczonych dla
przewozu tadunkéw masowych. Na linie palestynska byty kierowane z Polski je-
dynie towary drozsze, ktore mogty optaca¢ drozszg droge tamang kolejowo-morska
przez Konstance.

Linia potudniowo - amerykariska

W programie rozbudowy polskiej marynarki handlowej przewidziane byto
juz od dawna stworzenie linii potudniowo-amerykanskiej, do ktérej to pracy przy-
stgpiono pod koniec 1955 r. i postanowiono zuzytkowa¢ \\r tym celu statek Pulaski.
Statek ten zostat przebudowany dla przystosowania do pracy na nowej linii i roz-
poczat regularng jej obstuge w dniu 28 lutego 1936 r.

Wobec nadspodziewanie duzego ruchu przesunieto na linie potudniowo-ame-
rykanska rowniez statek Kosciuszko, ktéry w pierwsza swojg podr6z na tej trasie
wyruszyt jesienig 1936 r. W r. 1937 odbyto kilka rejséw towarowych statkami
wynajetymi.l Wyniki eksploatacyjne na linii potudniowo-amerykanskiej sg do-
tychczas nastepujace:

Tabl. 28. Ruch na linii potudniowo-amerykanskiej G.A.L.

llos¢ Towaréw
Rok pasazerow ton
1936 5459 19112
1937 9 468 61 025
1938 10 406 76156
1936— 1938 25 333 156 293

Linia do portéw Zatoki Meksykanskiej

Na linii tej, uruchomionej w roku 1937, na razie przy pomocy statkow towa-
rowych, wynajetych u zagranicznych armatoréw, przewieziono do Ameryki
i z Ameryki tacznie:

Tabl. 29. Ruch na linii do Zatoki Meksykanskiej

l1os¢ Towarow
hOK pasazerow ton
1937 10 77 529
1938 — 71 414

Mgr St. Szczepanowski

ROZWOJ | PRACA STOCZNI RYBACKIEJ W GDYNI

W miare rozwoju spraw zwdazanych z wykorzystaniem dostepu do morza,
a w szczegblnosci rybotdwstwa morskiego, dos¢ wcze$nie juz zarysowata sie po-
trzeba konserwacji, uzupetnienia, modernizacji i rozszerzenia naszej floty rybac-
kiej. Odziedziczona wraz z wybrzezem flotylla kutréw, zaréwno pod wzgledem
wymiaréw oraz ilosci statkow, jak i ich stanu, pozostawiata wiele do zyczenia.

1 W roku 1938 na linii tej pracowato 8 statkdw czarterowanych.



W pierwszym okresie rozbudowy portéw w Gdyni, Pucku, Helu i Jastarni
wszystkie techniczne potrzeby floty rybackiej, z wyjatkiem najprymitywniej-
szych remontéw, a raczej nieudolnych latan kadtuboéw i silnikéw, wykonywanych
przez samych rybakéw, z koniecznosci musiaty by¢é zaspokajane przez Gdansk.
Tam tez zostata w roku 1920 zaméwiona i wykonana pierwsza seria szesciu mor-
skich kutréow rybackich o wymiarach ok. 12 m dtugosci, 4 m szerokosci i 15 BRT
pojemnosci. Nieco péZniej zaczeta sie realizowaé przy wybitnym poparciu wiadz
mys$l wykonywania w kraju szeregu cze$ci wyposazenia kutréow — a mianowicie:
fabryka Perkun w Warszawie opracowata i w roku 1929 wypuscita pierwszy typ
krajowego ropowego silnika okretowego, fabryka B-cia Jenike w Warszawie za-
czeta wyrabia¢ windy rybackie i kotwice, inne mniejsze warsztaty rozpoczety
wyrob lin, blokéw, sieci itd.

Zamkniecie basenu Potudniowego portu gdynskiego stworzyto mozliwosé
wybudowania wyciggu okretowego (sleep). Niezbedno$¢ tego urzadzenia byta juz
od dawna uznana przez czynniki miarodajne, totez w roku 1950 zostat zbudowany
i uruchomiony pierwszy na wybrzezu wycigg okretowy o nos$nosci normalnej
40 t, maksymalnej 60 t — co w owym czasie stanowito duzy zapas w stosunku do
wielkosci istniejgcych kutréw rybackich.

Wybudowanie sleep'u postawito na porzadku dziennym kwestie wykonywa-
nia w Gdyni (bez pomocy Gdanska) wiekszych remontéw floty rybackiej, a na-
wet przystgpienia do budowl catkiem nowych jednostek.

Program krajowej budowy kutréw zapoczatkowala budowa jednego kutra
(w 1931 roku) na sleepie rybackim. Budowy na s/eepte podjat sie jedyny wow-
czas w Gdyni miejscowy majster, ktory juz przedtem wykonywat w prymityw-
nym warsztacie (na obecnym terenie targéw i wystaw) budowe i naprawy todzi
rybackich. Majster ten, rozporzadzajac duza doza wrodzonych zdolnosci facho-
wych i organizacyjnych oraz pomystowosci, objat obstuge wyciggu, remonty na
istniejgcych kutrach i wreszcie przystapit do budowy wymienionego wyzej pier-
wszego kutra. Wydarzenie to, stanowigce faktyczny poczatek rybackiego budow-
nictwa okretowego w Gdyni, uwaza¢ nalezy za wstep do dzisiejszej dziatalnosci
Stoczni Rybackiej.

Pierwszy kuter, zbudowany na wyciggu okretowym, wypadt catkiem udat-
nie — totez Morski Instytut Rybacki, ktéry budowe jego finansowat, zdecydowat
sie pomimo pewnych niedogodnosci wspotpracy z wymienionym majstrem, po-
wierzy¢é mu na nieco odmiennych niz dotychczas zasadach, budowe dalszych takich
samych kutrow. Niestety absolutny brak teoretycznych podstaw pracy éwczesnego
warsztatu nie pozwolit arii w nastepnej, ani w zadnej z dalszych serii kutrow
osiagna¢ petni zalet bardzo udanego prototypu.

Wynik budowy jednego kutra na Stoczni Gdynskiej (w 1932 r.), chociaz
w sensie technicznym udany, nie byt korzystny ani dla nabywcy, gdyz budowa
wypadta drogo, ani dla Stoczni, nie nastawionej specjalnie na tego rodzaju robo-
ty, ktéra nie zmiescita kosztow wykonanej budowy w ramach racjonalnej kal-
kulacji. Z tych powodéw budowa dalszych kutréw na Stoczni Gdynskiej nie
doszta do skutku.

Z biegiem lat, wyjasniajgce sie stopniowo potrzeby krajowego rybotow-
stwa morskiego, jak i przyktad naszych sgsiadéw skierowaty budownictwo kutrowl
na droge ustawicznego powiekszania pojemnosci statkow oraz mocy ich silnikow.
W ten sposéb w roku 1936 osiggnieto juz pokazne wymiary kutréw, a mianowi-
cie dtugos¢ ponad 16 m, szeroko$¢ ponad 5 m przy pojemnosci 32 BRT i mocy sil-



nikow 90—100 KMe. Budowa jednostek oznaczonych kolejnymi numerami 14—17
(z tego 2 wieksze i 2 mniejsze), wykonanych z gtadkim poszyciem, wykazata
bezwarunkowag konieczno$¢ uprzedniego sporzadzania rysunkow chociazby tylko
gtownych przekrojow oraz racjonalizacji i wzmocnienia samej ich konstrukcji.
Zadaniu temu juz nie mogto podota¢ dotychczasowe Kkierownictwo warsztatu, wo-
bec czego Morski Instytut Rybacki, od poczatku finansujacy prawie wszystkie
wykonywane na wyciggu okretowym roboty, zdecydowat sie na wprowadzenie
statego technicznego nadzoru robdt, angazujagc w tym celu konsultanta inzyniera,
oraz na rozpoczecie budowy dalszych statkow wedtug specjalnie sporzadzonych
projektéw, na razie zagranicznych konstruktoréow.

Sposréod kilku zamoéwionych projektow wybrano dla pierwszych dwdch
statkéw projekt finskiego konstruktora, gtéwnie ze wzgledu na najbardziej szcze-
goétowe opracowanie detali oraz zblizong do dotychczasowej konstrukcje.

Dnia 20 stycznia 1936 r. przystgpiono do budowy dwé6ch pierwszych statkéow
wediug nowego systemu, oznaczonych kolejnymi numerami budowy 18 i 19, juz
pod staltym nadzorem inzyniera i zaangazowanego w tym celu majstra specjalisty.
W trakcie budowy tych statkéw zatozono na identycznych zasadach serie dalszych
trzech kutréow (nr 20—22), nieco innego typu — wedtug projektu dunskiego kon-
struktora — zastosowanego do naszych potrzeb i warunkéw. Kutry te nastep-
nie postuzyty jako prototyp dotychczas budowanych na Stoczni Rybackiej
seryjnie statkow typu MIR 20a, zaopatrzonych w krajowe silniki, a stanowigcych
z poczynionymi zmianami i uzupetnieniami w swojej klasie bardzo udane jedno-
stki. W dodatku 99% ich ceny (okoto 60000 zt), wiaczajagc w to catkowite wy-
posazenie, stanowig materiaty i robocizna catkowicie krajowe.

W trakcie budowy dalszej serii, najwigkszych zbudowanych kutréw nr 24—27,
mierzacych 19 m diugosci, 52 m szerokosci, 40 BRT pojemnosci, z silnikami
115 KMe, Morski Instytut Rybacki, wobec niedogodnosci dotychczasowej formy
organizacyjnej warsztatu, zdecydowat sie prowadzi¢ go jako przedsiebiorstwo wta-
sne pn. Stocznia Rybacka. Przedsiebiorstwa to, nie naruszajac ciggtosci poprzednio
rozpoczetych robo6t, utworzone zostalo z dniem 1 maja 1937 roku.

Juz w pierwszym okresie nadzoru technicznego nad robotami wprowadzano
caty szereg ulepszen metod pracy, gtéwnie w sensie uzupetniania narzedzi — jed-
nakze dopiero z chwilg przeksztatcenia warsztatu na Stocznie Rybacka Morskiego
Instytutu Rybackiego zaczeto wprowadzaé ulepszenia organizacyjne w dziedzinie
administracji, gospodarki materiatowej, kalkulacji itp. Postawienie nowego bu-
dynku warsztatowo-biurowego, zatozenie magazynu materiatowego, wprowadzenie
kartkowego systemu kontroli godzin roboczych na poszczeg6lne roboty stanowig
gtdwne osiagniecia okresu od 1 maja 1937 r. do 1 pazdziernika 1938 r., kiedy to
Morski Instytut Rybacki, w celu dalszego usprawnienia pracy, przeksztatcit cha-
rakter prawny Stoczni na spdtke z o. 0., do ktérej oprécz Instytutu weszta firma
Gdynika. Spotka ta, stworzona w celu eksploatacji terenu i urzadzen Stoczni
Rybackiej, stanowigcych nadal wiasnos¢ Skarbu Panstwa w zarzadzie Morskiego
Instytutu Rybackiego, przejeta wszystkie rozpoczete roboty Stoczni.

W obecnym stanie Stocznia Rybacka, sp. z o. 0., rozporzadza nastepujacymi
urzadzeniami:

1) Teren o powierzchni 17000 m2 oraz 115 mb nabrzeza.

2) Wyciag okretowy elektryczny na 40/60 t nosnosci.

3) Sze$¢ toréw wyciggowych wystarczajagcych na réwnoczesny remont 12 jed-

nostek rybackich.



4) Hala budowy kutréow wystarczajgca na roéwnoczesng budowe 4 wiekszych

kutrow.

5 Murowany budynek warsztatowo-biurowy o kubaturze 1800 m3 mieszczg-

cy kuznig, cynkowalnie, S$lusarnie, magazyn materiatowy, umywalnie
i szatnie robotnicza, mieszkanie portiera oraz pomieszczenia biurowe.

6) Pomocniczy magazyn i szopa otwarta na drzewo.

7) Ok. 200 mb waskotorowej kolejki, niezbedne maszyny i urzadzenia oraz

petny komplet narzedzi recznych do wykonywanych prac.

Personel Stoczni skitada sie z 7 pracownikéw umystowych i przecigtnie
75 (maksimum 120) pracownikow fizycznych.

Z wykonywanych rob6t znajdujag sie w budowie 4 kutry o 15 mb diugosci,
25 BRT pojemnosci, z 60 KMe silnikami polskiej produkcji. Kutry te, oznaczone
kolejnymi numerami budowy 44—47, naleza do wspomnianego wyzej typu MIR
20a z dalszymi ulepszeniami. W przygotowaniu znajduje sie 8 lodzi ratunkowych
(w tym 2 motorowe) dla Stoczni Gdanskiej oraz 2 statki rybackie dalekomorskie
o dtugosci 24 m, szerokosci 6 m, pojemnosci 65 BRT, z silnikami po t80 KMe. Statki
te stanowi¢ maja prototyp nieduzych drewnianych trawleréw rybackich, przezna-
czonych do potowéw na Morzu Pétnocnym. Poza tym wykonuje sie stale szereg
drobnych i wiekszych robdt remontowych zaréwno na kutrach, jak i na statkach
morskich, o ile wchodzg one w zakres specjalnosci Stoczni, ktéra obejmuje roboty
drewniane, kowalskie i takielunkowe.

Posiadajagc zastep wykwalifikowanych pracownikéwl Stocznia Rybacka juz
obecnie stoi pod wzgledem mozliwosci produkcyjnych na poziomie wiekszych
stoczni tego typu w Skandynawii. Réwniez pod wzgledem jakosci produkcji, jak
to potwierdza opinia rybakéw krajowych i zagranicznych oraz zagranicznych
ekspertow, Stocznia stoi na wysokim poziomie. State dalsze szkolenie personelu,
niezbedne uzupetnienia urzadzeh i ulepszenia organizacyjne, rozszerzajgce mozli-
wosci i podnoszace jeszcze bardziej jako$¢ produkcji, pozwalaja mie¢ nadzieje,
ze Stocznia Rybacka i nadal bedzie sie pomyslnie rozwijata, pokrywajac krajowe
zapotrzebowanie na drewniane statki rybackie, a tym samym zapobiegajac istnie-
jacej do niedawna koniecznosci nabywania ich za granica. M, 2.

ROZSZERZENIE DZIALALNOSCI PANSTWOWEJ SZKOLY MORSKIEJ

W biezagcym roku szkolnym zostat uruchomiony — obok istniejagcych juz
w Panstwowej Szkole Morskiej wydziatébw7. Nawigacyjnego i Mechanicznego —=
trzeci wydziat Transportu i Administracji Morskiej. Wydziat ten ma przygotowy-
waé przysztych pracownikéw przedsiebiorstw zaangazowanych w transporcie
morskim oraz szkoli¢ personel administracyjny dla statkow pasazerskich. Poza
tym zadaniem nowego wydziatu bedzie dostarczanie sit fachowych dla wszelkich
urzedéw i instytucji zwigzanych ze sprawami morskimi, jak np. Departament
Morski Ministerstwa Przemystu i Handlu. Urzad Morski, Morski Urzad Rybacki,
konsulaty wr miastach portowych, Liga Morska i Kolonialna itdl Wszedzie tam,
gdzie sprawy morskie odgrywaja powazniejszg role, przyszli absolwenci nowego
wydziatu Panstwowej Szkoty Morskiej bedg mieli mozno$¢ znalezé prace, wynoszac
zas6b niezbednej wiedzy i specjalng ,kulture” morska, ktérej brak tak czesto daje
sie jeszcze odczuw®C¢ na roéznych placéwkach zwigzanych z morzem formalnie lub
gospodarczo, lecz nie uczuciowo.

Niech nikogo nie dziwi to ,sentymentalne”™ ujecie zagadnienia szkolenia
przysztych fachowcéw w dziedzinach z morzem zwigzanych. Nie wystarczy znaé



wszystkie korzysci, ptynace z jak najwiekszego stanu posiadania na morzu, i szcze-
g6ty transportu morskiego, aby sta¢ sie prawdziwie pozytecznym pracownikiem
na tej niwie. Dla cztowieka zwigzanego w jakikolwiek sposéb z zeglugg morska
winny by¢ znane warunki pracy na statku i nie moze by¢ mu obcg ta specjalna
atmosfera, ktérg moze wytworzy¢ wytgcznie bezposrednie zetkniecie si¢ z zywio-
tem morskim.

Spedziwszy mtodzieficze lata w otoczeniu marynarskim, przyszty pracownik
przedsiebiorstwa czy urzedu bedzie sie¢ czut zawsze troche marynarzem i bedzie
patrzat na sprawy morskie réowniez od strony morza, co w wielu w'ypadkach
uchroni go przed niepozadang jednostronnoscia.

Obserwacje poczynione podczas 18-letniego istnienia Panstwowej Szkoty Mor-
skiej wskazywaty na to, ze ci jej wychowankowie, ktérzy obrali prace na ladzie,
wnie$li za sobg cenne walory, ktére mozna okres$li¢ lapidarnie — morskim $wiato-
pogladem. Uksztattowanie tego $wiatopogladu obok koniecznosci zasobu wiedzy
formalnej — oto zadania, ktore postawita sobie Panstwowa Szkota Morska, otwie-
rajgc swoéj trzeci wydziat.

Tym, ktérzy chcg zwigzaé swag przyszto$¢ z morzem, wydzial Transportu
i Administracji Morskiej stwarza nowe mozliwosci i wskazuje nowe drogi.

Zarowno ze wzgledéw organizacyjnych, jak i wychowawczych, uczniowie
nowego wydziatu podlegaja og6lnym przepisom i regulaminom obowigzujacym
w Panstwowej Szkole Morskiej. Wychowanie w dyscyplinie p6twojskowej i obo-
wigzkowe skoszarowanie w internacie wptywajg na wyrobienie specjalnych
a cennych zalet charakteru, ktore, niedo$¢ wyksztatcone w miodzienczych latach,
mogtyby wil pézniejszym wieku zaging¢ w ciezkich warunkach walki o byt.

Warunki przyjecia na nowy wydziat Paristwowej Szkoty Morskiej odpowiada-
ja, poza nieznacznymi odchyleniami, warunkom przyjecia na inne wydziaty; od kan-
dydatow wiec wymagane jest ukonczenie gimnazjum i odpowiednie kwalifikacje
fizyczne. Poza tym obowigzujg egzaminy wstepne z niektérych przedmiotéw ogol-
noksztatcacych i jezyka obcego. Ostateczna selekcja kandydatow odbywa sie
podczas parotygodniowej praktyki na statku, po czym nastepuje wiasciwe szko-
lenie, polegajace na trzyletnich studiach teoretycznych, zakonczonych rocznymi
studiami praktycznymi. W przerwach pomiedzy latami nauki teoretycznej ucznio-
wie obowigzani sg odby¢ dwie praktyki wakacyjne, pracujgc na statkach i na lg-
dzie w tych dziedzinach, ktére beda w przysztosSci ich warsztatami pracy. Zazna-
czy€ trzeba, ze wobec wyjatkowo kroétkiego roku szkolnego, ktéry trwa w Parstwo-
wej Szkole Morskiej zaledwie 7 miesiecy, praktyka wakacyjna moze byé przedtuzo-
na do 3‘A miesiecy, co wraz z rocznym studium praktycznym po ukonczeniu nauki
da w sumie kazdemu absolwentowi przeszto pottoraroczne przygotowanie praktycz-
ne. Jezeli sie wezmie pod uwage, ze roczne studia praktyczne przeprowadzone beda
za granicg, mozna mie¢ nadzieje, ze absolwenci wydziatu Transportu i Admini-
stracji Morskiej stang sie nie tylko pozadanymi pracownikami przedsiebiorstw
i urzedow morskich, ale przyczynig sie rowniez do podniesienia wydajnosci
i usprawnienia pracy.

Kos¢cem studiow teoretycznych sa oczywiscie przedmioty zwigzane bezpo-
$rednio z nastawieniem specjalnym szkoty, a wiec: wiedza morska, obejmujgca
catoksztatt wiadomosci dotyczgcych statku, zeglugi morskiej i portow morskich;
technika obrotéw morskich, zawierajaca opr6cz ogdlnych poje¢ z techniki i orga-
nizacji handlu, specjalnie szeroko potraktowane zasady handlu, transportu i ubez-
pieczen morskich; biurowo$¢ i korespondencja da uczniom wiadomosci o zasadach
nowoczesnej organizacji biura i wdrozy ich do racjonalnej pracy koresponden-



cyjnej. Studium zagadnien kolonialnych i emigracyjnych zapozna uczniow z aktu-
alnymi problemami i potrzebami naszymi w tych dziedzinach. Grupa przedmiotéw
prawno-ekonomicznych, do ktorej nalezg: prawoznawstwo, skarbowo$é, ekonomia,
statystyka oraz administracja morska, celna i komunikacyjna, stworza uzupet-
nienie wyksztatcenia specjalnie cenne dla tych z wychowankéw szkoty, ktérzy po-
Swiecg sie pracy w administracji. Z pozostatych przedmiotéw fachowych nalezy
wymieni¢: geografie, towaroznawstwo, ksiegowos$¢ i tak niezbedne umiejetnosci
dla wspétczesnego pracownika biurowego, jak pisanie na maszynie i stenografia.
Specjalny nacisk jest potozony na nauke jezykéw obcych, z ktérych dwa, an-
gielski i niemiecki, sg obowigzkowe, poza tym za$ jako nadobowigzkowe wykta-
dane sa hiszpanski i szwedzki.

Jak z powyzszego wyliczenia wynika, program nowego wydziatu Paristwowej
Szkoty Morskiej bedzie syntezg programéw licedw handlowych i administracyjnych,
z wyraznym jednak podkresleniem specjalizacji w kierunku zagadnien morskich
od samego poczatku nauczania. Ta wybitna specjalizacja daje sae zilustrowac
liczcbowym zestawieniem, z ktorego wynika, ze na grupe przedmiotow techniczno-
komercjalnych przeznacza projekt programu liceum handlowego z wydziatem
handlu zagranicznego, opracowany przez Ministerstwo Wyznan Religijnych
i Oswiecenia Publicznego, ogétem na 3 latach 660 godzin lekcyjnych, to znaczy 19%
ogolnej ilosci godzin, podczas gdy program wydziatu Transportu i Administracji
Morskiej rezerwuje na te grupe przedmiotow 850 godzin lekcyjnych, co stanowi
27,2% o0go6lnego czasu nauki teoretycznej.

W zwigzku z omawianiem programu nowego wydziatu Panstwowej Szkoty
Morskiej, pozostaje jeszcze do poruszenia sprawa o kapitalnym znaczeniu. Dla
wszystkich bezposrednio zainteresowanych szkolnictwem znana jest powszechna je-
go bolagczka w postaci przeludnienia klas. Specjalnie nauka przedmiotéw praktycz-
nych i jezykéw obcych cierpi na tym dotkliwie, gdyz jedyny realny sposéb osigg-
niecia dobrych wynikéw, polegajacy na czestym osobistym kontakcie nauczyciela
z uczniem nie moze w takich wypadkach znalez¢é zastosowania.

Majac ten wzglad na uwadze i kierujgc sie checig przygotowania mozliwie
wysoko kwalifikowanych fachowcow, wiadze szkoly stosujg Scistg selekcje kandy-
datéw i, chcac rownoczes$nie dostosowaé doptywT przysztych pracownikéw do real-
nych zapotrzebowan rynku, ograniczajg ilos¢ uczniéw przyjmowanych na pierwszy
rok nauki do 20 rocznie.

Panstwowa Szkota Morska, wierna swym tradycjom pionierskim, i pod tym
wzgledem stwarza nowe mozliwosci dla garngcej sie ku morzu miodziezy. Nalezy
tez przypuszczaé, ze usitowania Szkoty zmierzajace do wypetnienia luk w szere-
gach mitodych pracownik6w morza spotkajg sie ze zrozumieniem i zyczliwym po-
parciem naszych sfer portowo-zeglugowych.

B Z.

MORSKI FRACHT WEGLOWY W ROKU 1938 (W WYKRESIE)

Za pomocg wykresu przedstawiamy tendencje rynku frachtu morskiego dla
wegla z portéw polskiego obszaru celnego w roku 1938.1 Za podstawe przyjmujemy
dekadowe notowania stawek frachtowych, ktérych $rednia miesieczna umieszczona

*) Wykres dla roku 1937 — zob. zese. lzr, 1938 lipram;/ Morza.



jest na wykresie. Wysoko$¢ frachtu oznaczona jest w szylingach angielskich, przy
czym do Sztokholmu i Oslo dla statkéw o pojemnosci od 2000 do 3000 ton DW, do
Rouen i Nicei dla statkébw od 2500 do 3500 ton DW, a do Phillippeyille i Buenos
Aires dl,a statkéw o pojemnosci od 6000 do 8000 ton DW. Charakterystycznym ry-
sem omawianego okresu, w przeciwienstwie do roku poprzedniego, byta wysoka
podaz wolnego tonazu. Stawki frachtowe mialy tendencje raczej znizkowa, z wy-
jatkiem niepewnego politycznie wrzesnia i pazdziernika. Wytaczy¢é nalezy jed-
nak Ameryke Potudniowa, do ktorej stawki ksztattowaty sie odwrotnie.

Poszczeg6lne miesigce przedstawiaty sie nastepujaco:

Styczen — Tendencja znizkowa. Znaczna podaz tonazu wolnego, nato-
miast zapotrzebowanie malejgce. Porty p6inocno-battyclcie zamarzniete.

Luty — Podaz wolnego tonazu stabnie. Tendencja niestata. Do portéw po-
krytych lodami stawki przekraczajg limitowane. Odbiorcy wysuwajg kontrakty
na rynek bardzo ostroznie.

Marzec — Cze$¢ tonazu wycofana z zeglugi. Armatorzy wstrzymujg sie
od zawierania kontraktéw na po6zniejsze terminy. Tendencja mocniejsza jedynie
na Ameryke Potudniowag z powodu braku tadunkéw powrotnych.

Kwiecien — Zapotrzebowanie tonazu wzrasta. Zwyzka frachtéw do Fran-
cji, na Morze Srédziemne i do Ameryki Potudniowej.

M aj — Tendencja niestata. Stawki do Francji i Norwegii spadty z powodu
zainteresowania si¢ armatoréw tymi kierunkmi i tym samym zwiekszonej podazy.

Czerwiec — Armatorzy przeznaczajag wolny tonaz w kierunku portéw
drzewnych, zapewniajac sobie tadunki powrotne. Powoduje to wzrost stawek do
Francji i na Morze Srédziemne. Frachty do Ameryki Potudniowej spadajg z po-
wodu braku tadunkéw w tym Kkierunku.

Lipiec — W dalszym ciggu zapotrzebowanie tonazu niewystarczajace. Ry-
nek frachtowy spokojny.

Sierpien — Podaz tonazu dobra. Statki o matym tonazu znacznie drozsze
i trudno je otrzyma¢. W dalszym ciggu brak tadunkéw do Ameryki Potudniowej.

Wrzesien — W drugiej dekadzie miesigca z powodu niejasnej sytuacji
politycznej ogo6lna zwyzka stawek frachtowych. Uzyskanie tonazu do Francji
bardzo trudne. Armatorzy oferujg statki jedynie dla przewmzéw prompt. Szereg
stawek nie notowanych.

Pazdziernik —e Zakaz wywozu ztomu z Francji, powoduje trudnosci w
otrzymaniu tonazu, wywo6z ztomu bowiem zapewniat armatorom tadunek powrotny.
Silna tendencja zwyzkowa z wyjatkiem Ameryki Potudnkwej. W tym ostatnim
kierunku brak zapotrzebowania.

Listopad — Znizka frachtow na Baltyku spowodowana przerzuceniem
tonazu z Morza Pdinocnego. Wobec odprezenia politycznego tendencja znizkowa.

Grudzien — Dalsza znizka frachtow. W drugiej potowie miesigca zeglu-
ga utrudniona. Okres zimowy powoduje wigzanie statkbw o mniejszym tonazu.






BEZROBOTNI W GDYNI W SWIETLE WYNIKOW SPISU LUDNOSCI
MIASTA GDYNI W DN. 19. V. 1936 R.

Ostatnio opracowane wyniki spisu ludnosci miasta Gdyni z dnia 19 maja
1936 r. przynosza interesujgcy materiat, dotyczacy bezrobotnych zamieszkujgcych
na terenie miasta.

Z danych liczbowych spisu ludnosci wypada, ze w dniu 19 maja 1936 r. na
terenie Gdyni zamieszkiwato 5177 bezrobotnych. Biorgc #gcznie bezrobotnych
i ich rodziny wzglednie osoby bedgce na ich utrzymaniu, stwierdzamy, ze w Gdyni
byto 10265 oséb nie majacych zrédet dochodu. Liczba ta wobec 84 000 mieszkan-
cow Gdyni (w dn. 19. Y. 1936 r.) stanowi 12%.

Tabl. 30. Catkowicie bezrobotni zawodowo czynni wedtug zawodu
i stanowiska spotecznego

Stosunek do ogbdlnej

Pracowni . i j
uranC;/Jsl-OW(’iy RObOtnICy IICiZEgZ’I‘)(I;?J%Ltlf']a&CCthh
(w olo 0O/oj
Zawody
ktorzy ktérzy  pracow-
. utracili . utracili nikow robot-
og6tem prace  0gotem prace  umysto-  nikow
w Gdyni wGdyni  wych

Ogotem 463 280 4714 3749 86 207

Rolnictwo, ogrodnictwo, le$nictwo 5 _ 213 59 294 58,4

Rybactwo e ————————— 1 1 39 37 08, 36,4

Przemyst i rzemiosto........... 90 49 2917 2 400 15,9 32,2

Handel i ubezpieczenia S 141 80 358 275 12,7 18,6

Komunikacja i transport S 95 81 756 679 5,2 12,5
Stuzba publiczna, kosciét, organi-

zacje i instytucje spoteczne . . 69 40 48 40 75 7.2
Szkolnictwo, wychowanie, os$wiata
pozaszkolna, nauka i literatura,
sztuka, prasa i wydawnictwa,

widowiska 26 7 23 18 8,2 15,8
Lecznictwo, profilaktyka, higiena o-
sobista i lokali, utrzymanie w
porzadku placéw i ulic, zaktady

opieki spotecznej i, 16 9 65 46 11,0 13,3

Stuzba domowa . - - 151 112 - 6,0

Osoby o zawodzie niewiadomym . 20 13 144 83 4.1 10,2

Dzielac bezrobotnych zawodowo - czynnych na pracownikéw umystowych
i robotnikéw, otrzymujemy liczby: pracownikéw umystowych — 463, robotnikéw
— 4714, Zawodowo czynnych i biernych razem zarejestrowano: pracownikéw
umystowych — 790, robotnikéw — 9475,

Liczba bezrobotnych zawodowo czynnych w stosunku do ogélnej liczby
zawodowo czynnych (Ygcznie z bezrobotnymi) wynosi: dla pracownikdw umysto-
wych — 9%, dla robotnikow — 21%.

Przy omawianiu kwestii bezrobotnych wazng rzeczg jest ustalenie, ilu z nich
utracito prace w Gdyni, a ilu poza Gdynig. Ws$rod pracownikow umystowych
catkowicie bezrobotnych na og6lng liczbe 463 w Gdyni prace utracito 288. Wsrdd
robotnikdw catkowicie bezrobotnych na ogélng liczbe 4714 w Gdyni prace utra-
cito 3 749.

Zaznaczy¢ nalezy, ze liczba bezrobotnych, ktérzy prace utracili w Gdyni,
obejmuje m. in. réwniez tych, ktérzy do Gdyni przybyli jako bezrobotni, nastep-



nie byli zatrudnieni, chociazby nawet przez bardzo kroétki okres czasu, a w dniu
spisu byli znowu bez pracy.

Interesujgce jest zestawienie, w jakich zawodach pracowali bezrobotni. Po-
dziat bezrobotnych wedtug zawodéw przeprowadzamy na podstawie miejsca ostat-
nio wykonywanych prac. Bezrobotni pracownicy umystowi w 30% pracowali
ostatnio w handlu i ubezpieczeniach, w 21% w komunikacji i transporcie, wl 20%
w przemys$le i rzemios$le, w 15%% w stuzbie publicznej itp. oraz w 14% w pozosta-
tych dziatach.

Podziat robotnikéw catkowicie bezrobotnych wedlug miejsca poprzedniej
pracy, przedstawia sie inaczej, anizeli u pracownikéw umystowych. Wieksza
cze$¢ — 61% — robotnikéw bezrobotnych zatrudniona byta w przemySle i rze-
miosle, 169 w komunikacji i transporcie, 7% w handlu i ubezpieczeniach, 5%
wlrolnictwie, 1% jako stuzba domowa i 12% w pozostatych dziatach.

Gdynski spis ludnosci w szeregu danych dotyczacych bezrobocia podaje in-
teresujgce zestawienie: aktualne Zrédto utrzymania sie catkowicie bezrobotnych,
czynnych i biernych. Do liczb obrazujgcych zrédto utrzymania bezrobotnych na-
lezatoby podchodzi¢ z pewna rezerwa ze wzgledu na to, ze bezrobotni mogli ten-
dencyjnie podawac fatszywe zeznania i nie byto sposobu ich skontrolowania. Ma-
teriat ten daje jednak orientacje ogdlna.

Tabl, 31. Catkowicie bezrobotni czynni i bierni wedtug aktualnego
Zzrédta utrzymania

Pracownicy umystowi Robotnicy
Ogoétem | Czynni Bierni Ogdétem  Czynni  Bierni

Zrodta utrzymania

Ogdtem 790 463 327 9475 4714 4761
. Otrzymujacy zasitki lub zapo-
mogi o charakterze statym (w
gotowce i w naturze) .
. Nie otrzymujacy zasitkéw o
charakterze statym ... 626 362 264 7231 3785 3446
w tym:
1) utrzymywani wytgcznie przez
rodzing e 185 146 39 1184 925 259
2) utrzymujacy sie wytgcznie z
oszczednosci i sprzedazy rze-

84 45 39 1782 640 1142

CZY s 150 81 69 2015 1034 981
3) utrzymujacy sie wytgcznie

Z POZYCZEK e 37 23 14 796 381 415
4) utrzymujacy sie wylgcznie

z pozyczek i oszczedno$ci . . 5 3 2 156 64 92

5) utrzymujgcy sie z czynszu
komornianego bez wzgledu

na inne aktualne Zzrédia . . 37 9 28 217 61 156
6) utrzymujacy sie wytacznie z
prac dorywczych ... 151 73 78 2352 1054 1298

7) utrzymujacy sie z prac do-
rywczych i posiadaigcy inne
aktualne zZrédia utrzymania

z wyjatkiem czynszow . . . 22 9 13 197 112 85
8) utrzymujacy” sic w innv spo-

s6b. niewymieniony wyzej 33 14 19 137 80 57
9) niewiadome zrédio utrzyma-

nia 6 4 2 177 74 103

I11. Co do ktoérych nie stwierdzono,
czy otrzymuja zasitki o charak-
te¥ze stya+y|!r? 80 56 24 462 289 173



Catkowicie bezrobotni pracownicy umystowi otrzymujg zasitki zaledwie
w 11'%, co do 10% nie wiadomo, czy otrzymujg zasitki o charakterze statym,
wiadomo natomiast, ze 79% bezrobotnych pracownikéw umystowych (wedtug ich
zeznan wobec komisarzy spisowych) nie otrzymuje zasitku o charakterze statym.
Ci ostatni jako aktualne zrdodto utrzymania wskazywali przede wszystkim pomoc
rodziny, nastepnie dochéd z prac dorywczych, utrzymywanie sie z oszczednosci
i sprzedazy rzeczy oraz inne mniej wazne Zrddia.

Procent robotnikéw catkowicie bezrobotnych utrzymujacych spe z zasitku
o charakterze statym jest prawie dwukrotnie wiekszy, wynosi bowiem 19%. Co
do 5% robotnikéw catkowicie bezrobotnych nie stwierdzono, czy otrzymuja za-
sitki o charakterze statym. Reszta robotnikow, tj. 76'%, zeznata, ze nie otrzymuje
zasitkdw o charakterze statym. Gidwnym zroditem utrzymania bezrobotnych ro-
botnikéw nie otrzymujgcych zasitkow statych sg przede wszystkim prace doryw-
cze, oszczednoSci i sprzedaz rzeczy oraz pomoc rodziny. Inne Zrédia sa znacznie
mniejsze.

Liczba bezrobotnych zarejestrowanych w Biurze Posrednictwa Pracy w Gdy-
ni jest nieco wieksza, gdyz rejestrowani sg tam rowniez bezrobotni, zaintereso-
wani pracg w Gdyni, zamieszkujacy jednak poza jej granicami administracyjnymi.

B. Polkowski

OBROT CZEKOWY | OSZCZEDNOSCIOWY P. K. O. W GDYNI

Aktywne zycie gospodarcze portowego miasta Gdyni od kilku tat odczuwato
dotkliwy brak Oddziatu P.K.O., szczeg6lnie jeSli chodzi o zakres obrotu czekowego.

Dnia 11 czerwca 1938 roku rozpoczat swg dziatalno$¢ Oddziat Gdynski P.K.O.

Pierwsze siedem miesiecy pracy wykazato, jak potrzebng byta tego rodzaju
placowka gospodarcza. W okresie od czerwca do grudnia 1938 roku w obrocie
czekowym P.K.O. w Gdyni wptacono 103 miln. zi, wyptacono 99 milh. zh

Obrot czekowy P.K.O. przed powstaniem Oddzialu w Gdyni, jak roéwniez
1 obecnie poza Oddziatem, obstugiwany jest przez Urzedy Pocztowe. Przez Urze-
dy Pocztowe w roku 1938 wptacono 86 miln. zt, wyptacono 3 miln. z. Zaznaczy¢
nalezy, ze powstanie Oddzialu P.K.O. w Gdyni nie wplyneto na zmniejszenie si¢
obrotow czekowych P.K.O. w Urzedach Pocztowych; wprost przeciwnie — obroty
Poczty wzrosty.

Podajemy ponizej zestawienie obtotow czekowych P.K.O. w Urzedach Pocz-
towych i w Oddziale P.K.O. w Gdyni.



Lata

1934
1935
1936
1937
1938

Tabl. 32.

(w tys. zl)

W Urzedach Pocztowych

Woplaty

38 295
28 382
30 313
80 338
86 138

W tym w miesigcu :

styczniu .
lutym .
marcu
kwietniu,
maju , . ,
czerwcu .
lipcu
sierpniu ,
wrzesniu.
pazdzierniku
listopadzie .
grudniu

7277
7257

7571

7397

, 7442
6563

6 652

7052

5 766

7835

7541

7812

Wyptaty

1480
1402
1599
2457
2793

207
221
244
235
226
218
280
262
223
234
190
253

Niemniej wazna czynnos$cig operacyjng P.K.O.,

Pocztowych. Jezeli

przedstawia sie nastepujgco:

Lata

1934
1935
1936
1937
1938

W tym w miesigcu :

styczniu .
lutym . . . .
marcu
kwietniu.
maju
czerwcu .
lipcu
sierpniu .
wrzesniu.
pazdzierniku
listopadzie .
grudniu .

dziale P.K.O., gdyz obstugiwany jest przez wiekszg ilo$¢ punktéw — Urzeddw
poréwnamy o0go6lny obrot oszczednosciowy P.K.O. i K.K.O.,
okaze sie, ze do roku 1936 byt on wiekszy w K.K.O., w latach 1937 i 1938 przewa-
zyta szale P. K. O. Obrot oszczedno$ciowy w Gdyni w P. K. O. i w K. K. O.
Tabl. 33. Obrot oszczednosciowy w Gdyni
(w tys. zb
Obrét P K O Obrét KK O
W Urzed. Pocztow. W Oddziale P.K.O,

wplaty wyptaty wplaty wyptaty wptaty wyptaty

3914 3579 — — 5904 4 887

4702 5487 — 8418 8252

4771 5227 --- — 7633 8054

7900 7434 - — 7513 6 662

8567 8 344 1508 1693 10 028 8 819

602 498 — — 595 558

614 504 — — 734 614

666 640 — — 680 663

612 683 — — 677 555

576 589 — — 610 556

692 623 118 57 633 754

1045 1026 227 198 936 726

1134 1004 230 270 1184 1741

641 1176 225 403 741 1597

705 671 317 292 1276 691

569 442 212 215 937 619

711 488 179 258 861 604

Nalezy spodziewa¢ sie dalszego rozwoju prac P.K.O. w Gdyni.

Obrot czekowy P.K.O. w Gdyni

W Oddziale P. K. O.

Woplaty

102 877

7837
14 575
12 577
16 140
14 641
15844
21623

jak i

K.K.O., jest obrot
oszczednosciowy. Obrot ten w Urzedach Pocztowych jest wiekszy, anizeli w Od-

Wyptaty
99 022

5791
14 567
12 103
16 512
14 327
15 558
20 155

B. P.



RECENZJE

Sprawozdanie Rady Polskich Interesantéow
Portu Gdanskiego w  Gdansku za
rok 1938.  (Trzeci, rok dziatalnosci),
Gdansk 1939, str. 80, 1 rycina.

»Sprawozdania™ i ,,Roczniki"” stanowig
dla recenzenta przedmioty na ogét kto-
potliwe. Tre$¢ bowiem tego, co maja
zawiera¢, nie znajduje Scistego okresle-
nia w tytule publikacji. Kazda rozpra-
wa o $cisle okreSlonym temacie stawia
recenzentom $ciste ramy przy ocenie,
czy autor sprostat postawionemu sobie

zadaniu. W przeciwienstwie do tego
»Sprawozdanie"™ czy ,,Rocznik™ nie okre-
Slaja Scisle konkretnej tresci tego, co
obejmuja.

Clicagc wiec pisa¢ recenzje o takiej
publikacji, trzeba najprzéd wyjawié

czytelnikowi charakter czynnika, ktory
ja publikuje, aby na tej podstawie w
przyblizeniu ustali¢, czy wydedukowac
zakres, rozmiar i granice tego, czego od
»Sprawozdania™ nalezy oczekiwac.

Tych kilka uwag wstepnych uwaza-
tem za konieczne poczynié, gdyz wtas-
nie Sprawozdanie Rady Polskich Intere-
santow Portu Gdanskiego nalezy do tej
kategorii publikacji, ktéra nie ma —
ani de jure, ani de facto — z gdry okre-
$lonych ram dla swej tresci.

Bywajg recenzje, odznaczajace sie
brakiem S$cistego ustalenia meritum re-

cenzyjnego; w konsekwencji prowadzi
to czesto do dowolnych improwizacji
recenzyjnych i miast rzeczowego na-

Swietlenia czytelnikowi danej publika-
cji, dezorientuje go, a samg publikacje
krzywdzi.

Z powyzszego wiec zatozenia wycho-
dzac, trzeba da¢ jako wstep do recenzji
charakterystyke instytucji publikujacej
i na tej podstawie zda¢ sobie sprawe,
czego mozna oczekiwaé¢ od danej publi-
kacji.

W danym wypadku autorem jest sto-
warzyszenie (prywatne), majace na celu

obrone gospodarczych intereséw pol-
skich przedsiebiorstw, pracujacych na
terenie W. M. Gdanska jako interesanci
portu. Dziatajac na terenie, gdzie admi-
nistracja, zycie gospodarcze i polityczne
z malymi wyjatkami sg w rekach pu-
blicznego czynnika obcego, stanowi Ra-
da zespdt tylko czesci intereséw dane-
go odcinka. Jako zrzeszenie posiada
swoistg strukture, odmienng anizeli w
Polsce, dopasowang do specyficznych
warunkéw Gdanska. Jest to zrzeszenie
nie branzowe, a miedzybranzowe bez
branzowej podbudowy, jako jedyny
osrodek zespotowy gospodarczych czyn-
nikéw polskich w porcie gdanskim, kto-
ry przetadowuje 31,6% wagi polskiego
obrotu zagranicznego. Musi ono z natu-
ry rzeczy mie¢ stuszng tendencje do jak
najszerszego ujmowania zagadnien, do
wypetniania tych wszystkich luk, ktére
z sytuacji geopolitycznej Gdanska dla
polskich interesow w tym porcie wyni-
kaja.

Gdy w Polsce racjonalny podziat mie-
dzy samorzadem a wolnym zrzeszeniem
oraz jego nadbudowami przydziela po-
szczegblne odcinki dziatania, Rada Pol-
skich Interesantéw Portu w Gdansku
musi na terenie ,,obcym"™ z natury rze-
czy imaé sie tego wszystkiego, czego —
zdaniem jej — mozna dokonaé¢ na ko-
rzy$¢ polskich intereséw gospodarczych
w Gdansku. Wystepuje wiec w miare
mozliwosci i potrzeby raz w charakterze
obroncy intereséw branzowych swoich
cztonkéw, innym razem podejmuje sie
funkcji, ktorg w sgsiedniej Gdyni petni
Izba Przemystowo-Hanlowa; w innych
jeszcze wypadkach jako zrzeszenie mie-
dzybranzowe, analogicznie jak jej sio-
strzana instytucja w Gdyni.

Role te spetnia Rada z duzym pozyt-
kiem.

W szeregu dziedzin jest ona z gory
pozbawiona moznosci odegrania roli



czynnika wspoétdecydujgcego i dlatego
nie ma dostatecznego wptywu na te za-
gadnienia, ani wgldadu do nich, ze wy-
mienimy tylko przyktadowo sprawy so-
cjalne.

Ten stan rzeczy, ze wolna, zadng usta-
wa niekrepowana organizacja, kierujg-
ca sie tylko statutem i wolg tych, kto-
rzy na nig toza, toruje sobie wtasne
drogi i wytyczne dziatania — znalazto
oczywiscie swe odzwierciadlenie w jej
sprawozdaniu, w ktorym znajdujemy
przede wszystkim omowienie tych dzie-
dzin, z ktérymi zrzeszenie sie stykato
praktycznie i miato w nie wglad. Pod
tym tez katem widzenia, a nie z wol-
nej trybuny recenzenta musi by¢ roz-
patrywany wysitek wydawniczy takie-
go zrzeszenia.

Nim przystapi sie do krytycznej ana-
lizy tre$ci i formy publikcji, trzeba
podkresli¢ jej znaczenie. Jest to pierw-
szy — powiedzmy pionierski — i jedy-
ny periodyk, wydawany przez polskie
czynniki gospodarcze w Gdansku. Wy-
petnia on olbrzymig luke dotychczaso-
wg i mimo ograniczonych rozmiaréw,
jakie jego tresci natozyli jej wydawecy,
stanowi niezmiernie cenny dorobek w
polskim pismiennictwie. Tego malenkie-
go almanachu polskiego gospodarczego
stanu posiadania w Gdansku nie mozna
poréwnywac¢ ze sprawozdaniem Kktoérej-
kolwiek analogicznej instytucji w kra-
ju, — na tych kilkudziesieciu stronach
zdaje sprawe ze swego dorobku kadra
ochotnicza, dzierzaca straz nad naszym
gospodarczym  stanem posiadania w
Gdansku. Obok wysitku czynnego stara
sie, w granicach swoich mozliwosci,
chociaz w skromnej mierze, stwarzac
materiat Zzrédtowy o polskim Gdansku.

Sprawozdawcy obrali forme ,Sprawo-
zdania" a nie ,Rocznika", ktory daje
wiekszag swobode autorom w ustalaniu
tresci. W ,,Roczniku” modulacja i do-
wolnos$¢ tresci jest w znacznie wiek-

szym stopniu mozliwa anizeli w spra-
wozdaniu, w ktorym trzeba ,zdawac
sprawe", mowigc o roku sprawozdaw-

czym. Ale i tutaj jest otwarte zagad-
nienie, czy sprawozdawcy chcg zdawaé
sprawe z tego, czego dokonali sami w
1938 roku, czy tez z tego, co sie na od-
cinku zycia, ktorego sa zbiorowym re-
prezentantem, dokonato w tym okresie
— i na tle tych faktéw i zdarzehn po-
Srednio wykaza¢ swg aktywnosc.
Autorzy wybrali co§ w rodzaju ,,zto-
tego $rodka". Dajg wiszystkiego po tro-
chu. Jest tu wiec szkic historyczny han-
dlu zbozowego w Gdansku, jest charak-
terystyka sytuacji polityczno-gospodar-
czej w Gdansku w roku sprawozdaw-
czym; sporo miejsca poswiecono po-
szczegblnym branzom i dziedzinom zy-
cia gospodarczego; jest statystyka wta-
snego stanu organizacyjnego, a w kon-
cu jest mowa o tym, czego w roku spra-
wozdawczym dokonano. Z uznaniem
trzeba podkreslié, ze w tym wzgledzie
rézni sie sprawozdanie od banalnych
szablonéw, w Kktérych sprawozdawcy
~wykazujg sie", w ktérych wyliczaja
ilos¢ dokonanych interwencji, odbytych
konferencji i napisanych memoriatow.
Sprawy ,wewnetrzne" czyli wiasna
dziatalnos$¢, sg stusznie w tym sprawo-
zdaniu ograniczone do koricowych stron.

Prestiz kazdego ,,sprawozdawcy" pod-
nosi sie bowiem, gdy dziatalno$¢ jego
uwypukla sie na tle cyfr i faktow, zo-
brazowanych w ,Sprawozdaniu"™, nie
za$ przez wyliczanie dokonanych czyn-

nosci organizacyjnych, Bardziej uwy-
puklaja tezyzne organizacyjng i bar-
dziej do niej przekonujg np. jasno

i lapidarnie scharakteryzowane warun-
ki pracy polskiej w Gdansku w ,,Prze-
gladzie ustawodawstwa gospodarczego™
(str. 57—61) anizeli wyliczane w ,,We-
wnetrznym sprawozdaniu™ mniej albo
wiecej szczesliwe interwencje.

Tres¢ Sprawozdania wedtug spisu jest
nastepujaca:

Gdanski handel
czasach.

Rok 1938.

Charakterystyka obrotéw portowych.

zbozowy w dawnych



Sytuacja
dziat poliski:
Armatorstwo
Maklerstwo okretowe
Spedycja
Ubezpieczenia morskie
Banki
Wegiel
Zboze i inne ziemioptody
Drewno
Chemikalia
Towary kolonialne
Produkty naftowe
Zegluga $rédladowa
Stan przedsiebiorstw polskich w por-
cie gdanskim.

poszczegblnych branz i u-

Przeglad ustawodawstwa gospodar-
czego.

Sprawozdanie wewnetrzne.

Spis cztonkow™.

Na poczatku jest wiec retrospektyw-

ny szkic gdanskiego handlu zbozowego
w dawnych czasach. Nastepnym punk-
tem — tak wynikatoby ze spisu rzeczy
i nagtowkéw — handel zbozowy w ro-
ku 1938. Tak jednak nie jest. Czytel-
nik stwierdza z zadowoleniem, ze roz-
dziat ,Rok 1938“ obejmuje charaktery-
styke sytuacji polityczno - gospodar-
czej w ogo6le, ,a nie tylko handlu zbozo-
wego, jakby to mozna z nagtowka
mniemac.

Poza szkicem historycznym tylko o
zbozu, po nakresleniu ogdlnej sytuacji
roku 1938, autorzy w logicznym porzad-
ku omawiajg sytuacje poszczegblnych
branz i udziat polski. | tutaj czytelnik
znajduje obok $cisle ujetych logicznych
okreslen jak ,armatorstwo", ,makler-
stwo okretowe", ,spedycja”" (dlaczego
nie usankcjonowana juz w jezyku pol-
skim ,,ekspedycja"?), ,,zegluga $rédlado-
wa", terminy okreslen, jak ,banki"
(dlaczego nie ,,bankowos$¢"?) oraz ,,we-

giel”, ,zboze ii inne ziemioptody",
~drewno", ,chemikalia"™ itd. Zdawatoby
sie, ze wilasciwe tytutly powinny
brzmieé: ,Handel weglem"™ albo ,,Han-

del i przetadunek wegla"™ itd., zaleznie
od tresci.

W dziale ,Charakterystyka obrotow
portowych" stwierdza sie w pewnej mie-
rze dublowanie materiatéw z innych
publikacji, co jest zupeinie zrozumiate
i uzasadnione, nasuwa jednak pobozne
zyczenie, aby materiat statystyczny byt
obfitszy i bardziej przeanalizowany.
Uwagi te odnoszag sie oczywiscie do ma-
teriatu sprawozdawczego — czyli z wta-
snego terenu — portu gdanskiego. Pol-
ski odcinek morski wykazuje w dziale
publikacyj i wydawnictw pewien po-
dziat pracy, tak w dziedzinie publiko-
wanego materiatu, jak i w sposobie je-
go analityczno - praktycznego zuzytko-
wania. Tego podziatu z natury rzeczy
nie ma na terenie Gdanska, aczkolwiek
istnieja obecnie ku temu pewne ogra-
niczone warunki wobec pojawienia sie
periodycznej publikacji miesiecznej o-
gtaszajgcej statystyke portu gdanskie-
go (i gdynskiego), $cisniete do ram zbyt
ogo6lnych nie majag z natury rzeczy ta-
kiej wartosci encyklopedyezno - archi-
walnej, jaka chciatby czytelnik widzie¢
w jedynym gospodarczym roczniku, wy-
chodzacym u ujscia Wisty.

Jezeli np. w tabeli (niestety nienume-
rowanej) zatytutowanej ,Wywo6z Gdan-
ska w latach 1957 i 1938" na stronie 21
»R0zne" (towary) obejmujg tylko 14;%
wzgl. 1,6;% catoSci wywozu — to mozna
tego nie komentowa¢. Mozna by tez je-
szcze zgodzi¢ sie z tym, ze w tabeli na
stronie 24 zatytutowanej .Przywoéz
Gdanska w latach 1937 i 1938“ rubryka
»R06zne" wynosi 95 wzgl. 11,8%. Niepo-
zadanym wydaje sie jednak nadmierne
generalizowanie w tabeli na stronie 25
zatytutowanej ,,Przyw 6z Gdanskai Gdy-
ni w r. 1938", gdzie pozycja ,Ré6zne"
wynosi 14,1% i 13,5%, za$ w tabelach
na stronach 28 i 29 ,Inne kraje" wyka-
zujg nawet 334% i 26,4% oraz 29,4%
i 24,5%.

Warto$¢ informacyjna tej czeSci pu-
blikacji jest przez to generalizowanie
znacznie zmniejszona. Jezeli nadmier-
ne uogoOlnianie specjalnych zestawien
cyfrowych jest w wydawnictwie, aspi-



rujgcym do pewnej zrodtowosci, nie-
wskazane, to tym bardziej wydaje sie
niewystarczalng analiza poréwnawcza
zmian z roku 1937 w pordwnaniu z ro-
kiem 1936 w publikacji za rok 1938.
Analiza taka, o rok sp6zniona, jest tym
samym bezprzedmiotowa. Mozna zasad-
niczo postugiwac¢ sie materiatem z in-
nych okresow w wypadku, gdy chodzi
0 jakie$ przyktadowe poréwnanie z da-
nymi, ktorych aktualnie zdobyé nie mo-
zna, np. w braku cyfr poréwnawczych
ilosci czy diugosci torow kolejowych w
jakims$ porcie zagranicznym, mozna
ewentualnie podac¢ cyfre z okresu wcze-
$niejszego, o ile uzyskanie aktualnych
danych nie jest mozliwe. Ale wiasny
materiat nalezatoby aktualizowaé¢ cho-
ciazby kosztem opo6znienia publikacji o
kilka dni. A w tym wypadku nie ist-
niata nawet taka konieczno$¢, mimo wy-
jasnienia autoréw, ze material za rok
1938 nie byt do ich dyspozycji, gdyz ca-
ty materiat, dotyczacy obrotu ilosciowe,
go i wartosciowego og6lno-poiskiego o-
raz przez obydwa porty z poszczegol-
nymi panstwami, zestawiony przez
Gtowny Urzad Statystyczny, byt juz w
posiadaniu  siostrzanej instytucji w
Gdyni w dniu 2 marca br.

Z powyzszymi matymi zasrzezeniami
mozna rozdziat charakteryzujgcy obroty
portow p. o. c. okresli¢ jako opracowa-
ny jasno i przejrzyscie. Szersza analiza
materiatéw statystycznych i ich koma-
sacja w jednym wydawnictwie, jako
ochotniczy serwitut, przejety przez je-
dyny polski gospodarczy zesp6t zrzesze-
niowy na jego terenie — stworzytaby
trwaty, aktualny, a zarazem encyklope-
dyczno-archiwalny materiat, ktérego
brak czesto odczuwa teoretyk, praktyk
1 adept.

Gdy przejdziemy do omoOwienia sy-
tuacji poszczegblnych branz i udziatu
Polski, nasuwaja sie nastepujgce uwagi.

W rozdziale, gdzie moéwi sie o arma-
torstwie, wydawatoby sie wskazane po-
da¢ czytelnikowi tabelaryczne zestawie-
nia polskiego tonazu, zarejestrowanego

w Urzedzie Marynarki Handlowej w
Gdansku; przeciez to malefAka tabela,
obejmujgca kilka jednostek, a czytel-
nikowi utatwi uzyskiwanie ciekawych
danych o polskiej banderze w Gdansku.
Jezeli juz chciano koniecznie pisaé o
flocie gdanskiej, ktora niczym niie jest
powigzana z interesami polskimi i row-
nie daleka od nich jak bandera Portu-
galii czy Panamy, to nalezato podzieli¢
te dwa, nie majgce ze sobg nic wspdl-
nego zagadnienia na dwa osobne ela-
boraty.

Ostatni ustep strony 38 przynosi wia-
domos$¢ nastepujaca:

,Objawem, zastugujacym na spe-
cjalne podkreslenie, jest przystgpie-
nie w roku 1938 kapitatu czysto pry-
watnego do budowy trzech jednostek
morskich. W budowie uczestniczy
rowniez kapitat firm w Gdansku (dwie
firmy spedycyjne i jedna maklerska)".
Nie jest jasne dla czytelnika, czy to

polskie przedsigbiorstwa w Gdansku
partycypujag w inicjatywie prywatnych
firm gdanskich (recte niemiecko-gdan-
skich), czy tez w inicjatywie polskich
firm w Gdyni. Wtajemniczeni wiedza,
ze zachodzi alternatywa druga, ale czy-
telnik musi sie¢ domyslac.

Bardzo stusznie podkreslajg autorzy
role tworcza polskiej bandery w roz-
woju Gdanska jako portu.

Ciekawe fakty i cyfry charakteryzu-
jace stan i warunki pracy inaklersfwa
okretowego w Gdansku chetnie widziat-
by czytelnik uzupetnione przejrzystym
zestawieniem linij regularnych, zawija-
jacych do Gdanska, a wiec ilosci, cze-
stotliwosci potaczen, typu statku obstu-
gujacego linie; dalej podziat obstugi li-
nii przez poszczeg6lnych maklerow itp.
W tym zakresie odno$nie Gdanska brak
aktualnej publikacji i Sprawozdanie mo-
gtoby by¢ ciekawym aktualnym i Zzro-
dtowym podrecznikiem.

W mysl na poczatku sformutowanych
dla recenzenta ograniczen nie moge for-
mutowaé¢ wniosku, aby dobrowolny swdj
serwitut publikacyjny autorzy rozsze-



rzyli na tak pracowite i specjalne za-
gadnienie, jak analiza stosunku kapita-
tu zagranicznego i polskiego do kapita-
tu gdanskiego oraz niemieckiego na te-
renie gospodarstwa gdanskiego.

Zastrzezenia wymaga dziat, mowiacy
o ,,Spedycji'. Autorzy wykroczyli tutaj
poza tradycja usSwiecony obyczaj nie-
wchodzenia ,,na cudzg granice” i pod-
jeli sie krytycznej charakterystyki nie
tylko ekspedycji w Gdansku — co jest
ich zadaniem — ale i w Gdyni. Nie be-
dac powotani do ,,sprawozdania™ o spra-
wowaniu sie ekspedytorow w Gdyni,
nie sa widocznie nalezycie o ich dziatal-
nosci poinformowani. Totez padli ofia-
ra pomyiki.

N stronie 41 znajdujemy nastepujace
wywody:

»~Rola i zakres czynnosdci wy-
konywanych przez spedyto-
ra gdanskiego czy gdynskie-

go odbiega powaznie od roli,
jaka petni spedytor za gra-
nicag. W Anglii, Francji, a przede

wszystkim w Ameryce spedytor stoi w
Scistej tacznosci z importerem, a gtow-
nie eksporterem, dla ktérego wykonuje
nie tylko czynnosci przetadunkowe, ale
z ktérym wspoétdziata, torujgc mu dro-
ge do kupca zamorskiego i utatwiajac
nawigzanie kontaktu dzieki wyrobio-
nym stosunkom na rynkach pogranicz-
nych. W Gdansku i Gdyni rola
spedytora ogranicza sie do
wykonywania wszelkich
czynnos$ci, zwigzanych z zata-
dowaniem towaru na statek.
Spedytor gdanski i gdynski jest wiec
posrednikiem pomiedzy kupcem i stat-
kiem. Czynnoscig zafrachtowania statku
oraz odprawg statku w porcie zajmuje
sie makler, ktéry wystepuje w imieniu
wiadciciela statku.

Aczkolwiek rola spedytora gdanskie-
go jest ograniczona do czynnoS$ci prze-
tadunkowych, to jednak posiada ona
duze znaczenie, gdyz przy wyborze por-
tu dobry spedytor jest dla kupca czyn-

nkiem decydujagcym. Totez i rozwoj
portu jest zawsze zalezny od sprawne-
go aparatu przetadunkowego, jakim

port dysponuje. Sprawna obstuga

klientéw portu przez firmy
spedycyjne, osiadte w Gdan-
sku, jest dostatecznie znana.

Wyrobiona opinia gwarantuje spedyto-
rom gdanskim poparcie k&l gospodar-
czych zaplecza. Nie nalezy zapomina¢,

ze do rozwoju Gdyni i stoja-
cego dzi$ na wysokim pozio-
mie aparatu przetadunkowe-

go w tym porcie niemato przy-
czynity siie doswiadczenia
firm gdanskich, ktére z chwi-
la budowy Gdyni otwieraty
tam swe oddziaty Ilub samo-
dzielne j ednos, tki prawn e“

Autorzy bodajze mylg dw'a pojecia:
przedsiebiorstwa czysto przetadunkowe-
wego, ktére w Gdyni niejednokrotnie
skrepowane umowa nie moze imacé sie
innych prac, jak czysto przetadunko-
wych, i witasciwego ekspedytora, ktory
niczym nie rézni sie od ekspedytora w
innych portach zagranicznych i ktérego
zasieg pracy obejmuje tak kraj wtasny,
jak i kraje zamorskie i ktéry jest nie-
jednokrotnie tgcznikiem miedzy produ-
centem a konsumentem. Juz chyba za$
tylko btedem drukarskim mozna ttu-
maczy¢, ze autorzy, ktorzy dopiero co
zdeklasowali ekspedytorow w Gdyni i
w Gdansku w porownaniu z ich kolega-
mi zagranicznymi, formutuja pochwate
tylko pod adresem ekspedytoréw gdan-
skich (,,Sprawna obstuga klientéw por-
tu przez firmy spedycyjne, osiadte w
Gdansku, jest dostatecznie znana'
str. 41). I w koncu jeszcze jedna uwaga.
Wypadato podkresli¢, ze rola edukacyj-
na, ktoérg stusznie przypisuja autorzy
gdanskim ekspedytorom w dziedzinie
tworzenia ekspedycji w Gdyni, odnosi
sie prawie wytgcznie do firm polskich
w Gdansku. Czytelnik za$ musi mnie-
ma¢é¢, ze wychowawcami Gdyni gospo-
darczej byli ,,Danzigerzy", a nie Polacy
z Gdanska.



Oczywiscie, ze jesteSmy dalecy od
pomawiania autoréow o brak Scistosci i
obiektywizmu.

Natomiast zastuguje w tym dziale na
podkreslenie préba syntetycznego uje-
cia zagadnienia przetadunku gdanskie-
go przez firmy polskie. Jest to inicja-
tywa stuszna i warto w nastepnych to-
mach problem ten opracowac szerzej.
W zakresie tej proby ubiegajg autoréw
inne polskie periodyki morskie.

W sposéb ciekawy i nalezyty zanali-
zowany jest przetadunek zboza w Gdan-
sku, a takze przetadunek drzewa znaj-
duje obszerniejsze uwagi.

Krotko i informacyjnie zwiezle po-
traktowano stan przedsiebiorstw pol-
skich w porcie gdanskim. Skapo, ale
dobrze szkicuje ,,Przeglad ustawodaw-
stwa gospodarczego™, trudnosci pietrza-
ce sie przed polskimi poczynaniami go-
spodarczymi w Gdansku.

Z tresci dotychczasowych trzech pu-
blikacji nie mozna sie zorientowa¢, czy
Rada Polskich Interesantéw Portu w
Gdansku zamierza charakteryzowa¢ w
przysztosci stan i warunki polskiej pra-
cy w porcie gdanskim, czy tez da¢ cha-
rakterystyke sytuacji gospodarczej
Gdanska jako takiego. Poszczegdlne
fragmenty Sprawozdania wykazujg pod
tym wzgledem dos$¢ znaczng dyspropor-

cje, dajac raz jedno, raz drugie, albo
jedno i drugie rownoczesnie ale nie
réwnomiernie.

Jezeli poréwnacé trzy dotychczas wy-
dane Sprawozdania (za tata 1936, 1937 i
1938), to raczej utrwala sie wyzej juz
wzmiankowane przekonanie, ze Sprawo-
zdania standaryzuja jego wydawcy w
granicach dotychczasowych. A bytoby
szkoda, gdyby instytucja, pracujgca na
tak ciekawym odcinku polskiej pracy
gospodarczej i wykazujgca taka celowg
dynamike w dziedzinie swego wiasci-
wego praktycznego zadania, nie zech-
ciata pogtebi¢ i roszerzy¢ swego ochot-
niczego serwitutu i drogg podziatu pra-
cy objg¢ opieke nad materiatem staty-
stycznym, dotyczacym polskiej rzeczy-

wistosci gospodarczej w Gdansku, kto-
ry, nie zbierany i nie publikowany mo-
ze przepas$¢ dla potomnosci. A ze Rada
w osobie jej sekretarza, mgr W. Grotta,
posiada dla dokonania tej roboty wtas-
ciwego cztowieka, przeto nalezatoby so-
bie serdecznie zyczy¢, aby nastepny tom
byt dowodem, ze wydawcy zrezygno-
wali ze standaryzacji Sprawozdania,

Dr Bolestaw Kasprowicz

Hendrikson H. K, dr, Interwencja
panstwa m zakresie komunikacji (Komu-
nikacja iv  gospodarstwie  spotecznym
Dolski) z przedmowag Min. Komunika-
cji Juliusza Ulricha. Warszawa, nakta-
dem Tow. Pracy Spoteczno-Gospodar-
czej, str. 157.

Ksigzka nie tylko wysoce interesujg-
ca, lecz przede wszystkim bardzo po-
trzebna. W sposob rzadko spotykany na-
wet w naszej najlepszej literaturze eko-
nomicznej ze wzgledu na zawartos¢ i
synteiyczno$¢ ujmowania zagadnien o-
raz absolutng rzeczowos¢ i Scisto$¢ legi-
tymacji i faktow dr Hendrikson zdotat
na 157 stronicach druku nie tylko od-
da¢ kompletny zarys monograficzny po-
lityki interwencyjnej panstwa w zakre-
sie komunikacji, ale réwniez i stworzy¢
przekonywujacy i wyrazny obraz struk-
tury najwazniejszych  przedsiebiorstw
komunikacyjnych w panstwie z uwzgle-
dnieniem ich charakterystyki funkcjo-
nalnej. Ksigzka moze stusznie uchodzi¢
za kopalnie rzeczowego materiatu dla
kazdego ekonomisty interesujgcego sie
zagadnieniami transportu oraz polityki
transportowej — materiatu tym cen-
niejszego, iz nigdy dotychczas meto-
dycznie nie zebranego, a czesto w ogole
nie publikowanego.

Jesli chodzi o polityke interwencyjna
panstwo w stosunku do wezta o tak
wszechstronnej komunikacji, jak Gdy-
nia — autor potraktowat zagadnienie
szeroko szacujac koszty ulg w podat-
kach i przepisach administracyjnych,
ctach morskich itp. — rzucajac tym sa-



mym bardzo interesujace S$wiatto na
udziat interwencji panstwowej w dzie-
dzinie rozbudowy portu i czeSciowo
miasta Gdyni. Na szczeg6lng uwage za-
stuguje 8§ 10, omawiajagcy przedsiebior-
stwa zeglugowe, nalezace w catosci lub
czeSciowo do Skarbu Panstwa. W roz-
dziale tym znajdujemy zestawienie
gtdwnych pozycji majatkowych przed-
siebiorstw zeglugowych tj. Udynia-Ame-
ryka Linie Zeglugowe S. A., Zegluga
Polska S, A. i Polsko-Brytyjskie Towa-
rzystwo Okretowe S. A., zestawienie a-
mortyzacji tonazu tych przedsigbiorstw,
udziatu Skarbu Panstwa w tych przed-
siebiortwach, gtownych pozycji rocznej
dziatalno$ci przediebiorstw zeglugowych
w latach 1930—1936 oraz wynikéw dzia-
talnosci tych przedsiebiorstw zeglugo-
wych z podaniem liczb poréwnawczych
zyskéw  bilansowych i faktycznych.
Przekonywujace dane liczbowe rozwie-
wajg catkowicie legende o wielkich sub-
wencjach panstwowych dla naszej ze-
glugi handlowej oraz ustalajg witasciwg
proporcje miedzy kosztami interwencji
panstwowej w zegludze handlowej a
wymiarami zyskow dewizowych gospo-
darstwa spotecznego.

Autor na ogdt ogranicza sie do ze-
brania jak najwiekszej ilosci rzeczo-
wych przestanek, z ktédrych zresztg nie
zawsze wycigga sie wnioski, szczeg6lnie
da sie to powiedzie¢ o krotkim rozdzia-
le dotyczacym polityki motoryzacyjnej.
Jest to w pewnej mierze zaletg ksigzki,
ktorej autor bardzo rygorystycznie od-
gradza sie od konsekwencji logicznego
rozumowania opartego o przestanki w
postaci jakichkolwiek uog6lnien. Nato-
miast czytelnik, zwtaszcza obeznany z
poruszanymi zagadnieniami, ma pozo-
stawione szerokie pole d6 snucia wias-
nych koncepcji zaleznie od swego sta-
nowiska, jakie zajmuje w stosunku do
skutecznosci gospodarki etatystycznej.
Ksigzka Hendriksona zawiera materiat
bogaty, jest napisana bardzo interesu-
j i starannie wydana. Inteligentny

jaco
czytelnik zorientowany w charakterze

zrodet, z ktorych korzystat autor, moze
z calg tatwoscig oceni¢ jej warto$¢ o-
biektywng, zwilaszcza w obronie dzia-
talnosci etatystycznej w dziedzinie ko-
munikacji. Obecno$¢ tego rodzaju argu-
mentéw bynajmniej nie umniejsza wy-
sokiej wartosci ksigzki, ktoéra powinna
znalez¢ sie w bibliotece kazdego eko-
nomisty morskiego.
Tadeusz Nowacki

Landau Ludwik, Gospodarka Swia-
towa — produkcja i dochdéd spoteczny
w liczbach z przedmowg Ludwika
Krzywickiego i z resume w jezyku
francuskim. Warszawa, wyd. Instytu-
tu Gospodarstwa Spotecznego, 1939,
str. 144, VII, 16 tabl. w tekS$cie.

Ksigzka L.Landaua jest cennym wkta-
dem nie tylko do polskiej literatury
gospodarczej, lecz i do literatury S$wia-
towej. W swojej przedmowie zaznacza
senior socjologow i ekonomistéw pol-
skich, prof. Ludwik Krzywicki, ze ,przy-
czynek p. L. Landaua jest pierwszg
préba zobrazowania z takiego punktu
widzenia gospodarki og6lno$wiatowej,
oraz rozmieszczenia spofeczenstw we-
dtug osiagnietego przez kazde z nich

szczebla rozwoju". Ot6z wspomnianym
punktem wadzenia, przyjetym przez
autora, byto badanie struktury i roz-

miaréw wytworczosci ogolnoswiatowej i
poszczegblnych krajow, ,albowiem apa-
rat wytworczy, wiasciwy danemu kra-
jowi, jest najistotniejszym wyrazem
rozwoju, jaki to spoteczenstwo osiggne-
to pod wzgledem gospodarczym™. Z tych
zatozen wychodzac, autor sadzi, ze cha-
rakterystyka daznosci, wspo6tzaleznosci
i dziatania mechanizméw gospodarczych
zezwoli na podstawie materiatow licz-
bowych sprostowa¢ w wielu wypadkach
»,poglady na rozwdj gospodarczy, na ce-
le i mozliwosci polityki gospodarczej".
I w tym tez widzi gtéwne zadanie swo-
jej pracy, nie za$ w zebraniu materia-
téw do poznania geografii gospodarczej.

Przyzna¢ trzeba obiektywnie, ze Lan-



rlau w pracy swej postawione zadanie
w duzym stopniu spetnit. Nie spetnit go
catkowicie przede wszystkim dlatego,
ze w swoich rozwazaniach i oblicze-
niach ograniczyt sie do produkcji i pty-
ngcego stagd dochodu spotecznego jedy-
nie w dziale dobr rzeczowych, pominagt
za$ catkowicie produkcje ustug (Swiad-
czenia ustug), odgrywajgca wszak w
niektérych krajach (np. w Norwegii —
zegluga, w Szwajcarii — turystyka) ro-
le niezwykle wazng dla gospodar-
stwa narodowego, oraz produkcje rze-
mie$lnicza. Autor zdaje sobie z tego
sprawe, lecz na usprawiedliwienie
stwierdza brak jakichkolwiek podstaw
dla dokonania odnosnych obliczen (cho-
dzi tu oczywiscie o oszacowanie catosci
produkcji ustug).

Na kartkach swego dzieta omawia au-
tor, poza zagadnieniem zakresu i meto-
dy obliczen oraz struktury zawodowej
ludnosci, poszczegdlne dziaty produkcji,
jak wytworczo$¢ rodlinng, hodowlana,
leSng i rybotéwstwa morskiego, rolni-
czg w swoim catoksztatcie, gorniczg i
przemystowg, a wreszcie produkcje w
jej catoksztacie.

W opracowaniu poszczegélnych tablic
liczcbowych zostata przyjeta ciekawa
podstawa podziatu wszystkich krajow
na trzy zasadnicze grupy, a mianowicie
na kraje o wysokim poziomie gospodar-
ki kapitalistycznej (Niemcy, Anglia,
Francja, Stany Zjednoczone A. P. i in-
ne), Kkraje o przejsciowej strukturze
(Wtochy i Japonia), oraz kraje czescio-
wo objete gospodarka kapitalistyczng
(Polska, kraje nadbattyckie, Wegry,
Rumunia, Hiszpania, Indie, Chiny i sze-
reg innych). Osobny typ stanowi Z S.
R. R

Jakkolwiek za podstawe obliczen au-
tor przyjat wysokos$¢ produkcji z roku
1929 (w stosunku do wytwoérczosci ros-
linnej — lata 1926—1930), poszczeg6lne
liczby bezwzgledne i stosunkowe, tak
odnoszace sie do okreSlonych krajow,
jak i przyjetej nomenklatury podziatu,
sg niezwykle ciekawe i nasuwajg caty
szereg charakterystycznych wnioskéw.
Sa wséréd nich stwierdzenia, przema-
wiajace prostg oczywistoscig, jak np.
wyjasnienie przyczyn wielkiej rozpie-
tosci osigganych przez poszczeg6lne or-
ganizmy gospodarcze wartosci produk-
cji, bedacych wynikiem dziatania istot-
nego czynnika, jakim jest aparat wy-
twdérczy. W tym przedmiocie autor for-
mutuje jedng ze swoich tez: ,,im spraw-
niejszy aparat wytworczy, im wiekszy
udziat ludnosci pracujacej przy nowo-
czesnych urzadzeniach uwielokrotnia-
jacych  wyniki ludzkiego wysitku, a
mniejszy — postugujacej sie mniej lub
wnecej pierwotnymi narzedziami, tym
zamozniejsze jest spoteczenstwo, tym
wieksza jego produkcja".

Autor wycigga réwniez wnioski beda-
ce rezultatem gtebokiego wnikniecia w-
dziejowe linie rozwojowe gtdwnych ga-
tezi produkcji i gospodarstw narodo-
wych, nalezacych do poszczegdlnych
typow strukturalnych.

Ze wzgledu na obrana przez Landaua
metode zestawiania i analizy oraz wy-
snute konkluzje, Gospodarka S$wiatowa
zastuguje na poznanie przez kazdego
czytelnika, interesujgcego sie nie tylko
teoretycznie zagadnieniami ekonomicz-
nymi, ale nawet poszukujacego pew-
nych wskazan dla praktycznych posu-
nie¢ gospodarczych.

Aleksander Szulc



NOTATKA BIBLIOGRAFICZNA

Ponizsza notatka bibliograficzna obejmujgca artykuily gospodarczo-morskie, wyno-
towane w okresie od 1 stycznia do 31 marca 1939 r., jest dalszym ciggiem takich notatek
zamieszczonych w zeszytach poprzednich Uprawy Morza.

Stanowi ona wyciag z kartoteki bibliograficznej Gospodarczego Archiwum Morskiego
w Gdyni, gdzie znalezé mozna wynreniione czasopisma.

Ogdblne zagadnienia gospodarczo - morskie

»The Liners Case for State Aid" — ,,Accountant” — The Shipping World, London
nr 2388 z 22. I1l. 1939, str. 395 — 396.

»Zeitgemasse Frage der deutschen Schiffahrt” — W. Hoffmann — Deutsche Verkehrs-
Nachrichten, Hamburg, nr 8 z 10. I. 1939, str. 2i 7.

Imiperialiistisiche Verkehr.spolitik' — Sven Helander — Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft, Koln, nr 3/4, 1938, str. 149—1509.

»Podwyzszenie subwencji dla zeglugi w Anglii" — J. K. — Polska Gospodarcza, War-

szawa, nr 6 z 11. Il. 1939, str. 258 — 259.

»Prlobleme der deutschen Seeschiffahrtspalitik™ — K. L. — Mitteilungen des Hamburgi-
schen Welt-Wirtschafts-Archw, Hamburg, nr 7 z lutego 1939, str. 104 — 106.

,,One Hundred and Fifty Yeans of American Navigation Policy” — John G. B. Hutohios
— The Quarterly Journal of Economics, Cambridge (Massachussetts, U. S1 A)),
nr 2 iz lutego 1939, str. 238 — 260.

»Subwencjonowanie zeglugi morskiej ,za granicg"™ — St. Andracki — Polska Gospodarcza,
Warszawa, nr 8 z 25. Il. 1939, str. 357 — 358.

»The United States andlTheir Neighbours — The Function of the ,,Good Neighbour
Fleet" — Max 0 'ReJl — The Shipping World, London, nr 2376 z 28. XII. 1938,
str. 697 — 699.

,.British Shipping anid Foreign Competition” — W. A. Souter — The Shipping World,
London, nr 2377 z 4. 1. 1939, str. 5 — 6.

,.British Shipping and the Natioms Needs" — Alfred Woods — The Shipping World,
London, nr 2377 z 4. 1. 1939, str. 7 — 9.
»The Future of British Shipping” — Idwal Williams — The Shipping World, London,

nr 2377 z 4. 1. 1939, str. 14 — 16.

,»Shipping and the Gouvernment*“ — W. Stanley Hinde — The Shipping World, London,
nr 2377 z 4. 1. 1939, str. 16 — 17.

»Poland’s Marit;me Policy" — Bolestaw Kasprowicz — The Banker, London, nr 156 ze
stycznia 1939, str. 152 — 157.

,,Die deutsiohe Ve:rkehrswiirtscihaft im Jahre 1937 — H. J. Trummel — Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, Koln, nr 3/4, 1938, str. 232 — 258.

»Granica oceanéw i morz"" — Artur Reyman — Wiadomosci Stuzby Geograficznej,
Warszawa, nr 2/3, 1938, str. 289 — 310.
»Rok 1938 w diziedlzinie morskiej" — St. Zb. Szyszkowski — Polska Gospodarcza,
Warszawa, nr 5 z 4. 1. 1939, str. 163 — 175.
.Nowe fakty" (w marynarce handlowej) — T. Ocioszyniski — Zegluga, Gdynia, nr 1

z stycznia 1939, str. 2 — 4.
,.Die deutsche Werftindiustrie ais Devisenbrihger“ — O. R. — Mitteilungen des Hambur-
gischen Welt-Wirtschafts-Archiv, Hamburg, nr 5 ze stycznia 1939, str. 77 — 78.
,,Quelques remairques ooncemant Zlindusitrie maritime norvegieene™ — J, Schoofs —
Lloyd Anuersois, Anvers, 20. I. 1939, str. 1.



,DerTarifeur eine Berufsliicke in der deutschen Vcrkehrswirtschaft,” — Juliu® Miillner
— Deutsche Verkehrs-Nachrichten, Hamburg, nr 57 z 9. Il1l. 1939, str. 2.

»Polityka kolejowa jako instrument ekspansji morskiej" — L. J. — Wiadomosci Portowe,
Gdynia, nr 3 z marca 1939, str. 1 — 4.

Prawo ubezpieczenia morskie

»Strafhoheit und Strafgewalt auf Kauffarteischiffen” — H. Kuhl — Hansa, Hamburg,
nr 10 z 11. II1l. 1939, str. 527 — 529.
»La police du Lloyds"™ — Pierre Wildiers — Lloyd Anuersois, Anvers, 13. Ill. 1939.

,»uUndermining the C. I. F. Contract™ «— The Times Trade & Engineering, London, nr 901
z marca 1939, str. 8.

»Conflioting Clauses betiween Gharter-Parties and Biills of Lading” — James Paul
Govaire — The Shipbroker, Londlon, nr 33 iz lutego 1939, str. 26 — 29.

»Risaue de greves et emeutes Il ,Institute Strike Clause'" — Pierre Wildiers — Lloyd
Anuersois, Anvers, 28. Il. 1939, str. 1— 3.

Il nouvelle clause riisgue de greves et emeute® 1938" — Pierre Wildiers — Lloyd
Anuersois, Anvers, 31. 1. 1939.

IV nouvelle clause risgue de greves et emeutes 1938" — Pierre Wildiers — Lloyd
Anuersois, Anvers, 17. Il. 1939, str. 1 i 3/4.

»Potrzeba i trudnosci ujednolicenia iinsltytucy.j prawa morskiego™ — Konrad Jeszke —
Sprawy Morskie i Kolonialne, Warszawa, nr z pazdziernika—grudnia 1938, str.
72 — 90.

,Die Sioherung des Kaufvertrages in Litauen" — Scholtz — Ost-Europa Markt, Ko-
niigsiber.g, nr 1 ze stycznia 1939, str. 13 — 15.

»-Marine Insurance in 1938. Marine Insurance Abroad" — Douglas King-Page. — The
Shipping World, London, nr 2377 z 4. 1. 1939, str. 35 — 36.

»X Institute War Clauses” — Pierre Wildiers — Lloyd Anuersois, Anvers, 6. I. 1939,
str. 1— 3.

»Madifications in Hull Form"™ — G. Hughes — The Shipping World, Londlon, nr 2389
z 29. I1l. 1939, str. 431 — 435.

Zegluga

,,Nord-Ostsee-Schiffahrt — G. Behm — Hansa, Hamburg, ar 1 z 7. I. 1939, str. 43 — 48.

,Die kombinierte Fluss-Seeschiffahrt zwilsohen Europa und den Grossen Seen" — Paul
Sichiulz-Kiesow — Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, Koln, nr 3/4 z 1938, str.
213 — 231.

»The PPght of Shipping" — The Economist, London, nr 4978 z 21. 1. 1939, str. 127—128.

»Panstwowa Szkota Morska w Gdyni" — Stanistaw Kosko — Praca na Morzu, Gdy-

nia, nr 1 ze stycznia 1939, str. 3—7.

,»The Carnings of British Shipping Ctomipanies" —Fairplay, London, nr 2905 z 12. 1. 1939,
str. 149—158.

»lItalian Shipping in 1938” — Fairplay, London, nr 2905 z 12. 1. 1939, str. 127—129.

,,Dutch Shipping in 1938” — Th. van Slooten — Fairplay, London, nr 2905 z 12. I. 1939,
str. 124—126.

»Japanese Shipping in 1938” — Fairplay, London, nr 2905 z 12. 1. 1939, str. 120—121.

»French Shipping in 1938” — Jacgues Marchegay — Fairplay, London, nr 2905 z 12. I.
1939, str. 116.

»Norwegian Shipping in 1938” — John O. Egeland — Fairplay, London, nr 2905 z 12. I.
1939, str. 114—115.



,»German Shipping in 1938" — F. Ducker — Fairplay, London, nr 2905 z 12. I. 1939,
str. 112—113.

»~American Shipping in 1938" — Frank J. Taylor — Fairplay, London, nr 2905 z 12. I.
1939, str. 107—108.

,»The Maritime Routes in and tbrouigh the Netherland ludies” — M. M. Merens — Bul-
letin of the Colonial Institute ot Amsterdam, Amsterdam, nr z lutego 1938, str.
94— 106.

»German Shipping durimg 1938” — Rolf Stédter — Scandinauian Shipping Gazette, Co-
penhagen, nr 1 z 4. 1. 1939, str. 73—75.

»Norwegian Shiipping in 1938” — Scandinavian Shipping Gazette, Copenhagen, nr 1
z 4. 1. 1939, str. 57 i 77.

»Finnish Shipiping in 1938“ — Herb. Andersson — Scandinaviati Shipping Gazette, Co-
penhagen, nr 1 z 4. 1. 1939, str. 55.

»The Freight Markets in 1938“ — ,,Auscultator' — The Shipping World, London, nr 2377
z 4. 1. 1939, str. 33—34.

»Financial Position of British Shiipping” — The Shipping World, London, nr 2377 z 4. 1.
1939, str. 25—31.

,,Note sul mereato dei noli nel 1938 e suilla situazione finanziaria delila marina britannica”
— Pino Fortini — Rwista di Politica Economica, Roma, nr 2 z lutego 1939,
str. 209—219.

LU(ps and downs of the Shipping Indiustry" — Artur Atkinson — The Shipping World,
London, nr 2377 z 4. 1. 1939, str. 13— 14.

»The Future of Costal Shipping” — John Fisher — The Shipping World, London, nr 2377
z 4. 1. 1939, str. 10.

»Training and Conditionsi of Mercantile Maring Officers — IIl. Denmark™ —
George Ireland — The Nautical Magazine, Glasgow, nr 1 ze stycznia 1939,
str. 9—10.

»Training and Conditions of Mercantine Marine Officers — V. United States of
America” — The Nautical Magazine, Glasgow, nr 3 z marca 1939, str. 253—256.

»Science and Shiipping” — Baisil Greenhill — The Nautical Magazine, Glasgow, nr 6

z grudnia 1939, str. 498—500.

,.Die skandinawisiche Seeschiffabrt in der Verteidignng” — Otto Rohllk — Wirtschafts-
dienst, Hamburg, nr 8 z 24. 1l. 1939, str. 256—258.

,»Eisbildung, Eisgange und Eisischutz auf schiffbaren Flussen” — J. Fiedler — Zeit-
schrift fur Binnenschiffahri, Berlin, nr 1/2, ze stycznia—Ilutego, str. 17—24.

,»The Shipping Federation” — Richard Snediden — The Shipbroker, London, nr 33 z lu-
tego 1939, str. 18—26.

,La siituation de notre marine marehande reste dominee par les problemes de Taccrois-
sement du trafie sous pavillon natlonal de la reconstitution de tonnage" —
Jacgues Marchagay — Journal de la Maring Marehande, Paris, nr 1041 z 16. IIL
1939, str. 365—368.

»Ancient Shipping Docuiments” — Fairplay, London, nr 2915 z 23. 111. 1939, str. 596—597,

»Frachty na Battyku w 1938 r.” — A. W. Zakrzewski — Wiadomos$ci Portowe, Gdynia,
nr 3 z marca 1939, str. 6—9.

-Saimarbeite bor forbattra sjofatens utsikter” — -Heimer Eneborg — Suensk Sjofarts-

tidning, Goteborg, nr 13 z 30. Ill. 1939, str. 235—237.
,»Zegluga fotewska™ —Janis Yohnars — Jantar, Gdynia, nr 1 z marca 1939, str. 24—29



Transport morski
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PRO DOMO SUA

1. Zebrania dyskusyjne M. K. E.

Zebrania dyskusyjne Morskiego Kolegium Ekonomicznego w Gdyni w pierw-
szym kwartale br. obejmowaty w porzadku chronologicznym nastepujgce tematy.

Zebranie 88 dnia 10. I. 1939 z referatem K. Séwiertnii (Hull), wygtoszo-
nym przez E. Obertyhskiego na temat ,tadunki drzewne w przewozie
morski m“ Referat ten omawia poszczegdlne elementy morskiego przewozu
drzewa i ze wzgledu na ciekawg tres¢ podajemy go w szerokim streszczeniu.

Wsrod najrozmaitszych towardw, bedacych przedmiotem przewozu morskie-
go, drzewo zajmuje jedno z czotowych miejsc. Réznorodne wymagania i zwyczaje
przewozowe, ujete nawet w normy prawne, tak ze strony ekspedytora jak i od-
biorcy, przewoznika i innych zainteresowanych branz, obok zwiekszajacych sie
wymagan konsumenta i przetwércy oraz przeobrazen polityki handlowej — przy-
czyniaja sie do tego, ze poszczegblne elementy skiadowe przewozu morskiego, be-
dace przedmiotem dziatalnosci pewnych branz, stajg sie dla nich czynnikiem za-
sadniczych dociekan.

Dotyczy to przede wszystkim kompozycji tadunku okretowego, doboru statku
pod pewien okres$lony fadunek, umowy o przewoéz, kalkulacji stawek fadunku
mierzonego, rentownosci przewozu drzewa oraz mozliwosci ""koordynacji tych czyn-
nikéw we wzajemnym wspdtdziataniu.

Drzewo, jako artykut przewozéw masowych droga morska, od Kkilku wiekéw
urobito sobie wiele wyrazen branzowych ze wzgledu na rozmaito$¢ gatunkoéw i ob-
rébki. Ze wzgledu tez na forme obroébki, ciezar gatunkowy jak i stan wilgotnosci
niezmiernie wazna jest kompozycja, odpowiednie zestawienie tadunku oraz roz-
mieszczenie go na statku.

Catookretowy tadunek drzewa skiada sie z szeregu rdéznych partii. Stan
taki zmusza maklera czesto do pracy innej niz zwykte posrednictwo. W wypad-
kach takich makler frachtuje statek na rachunek wiasny, wystepujac w roli dzier-
zawcy czasowego, przewaznie na czas jednej podrozy, wykonujac czynnosci na
wiasny rachunek i ryzyko. Pozycja ta zmusza maklera do zajmowania si¢ stronag
techniczng budowy i typu statku, poniewaz te czynniki wywieraja decydujacy
wptyw na kalkulacje podr6zy. Zagadnienie pojemnosci statku nabiera wiekszego
znaczenia w naszych portach. Jak wiadomo, w portach polskich poza tarcicg
miekka (DBB) taduje sie rozmaite inne rodzaje drzewa, np. twardego, ktore, w
mys$l kontraktéw sprzedazy, winno by¢ fadowane pod poktadem. Zagadnienie to
wystepuje zwiaszcza przy transportach do portéw angielskich, gdzie tadunki cato-
okretowe sktadajg sie w IU—IU, a nawet czasem w catosci z drzewa twardego,
tadowanego pod poktadem. W tych warunkach statki o duzej pojemnosci sg do-
godniejsze.

Ze wzgledu na gtéwny kierunek przewozu naszego drzewa, mianowicie do
Anglii, najczesciej uzywanym czarterem w naszych portach jest Baltmood (Bal-
tycki Czarter Drzewny), na podstawie ktoérego odbywa sie frachtowanie drzewa.
Czarter ten nie odpowiada catkowicie naiszym warunkom przewozowym ze wzgle-
du na wielkg ilo$¢ sortymentéw drzewa oraz innych zwyczajow, spotykanych na
naszym rynku, i dlatego nalezatoby w przysztoSci zaja¢ sie stworzeniem wiasnego
czarteru, dostosowanego do wymagan rynku polskiego.



W obserwacji naszego rynku eksportowo-drzewnego daje sie zaobserwo-
wacé brak organizacji. Totez, zastanawiajgc sie nad jego organizacjg, nalezy przy-
puszczaé, ze stworzenie zwigzku o podobnych celach, jak np. kartel, przyczyni-
toby sie do podniesienia cen drzewa eksportowego oraz zwiekszenia eksportu.
Przyczynitoby sie to do standaryzacji i zwiekszenia zaréwno ilosciowego, jak
i wartosciowego eksportu oraz pozwolitoby niezawodnie wywrzeé¢ wpltyw na staw-
ke frachtowa w postaci jej regulacji.

W dyskusji zabierali glos T. Szmaj, G. Niemiec, M. Pruszynski i A. Za-
krzewski.

Zebranie 89 odbyto sie dnia 24. I. 1939 z referatem Mgr B. Rejewskiego
pt. ,Reglamentacja importu w Polsce*.

Po scharakteryzowaniu zmian, jakie sie dokonaty na odcinku wymiany mie-
dzynarodowej po wojnie Swiatowej, oraz zmian w zakresie stosowanych przez
panstwa $rodkéw ingerencji w dziedzinie handlu zagranicznego, prelegent przed-
stawit historie reglamentacji przywozu w Polsce, wskazujgc na fakt, ze import
jest reglamentowany za pomocg zakazéw przywozu niemal od chwili powstania
Panstwa Polskiego.

Po omowieniu obecnie stosowanej techniki reglamentacyjnej prelegent po-
Swiecit gtdwng czes¢ swego referatu przedstawieniu celéw, jakim stuzy bezposre-
dnio lub posrednio reglamentacja przywozu, oraz S$rodkéw, za pomocg ktérych
realizuje sie zamierzone cele. Reglamentacja bowiem, niezaleznie od swego gtow-
nego zadania, jakim jest obrona bilansu handlowego i ptatniczego, ma szereg
innych, niemniej waznych dla gospodarstwa spotecznego zadan do spetnienia.
Zaliczamy do nich: ochrone produkcji krajow®j, preferowanie surowcéw Kkrajo-
wych, w zakresie polityki morskiej — preferowanie transportu morskiego, a zwta-
szcza statych potgczen okretowych w portach polskiego obszaru celnego itd.
Na zakonczenie referent wskazat na to, ze reglamentacja winna by¢ czynnikiem
przyspieszajagcym pewne naturalne procesy w zyciu gospodarczym Polski, np.
zmiane o$rodkéw dyspozycji w polskim handlu zagranicznym ze szczegdlnym
uwzglednieniem rozwoju handlowego Gdyni.

W dyskusji zabierali gtos St. Pustowski, T. Szefer, A. Zakrzewski i J. Sawicki.

Zebranie 90 odbyto sie dnia 14. Il. 1939 z refratem J. Korolkiewicza wy-
gtoszonym przez A. Zakrzewskiego na temat ,Uwagi o rynku frachtowy m*“

Referat ten, podzielony na trzy czysci: a) pojecie rynku frachtowego i jego
powstanie, b) zalezno$¢ zeglugi od obrotéw zamorskich, c¢) kryzys — omawia
w pierwszej z nich elementy tworzace rynek frachtowy, ktérym w pojeciu prele-
genta jest podaz ustug (tonazu) w zakresie transportéw morskich i popyt na te
ustugi, a wiec potrzeba przewiezienia okreslonych towaréw o charakterze maso-
wym na okres$lone odlegtosci wzglednie wynajem statkébw na z gdry ustalone po-
dréze lub na z goéry ustalony termin uzytkowania.

Rynek frachtowy zjawia sie na arenie zycia gospodarczego dopiero w dru-
giej potowie ubiegtego stulecia, zasieg za$ jego stopniowo stale sie rozszerza i wraz
z udoskonaleniami technicznymi (telefon, telegraf, radio), a z drugiej strony
udoskonaleniami w zegludze i statku — z lokalnych rynkéw powstat Swiatowy.

Prelegent stusznie podkresla, ze rozmiary transportow morskich sg $cisle
zalezne od obrotéw towarowych miedzy krajami oddzielonymi od siebie wodami,
ze jednak wielkie rozmiary tych obrotow7 zawdzieczaja swe powstanie i rozwdj
wtasnie rozwojowi zeglugi, ktéra dawata wielostronne impulsy bezposrednie i po-
Srednie w tym wzgledzie.



Cyfry rozwoju zeglugi ilustruje autor dauymi statystycznymi tonazu Swiato-
wego w poszczeg6lnych latach i wolumenami obrotéw towarami masowymi, przy
czym stwierdza, ze do wojny S$wiatowej wzrost tonazu jest mniej wiecej propor-
cjonalny do wzrostu obrotéw’ morskich, ale juz w okresie wojny wystepuja inne
charakterystyczne objawy, mianowicie panstwa dotychczas zaniedbujgce sprawe
tonazu handlowego przystopuja do jego rozbudowy. Dalszy szybki wzrost tonazu
handlowego powoduje dobra koniunktura powojenna, tak ze po jej ustgpieniu
tonaz znacznie przewyzsza obroty morskie. Rownoczesnie wskutek udoskonalen
wzrosta zdolno$¢ przewozowa o ok. 130%. Nie tylko globalna cyfra obrotéw spa-
dla po wojnie, ale i struktura tych obrotéw ulegta giebokim zmianom, przy czym
nastapito znaczne zredukowanie sezonowos$ci i uregulowanie obrotéw, co jedno-
cze$nie zmniejszyto transporty uskuteczniane trampami, a wiec pomniejszyto
ich role w obstudze obrotéw morskich.

Obok tego nastgpity zmiany w gospodarce $wiatowej: wzrost barier cel-
nych, autarkizacji; wraz z tym nastepuje dalsze ograniczenie obrotdw miedzyna-
rodowych. Konsekwencjg tego jest tonaz uwigzany, ktéry i przed wojng wystepo-
wal, jednak posiadat charakter sezonowy i koniunkturalny, nie przybierajac nigdy
powazniejszych rozmiaréw, czego dowodem jest okoliczno$¢, ze nawet brak jest
za okres przedwojenny jakichkolwiek danych liczbowych co do ilosci unierucho-
mionego tonazu. Po wojnie rozmiary tonazu uwigzanego sa olbrzymie: w 1922 r.
wynosi on 17% ogdlnego tonazu Swiatowego, w 1932 r. juz 20,4%.

W dyskusji zabierali gtos St. Janiszewski, E. Obertynski, J. Sawicki i St.
Walewski.

Zberanie 91 odbyto sie dnia 28. Il. 1939 z referatem T. Nowackiego na
temat ,,Struktura zakupow w polskim imporcie". Referat ten w
catosci byt oparty na materiatach i wnioskach opracowanych przez p. Wincentego
Bartosiaka, ktéry — na zlecenie organizowanej przez Rade Handlu Zagranicznego
Konferencji Importowej, jaka odbyta sie¢ w Warszawie w dn. 2 i 3 marca rb. —
przygotowat wiasny referat pt. ,Sposoby i metody pozyskania ustug
transportowych dla polskich przedsiebiorstw w handlu za-
mo rskim“

Prelegent ograniczyt sie do przedstawienia tylko tych fragmentéw pracy
p. Bartosiaka, ktore dotyczyty gtownie struktury kontraktéw zakupu przy impor-
cie zamorskim najwazniejszych towaréw, oraz do skomentowania ekonomicznych
skutkéw w dziedzinie sprzedazy ustug transportowych, zwigzanych z aktywizacja
importu polskiego.

Istotg poruszonego tematu byto zagadnienie réznicy miedzy zakupami im-
portowymi cif i fob z punktu widzenia intereséw naszego handlu importowego,
przedsiebiorstw ustugowych w transporcie oraz catoksztattu gospodarki dewizowej.

Szczegolnie interesujgce sg dane dotyczace struktury zakupow poszczegol-
nych (ok. 20) towardw; prelegent w omodwieniu tym nie tylko rzeczowo scharak-
teryzowat obecnie instniejacy system importu, ale réwniez popart to duza iloscig
liczb szacunkowych, oznaczajgcych straty gospodarstwa narodowego w dewizach
w zwigzku z zakupem importowym cif oraz wskazat wlszeregu wypadkéw na sku-
teczne i praktyczne sposoby, umozliwiajgce przejscie na zakupy fob.

Prelegent podkreslit, iz p. Bartosiak jest pierwszym autorem, ktory w kon-
kretnych i bliskich prawdy liczbach szacunkowych przedstawit zagadnienie zby-
tecznego zakupu zagranicznych ustug transportowych, optacanych polskimi dewi-
zami, oraz wyznaczyt dos$¢ Sciste i materialnie uzasadnione granice dla tego zja-
wiska, szncujgc w przyblizeniu ogo6lng kwote wynikajagcego stad odptywu dewiz.



Kwestia kontraktu zakupu w imporcie oraz konsekwencji tego kontraktu w po-
staci nabywania przez kupca krajowych lub zagranicznych ustug transportowych
stanowi jeden z powazniejszych czynnikéw w akcji uzdrowienia struktury pol-
skiego importu zamorskiego — i jako taka zostata oceniona na Konferencji Im-
portowej.

W dyskusji na terenie Kolegium brat udziat rowniez p. Bartosiak, jako wta-
Sciwy autor przestanek i wnioskdw wygtoszonego referatu, przyczyniajac sie do
dodatkowego o$wietlenia poszczegdlnych fragmentow zagadnienia.

Zabierali gtos rowniez St. Woda, J. Sawicki, A. Zakrzewski i T. Szmaj.

Zebranie 92 odbyto sie dnia 14. Ill. 1939 r. z referatem publicznym dra
B. Kasprowicza na temat ,Walka dwu doktryn o kierunek handlu
w Europie Srodkowej"™.

Prelegent scharakteryzowat historyczny rozwdj szlakéw handlowych Europy
srodkowej, wskazujgc ze idg one od wiekow historycznymi drogami wzdtuz sptaw-
nych rzek. Potege swg gospodarczg opierajg takie porty, jak Antwerpia, Rotter-
dam, Brema, Hamburg, Szczecin i Gdansk — wtasnie na fakcie, ze leza u ujscia
centralnych rzek. Za$ takie porty jak Lubeka, ongi$ wielki gréd hanzeatycki, stra-
cit swoj wielki rozkwit i rozw0j, nie opierajac swego potozenia nad ujsciem wiel-
kiej sptawnej rzeki.

Referent stwierdza, ze rozwo6j kolejnictwa zelaznego przed niespetna stu laty
byt tylko skutecznym i pomocniczym narzedziem w politycznej robocie pruskiej w
przestawianiu szlakow handlowych rozebranych ziem polskich z naturalnej wieko-
wej drogi potudnie—po6tnoc na wschéd—zachod, lecz nie byt czynnikiem decydu-
jacym, czego najlepszym dowodem, ze znowu w wolnej Rzeczypospolitej powrocity
polskie szlaki handlowe w swe dawne historyczne tozyska wzdtuz Wisty.

Niemcy nie mogga sie jednak pogodzi¢ z utratg hegemonii nad polskim handlem
i prowadzag systematyczng i wytrwatg akcje propagandowa, nie rezygnujac oczy-
wiscie z naginania nauki dla tych celow. Prelegent charakteryzuje prace, napisane
w ostatnich trzech latach pod auspicjami Ost-Europa-Jnstitufu w Krdélewcu, ma-
jace na celu wykazanie, ze istnieje brak ekonomicznych podstaw dla gospodarczej
wymiany polskiej, dla polskiego handlu morskiego i ze stary historyczny szlak, na
ktory Polska powrécita, jest szlakiem sztucznym.

Z kolei Dr Kasprowicz omoéwd}t trzy specjalne ksigzki, wydane przez niemiecka
propagande przeciwko polskiej racji gospodarczej, mianowicie prace docenta Dr.
Seraphima z Krélewca, Dr. K. Mainza oraz Dr. Jutty Rudershausen. Wszystkie, ope-
rujagce pozornie argumentami naukowymi, zmierzajag konsekwentnie do ,,udowodnie-
nia" a priori postawionej tezy, ze polski handel morski jest prestizowag chimera
polska, a nie koniecznoscig panstwowga. Dlatego tez istnieje konieczno$¢ ze strony
polskiej prowadzenia odpowiedniej propagandy, wyjasniajacej istotny stan rzeczy.
Temu celowi stuzy gtdwnie Instytut Battycki.

Wykazawszy, ze wywody tych autoréw nie sg w stanie utrzymac sie wobec
realnych i $cistych argumentéw, jakie dajg cyfry i fakty pierwszego dwudzie-
stolecia naszej panstwowos$ci — stwierdza prelegent, ze Niemcy, propagujac, o ile
chodzi o Europe $rodkowga, doktryne o naturalno$ci kierunku handlu zachéd—
wschéd, u siebie nie tylko ze nie uznajg doktryny wschod—zachdd, lecz kosztem
wielkich naktadéw materialnych buduja sie¢ potaczen $rédlagdowych wodnych i
drogowych, aby utrzymac¢ z jednej strony naturalne szlaki wzdtuz sptawnych rzek,
a podcigé je z drugiej strony, mianowicie o ile chodzi o ujScie Renu.



Niemcy wybudowali ostatnio tzw. Mitteand-Kanat, ktéry potgczy droga $réd-
ladowa zagtebie nadrensko-westfalskie z portami niemieckimi: Hamburgiem i Szcze-
cinem, oraz z szeregiem $rédladowych os$rodkéw gospodarczych, gdyz lezacy nad
ujsciem Renu Rotterdam oraz lezagca nad Skaldg Antwerpia w ostatnim roku 5430
swojego obrotu, tj. okoto 18 miln. ton, przetadowaly w obrocie z zachodnimi
Niemcami.

Obecnie przystapity Niemcy do projektu potaczenia prawie w prostej linii
powietrznej zagtebia nadrenisko-westfalskiego z Hamburgiem przy pomocy tzw.
Hansa - Kanat'u; réwniez przystagpity do budowy kanatu Dunaj—Men—Rn oraz pro-
jektuja kanat Ren—Nekar—Dunaj, aby wciaggna¢ w orbite poétnocno-niemieckich
szlakéw handlowych nie tylko ziemie nowej wielkiej Rzeszy, ale przylegte potud-
niowo-europejskie panstwa, majace charakter okregéw zywicielskich.

Ten konsekwentny czyn i ta konsekwentna propaganda niemiecka nasuwaja
dla polskiej racji stanu odpowiednie wnioski, ktore referent formutuje krotko:

1) rozw6j sieci wodnych drog s$rédladowych w Polsce,

2) rozbudowa sieci kolejowej miedzy Bydgoszcza a Gdynia,

3) budowa magistrali-autostrady z Gdyni przez Pomorze w gtab kraju z roz-

widleniem koto Bydgoszczy.

Prelegent stwierdza jednak, ze te w najblizszym okresie konieczne inwestycje
materialne winny by¢ jednak uzupeinione konsekwentng akcjg rozszerzenia watu
patriotycznego polskiego mieszczanstwa w miastach i miasteczkach Pomorza. W
zwigzku z tym czyni dygresje na temat zagadnienia ustroju gospodarczego wzgl.
systemow gospodarczych, podkreslajac role etatyzmu na ziemiach kresowych.

W ozywionej dyskusji, jaka sie wywigzata po tym referacie, brali udziat: red.
T. Nowacji, J. Bieniasz, dyr. A. Rudzki, inz. Kosydarski, Dr Gdérczyna, Mgr B. Ko-
selnik, E. Wojciechowski, A. Zakrzewski i B. Rejewski.

Zebranie 95 odbyto sie dnia 21. 111 1939 z referatem Mgr Z Stefanowicza
na temat ,,Fracht stosunkowy w transporcie morskim™. Stresz-
czenia tego referatu nie podajemy, gdyz jest on opublikowany w catosci w dziale
rozpraw niniejszego numeru Uprawy Morza. W dyskusji zabierali glos Mgr St.
Walewski, L. Miyriski i B. Zdérawski.

2. Walne Zebranie M. K. E.

Dnia 25 pazdziernika 1938 r. odbyto sie zwyczajne Walne Zebranie Morskie-
go Kolegium Ekonomicznego w lokalu Instytutu Battyckiego w Gdyni. Przewodni-
czacym zebrania obrano Dra Bolestawa Kasprowicza. Sekretarz M. K. E. St. Jani-
szewski odczytat protok6t ostatniego Walnego Zebrania, nastepnie sprawozdanie
z dziatalnosci Kolegium za okres od 26. X. 1937 do 25. X. 1938 r., a skarbnik M. K.
E. J. Zawadzki — sprawozdanie finansowe. Sekretarz Redakcji Uprawy Morza.
A. Zakrzewski uzupetnit powyzsze sprawozdanie z dziatalno$ci wydawniczej Mor-
skiego Kolegium Ekonomicznego.

Sprawozdanie z dziatalnos$ci M. K. E

W okresie sprawozdawczym witadze w Kolegium potozyty specjalny nacisk
na kwestie periodyku Kolegium. W tym celu zostaje zwotane Walne Zebranie
w dniu 14. XII. 1937 r., ktére powotuje Komitet Redakcyjny. Prace Komitetu Re-
dakcyjnego wesp6t z Zarzadem M. K. E. znajdujag wyraz w ukazaniu sie w tym
okresie dwu numeréw kwartalnika pt. Uprawa Morza.

W okresie sprawozdawczym odbyto sie 8 zebran Zarzadu, 23 zebrania dy-
skusyjne z referatami oraz 4 zebrania administracyjne. Przecietna frekwencja na
zebraniach dyskusyjnych wynosita ok. 20 os6b. Na podkreslenie zastuguje staty



wzrost liczby cztonkéw M. K. E.: na poczatku okresu sprawozdawczego liczba
cztonkdw wynosita 35 w dniu Walnego Zebrania — juz 49.

Sprawozdanie finansowe
Zarzagdu M K E za rok operacyjny 1937/1938

l. Poréwnanie bilanséw na dzien 1, X. 193? i 25. X. 1938

Stan czynny Stan bierny
1. X. Zmiany 25. X. 1.X. Zmiany 25. X.
1937 1938 1937 1938
Rachunek w Panstwowym Fundusz wydawniczy. . . 1000,- —279,55 720,45
Banku RoINYM ..o 1072,22 -809,51 267,71 Fundusz obrotowy . . . . 72,92 + 229,64 802,56
R6zni dtuznicy . . . : . 0.70 — 0,70 R6zni wierzyciele , . . + 5,- 5—
Niepodjete subwencje . . + 600,— 600,—
Administr. ,,Uprawy Morza“ +165,80 165,30
1072,92 — 4491 1028,01 1072,92 — 44,91 1028,0
Fundusz Stowarzyszenia na dzien 1. X. 1937 r . 1072,92 zt
,» 250 X. 1938 r. - 1023,01 ,,
Majatek zmniejszyt sie o 4991 zt

I, Rachunek dziatalnosci za rok operacyjny 1937/1938
(w poréwnaniu z rokiem poprzednim)
Wydatki Dochody

1935/1937 1937/1938  Zmiany 1936/1937  1937/1938 Zmiany

Wydatki administracyjne 78,25 15323 + 84,98 Sktadki cztonkowskie
Kwartalnik ,.Uprawa wptacone. . . . 151,— 342,65 + 191,65
Morza** (2 zeszyty) 3047,55 + 3047,45 Odsetki i inne . . . . 0,17 40,22 + 40,05
Prenumerata i sprzedaz
egzemplarzy pojedyn-

czych ,,Uprawy Morza'* 1118, — + 1118,—
Ogtoszenia..... 400,— + 400,—
Subwencje . . . . . 1000.- 1250,— + 250,—
Razem 78,25 3200,78 + 3132,53 Razem 1151,17 3150,87 + 1999,70
Nadwyzka dochodéw 1072.92 — Deficyt — 49,91
1151,17 3200,78 1151,17 3200,78
I11. Wyjasnienia

A) Wpltywy z tytutu skladek zwiekszyty sie wskutek usprawnienia inkasa (przy
stagpiono do $ciggania ich za pomocg pocztowych zlecern inkasowych);

B) Wydatki administracyjne wzrosty gtéwnie o koszty inkasa, koszty pisemnego
zapraszania cztonkéw i gosci na zebrania dyskusyjne oraz o koszty rejestracji
Stowarzyszenia;

C) Wykaz subwencji otrzymanych na fundusz wydawniczy:

Rok 1936/1937:
Komisariat Rzgdu W7/ G dyni...... 1000,— zt



Rok 1937/1938;

Wicepremier Inz. E. Kwiatkowski . . 200,—zt
Izba Przemystowo Handlowa w Gdyni 200,—,,
Bank Cukrownictwa, Oddziat w Gdyni 100,—,,
Fa. ,Skarbopol™ ... 50,— ,,

Fa. ,,Bandera” ........... 100,— ,,
nZegluga Polska™ S. A..occevoeeeeiniiinins 300,— ,,
»Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe"™ S. A. 300,—,, 1250,— zt

Rok 1938/1939:

W roku biezagcym na fundusz wydawniczy Upramy Morza przyznaty sub-
wencje:

Komisariat Rzadu w Gdyni.......... 1000,— zt
Fa. Rolhert & KitaezycKi.nnnnnnn. 100,— zt
Fa. Warszawskie Tow. Ubezpieczen

W Warszawie .o 100— M
Bank Polski, Oddziat w Gdyni . . . . 100,—
Fa. ,,Polskarob™ w Gdyni.....n. 500,— »»
Rada Interesantéw Portu w/ Gdyni . . 300,—
Fa. ,,Gdynika™ .. 50,— »

Bank Gospodarstwa Krajowego w Gdyni 300,—
Komunalna Kasa Oszczednos$ci w Gdyni  Oop—»
Bank POISKi e 150,— ,, 2 700,— zt

Dziatalno$é wydawnicza

Sprawozdanie z dziatalnosci wydawniczej M. K. E. przedstawione przez Se-
kretarza Redakcji Upramy Morza wykazuje, ze kwartalnik wr dziatalnosci Kole-
gium zajmuje bardzo wazng pozycje. Zawiera on referaty cztonkéw M. K. E. dy-
skutowane na zebraniach, dajac w ten sposéb fachowe naswietlenie zagadnieniom
gospodarczo morskim i udostepniajagc je szerokiej sferze oso6b interesujgcych sie
nimi.

Komitet Redakcyjny Upramy Morza wytoniony przez Walne Zebranie
w dniu 14, XIL 1937 r. skiada sie z kol. kol.: Bolestawa Koselnika, Aleksandra
Szulca i Bolestawa Polkowskiego.

Komitet, ktérego skitad zostal uzupetniony Sekretarzem Redakcji w osobie
kol. A. Zakrzewskiego, odbyt w okresie sprawozdawczym 12 zebran, niektére
wespot z Zarzadem M. K. E.

W okresie tym ukazaly sie dwa numery kwartalnika — numer 1, w marcu
1938 r., numer 2 w czerwcu 1938 r. W okresie sprawozdawczym, przygotowany
zostat réwniez numer 3/4 TJpramy Morza (ukazat sie¢ w grudniu 1938 r.). Naktad
kwartalnika Upramy Morza wynosit, nr 1 — egzemplarzy 750, nr 2 — egzempla-
rzy 750, nr 3/4 — egzemplarzy 500.

Rozdzielnik nr 1 i 2, czeSciowo za$ i 3/4, zawieral duzo egzemplarzy wysy-
tanych jako ,,okazowe"™, a to ze wzgledu na pierwsze kroki czasopisma i chec
zapoznania z nim szerszej ilosci oséb.

Rozdzielnik pierwszych dwu numeréw Upramy Morza posiadat nastepujgce

pozycje:



Prenumeratorzy — 100 egz.

Recenzyjne — 30 ,
Cztonkowskie — 50 ,,
Obowigzkowe — 70 ,,
W komisie — 200 ,,
Okazowe — 100 .
Razem e 550 egz.

O wartosci czasopisma i zainteresowaniu nim S$wiadczy z jednej strony
wzrastajgca ilos¢ prenumerowanych egzemplarzy, ktéra przy wysytce nr 3/4 wzro-
sta juz do liczby ok. 150 egz., jak i recenzje periodyku zamieszczone w prasie
i czasopismach fachowych.

Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej M K E
za rok sprowozdawczy 1937/8

Komisja Rewizyjna Morskiego Kolegium Ekonomicznego w Gdyni po spra-
wdzeniu ksigg rachunkowych i dowodéw kasowych, przedstawionych w dniu
25 pazdziernika 1938 r. przez Skarbnika kol. J. Zawadzkiego, stwierdza zgodnos¢
ksiegowan i celowos$¢ gospodarki finansowej Zarzadu M. K. E. za rok obrachun-
kowy 1937/38. Stan kasy tgcznie z sumami ztozonymi w Panstwowym Banku Rol-
nym w Gdyni wynidst zl 423,01. Komisja stwierdzita, ze szereg cztonkéw' M. K. E.
nie uiszcza sktadek od dtuzszego czasu.

Gdynia, dnia 25 pazdziernika 1938 r.
Komisja Rewizyjna:

(—) Aleksander Szulc (—) Edmund Wojciechowski
(—) Bolestaw Koselnik

Whniosek o udzielenie Zarzadowi absolutorium przyjeto jednogto$nie. Wia-
dze Kolegium na rok )938/39 ukonstytuowaty sie w sposob nastepujacy:

Prezes — Mgr Walewski Stanistaw
Y-Prezes — Krajewski Jerzy
Y-Prezes — Zorawski Bogustaw
Sekretarz — Zakrzewski Alfred

Skarbnik — Mgr Zawadzki Janusz.



3. LISTA CZLONKOW
MORSKIEGO KOLEGIUM EKONOMICZNEGO

1) Bachorzewski Stanistaw —m Urzednik Polskiej Agencji Morskiej (obecnie na

praktyce w Hull).

2) Bierowski Tadeusz, dr — Adwokat, Syndyk Zwigzku Armatorow Polskich

w Gdyni.
3) Brzozowski Michat, mgr — Radca Ministerstwa Komunikacji —Warszawa.
4) Cedro Zygmunt — Dyrektor firmy maklerskiej ,,Z. Cedro i Ska“wGdyni.
5) Cwalina Bolestaw — Urzednik Polskiej Agencji Morskiej w Gdyni.

6) Czai6ski Jan — Przedstawiciel Zw. Spo6tdz. Spoz. ,,Spotem™ na Ameryke Potud-

niowg w Rio de Janeiro.
7) Dobrowolski Marian, mgr — Naczelnik Urzedu Skarbowego Nr 1 w Gdyni.
8) Downarowicz Kazimierz — Radca Urzedu Celnego w Gdyni.

9) Fedorowicz Wactaw — Dyrektor firmy maki. ubezpiecz, morsk. ,Gdynika"

w  Gdyni.
10) Gajzewski Zygmunt, mgr — Referendarz Urzedu Morskiego.

11) Giedroy¢ Wtadystaw — Kierownik Delegatury Panstw. Inst. Eksport, w Gdyni.
12) Grabski Stanistaw, mgr — Dyrektor Oddziatu ,,Poznansko-Warszawrskiego Tow.

Ubezpieczen™ w Gdyni.

13) Grott Witold, mgr — Sekretarz Rady Polskich Interesantéw Portu Gdanskiego

w Gdansku.
14) Hauffe Marian — Urzednik Banku Polskiego.
15) Hempel Jan, dr — Uraednik ,,Zeglugi Polskiej S. A.“ w Gdyni.

16) Jagodzinski Stanistaw —Radca i Kierownik Oddzialu Umoéw i Optat Urzedu

Morskiego w Gdyni.
17) Janiszewski Stanistaw, mgr — Prokurent firmy ,,Skarbopol™ w Gdyni.
18) Kasprowicz Bolestaw dr — Dyrektor Rady Interesantow Portu w Gdyni.
19) Klimek Janusz, mgr — Sekretarz lzby Przem.-Handl. w Gdyni.
20) Koselnik Bolestaw, mgr — Radca Ekonomiczny Urzedu Morskiego w Gdyni.
21) Krajewski Jerzy — Dyrektor ,,Oceanicznej Agencji Okretowej" w Gdyni.
22) Kulikowski Jbézef, dr — Dyrektor Morskich Zaktadéw Rybnych w Gdyni.
23) Kunert J6zef — Dyrektor Zwigzku Fabrykantéw i Przemystowcéw w Gdyni.
24) tubienski Stanistaw, dr — Katowice.
25) Miyriski Leon, mgr — Urzednik ,,Zeglugi Polskiej S. A" w Gdyni.
26) Niemiec Wiktor — Prokurent firmy ,P. A. M.* w Gdyni.
27) Nowacki Tadeusz — dziennikarz (Gdynia).
28) Obertynski Ewaryst — Urzednik f-my P. A. M. w Gdyni.
29) Otrebski J. Marek — Delegat ,,Zeglugi Polskiej S. A.“ w Katowicach.
30) Piszcz Edward — Redaktor Kuriera Poznanskiego, Oddziat w Gdyni.
31) Polkowski Bolestaw — Kierownik Biura Statystycznego Komisariatu
Rzadu w Gdyni.
32) Porozynski Benedykt — Prokurent firmy ,,Progress” w Gdyni.
33) Pustowski Stanistaw — Referent Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni,.
34) Rejewski Bolestaw, mgr — Referent lzby Przemystowo-Handlowej w Gdyni.
35) Rosinski Lucjan, Dr — Dyr. Zaktadu Ubezpieczen Wzajemnych, Oddziat
w Toruniu.
36) Rylke Maksymilian, Mgr — Urzednik f. ,Zegluga Polska™ w Gdyni.
37) Sawicki Jan — Dyr. f. eksped. ,,Mortrans" w Gdyni.
58) Stomowicz Wiktor, mgr — Prokurent f. eksped. ,,Rawa" w Gdyni.



40)

41)
42)
43)
44)
45)

46)
47)
48)
49)
50)
51)
52)
53)

54)
55)

Szczepanowski Stefan, mgr — Kierownik Wydziatu Frachtowego firmy ,,GAL",
Oddziat w Gdyni.

Szefer Tadeusz, mgr — Referent Izby Przem.-Handlowej w Gdyni.

Szmaj Tadeusz, mgr — Urzednik Banku Polskiego, Oddziat w Gdyni.

Szulc Aleksander — Dyrektor Liceum Handlowego w Gdyni.

Tyminski Zygmunt — Referendarz Urzedu Morskiego w Gdyni.

Walewski Stanistaw, mgr — Naczelnik Wydzialu Og6lnego w Urzedzie Mor-
skim w Gdyni.

Winid Walenty, dr — Docent Uniwersytetu Poznanskiego i profesor Wyzszego
Studium Handlowego w Krakowie.

Witt Alojzy, mgr — Dyr. Zaktadu Ubezpieczen Wzajemnych, Oddziat w Gdyni.

Woda Stanistaw — Dyrektor Oddzialu Banku Polskiego w Gdyni.

Wojciechowski Edmund — Referendarz Urzedu Morskiego w Gdyni.

Zakrzewski Alfred — Sekretarz G. A. M. Instytutu Battyckiego w Gdyni.

Zawadzki Janusz, mgr — Naczelnik Wydziatlu w Panstwowym Banku Rolnym,
Oddziat w Gdyni.

Zaziemski Wtiadystaw — Kierownik Handlowy Warsztatéw Okretowych
Marynarki Wojennej w Gdyni.

Ziecik Marian, inz. — Zastepca Naczelnika Morskiego Urzedu Rybackiego
w  Gdyni.

Zwolinski Stefan, inz. — Inspektor Okregowy Ochrony Skarbowej w Gdyni.

Zérawski Bogustaw — Profesor Liceum Handlowego i PaAstw. Szkoly Morskiej
w  Gdyni.

ERRATA

*Na sto. 75, szpalta pierwsza wiersz 10-ty od gory zamiast ... ,,autoréw..."” winno by¢: autorzy..,"



Ukazato sie

SPRAWOZDANIE

RADY POLSKICH INTERESANTOW
PORTU GDANSKIEGO

1938

Na tre$¢ Sprawozdania sktadajg sie nastepujace rozdziaty:

Gdanski handel zbozowy w dawnych czasach
Rok 1938

Charakterystyka obrotow portowych

Sytuacja poszczegbélnych branz i udziat polski
Stan przedsiebiorstw polskich w porcie gdanskim
Przeglad ustawodawstwa gospodarczego
Sprawozdanie wewnetrzne

Spis cztonkéw

Sprawozdanie mozna otrzymac
w Biurze Rady Polskich Interesantéw Portu Gdarnskiego
Gdansk, Stadtgraben 2



Ukazat sie w tych dniach

ROCZNIK

Rok VIII - 1938

zawiera zrddtowe informacje i wyczerpujace opracowania
problematéw portu gdynskiego. Na tres¢ rocznika sktadaja
sie nastepujgce state dziaty:

Wyposazenie portu w Gdyni

Ruch statkéw w porcie gdynskim

Obro6t towarowy i ruch pasazerski w Gdyni

Udziat portu gdynskiego w polskimhandlu zagranicznym
Stan i warunki pracy polskiej floty handlowej morskiej
Wazniejsze zagadnienia portu gdynskiego i zeglugi
Stan organizacyjny Rady Interesantéw portu w Gdyni
Organizacje i przedsiebiorstwa nalezace do Rady Inte-
resantéw portu w Gdyni oraz.szereg zatacznikéw, zawie-
rajacych aktualne informacje, dotyczace portu w Gdyni.

Wydawnictwo Rady Interesantéw Portu w Gdyni
ul. Sw. Piotra 12



ROCZNIK
STATYSTYCZNY
GDYNI

1937-1938

Pod redakcja
BOLESEAWA POLKOWSKIEGO
Kierownika Biura Statystycznego

Zawiera bogaiy materiat statystyczny, ilu-
strujacy catoksztatt zagadnien gospodarczych,
ludnos$ciowych i kulturalnych miasta i portu

CENA Zt 10

Wydawnictwo Komisariatu Rzgdu w Gdyni



AKTUALNE

Zagadnienia Gospodarcze

Przebudowa gospodarcza i uprzemystowienie Polski
Naprawa biurokracji gospodarczej

Panstwo faszystowskie i Kotporacjonitom gospodarczy
Gospodarstwo i wojna

Centralny Okreg Przemystowy

Inwestycje w Niemczech i Z. S. R. R.

Surowce j

Hutnictwo w Anglii, Francji, Niemczech i Z, S. R. R.
Gospodarka wodna i drogowa

Polityka budowlano-mieszkaniowa

Rola gospodarcza jednostki zawodowej w panstwie
Bilans handlowy i polityka handlu zagranicznego
Gospodarka energig spoteczna

Problem bezrobocia na Wotyniu

Sprarwy rzemieslnicze

Ludnos¢ zydowska w Polsce

Organizacja gospodarcza Ukraincow w Polsce
Problem kolonialny

Rozbudowa floty handlowe}

Zagadnienia gospodairczo-polityczne Dalekiego Wschodu, zostaty
Zrédtowo naswietlone na tamach dotychczasowych numeréw ,DROG
POLSKI"™ w opracowaniu pierwszorzednych publicystbw ekonomicznych
i doskonatych znawcéw poszczeg6lnych dziatdw.

.,DROGI POLSKI" przepracowujg catoksztalt zagadnien spoteczno-
gospodarczych panstwa, oraz naswietlajg role Polski na tle gospodarki
Swiatowej, ze szczeg6lnym uwzglednieniem zagadnien obronnosci panstwa.

~ Materialy, dane i cyfry, publikowane w ,,DROGACH POLSKI", sg
w wiekszosci, w ogoéle po raz pierwszy drukowane.

Poza artykutami, kazdy numer zawiera: Dokumenty Przelomu —
uchwaty zjazdéw, deklaracje i przemdéwienia mezéw stanu, recenzje, kronike
gospodarczg kraju, miedzynarodowg i mOTska.

.,DROGI POLSKI" sg najtaniszym pismem spoteczno-gospodarczym,
przy wysokim poziomie tresci i pieknej szacie zewnetrznej.

Prenumerata roczna zt 7,—, pétroczna zt 3.50, kwartalna zt 2—,
egzemplarz pojedynczy 70 gr.

Adres Redakcji i Administracji — Warszawa, ul, Moniuszki 8, m. 1,
telefon 3-34-38. Konto P. K. O. nr 707.



TOWARZYSTWO
BUDOWY OSIEDLI &

W GDYNI

1. B. O.

Sprzedaz parcel oraz

budynkow z ogrédka-

mi na dogodnych wa-

runkach — dtugoletni
kredyt

Gdynia# ul. Pitsudskiego 5
tel. 19-58 i 19-59



GOSPODARKA
NARODOWA

"NIEZALEZNY DWUTYGODNIK GOSPODARCZY

KOMITET REDAKCYJNY:

CZESLAW BORKOWSKI, HENRYK GRENIEWSKI, WA-
CLAW JASTRZEBOWSKI, ALEKSANDER KWIATKOW-
SKI, TADEUSZ LYCHOWSKI, JOZEF PONIATOWSKI,
WITOLD PTASZYNSKI, JACEK RUDZINSKI, KAZIMIERZ
SOKOLOWSKI, ZYGMUNT SZEMPLINSKI.

WYCHODZI od roku 1931,
GRUPUJE mtodsze pokolenie niezaleznych ekonomistow.

ZAWIERA obok artykutéw teoretycznych, obszerny dziat
uwag i notatek na aktualne tematy polityczno - go-
spodarcze.

DAZY do potaczenia wysokiego poziomu teoretycznego
z prostotg i zrozumiatoscig ujecia.

UWZGLEDNIA przede wszystkim zagadnienia strukturalne
i traktuje polityke gospodarcza pod katem ,.drugiej
lali**.

WSPOEDZIALA w wytwarzaniu niezaleznego, samodziel-
nego pogladu na sprawy gospodarcze.

WYCHODZI 1i 15 kazdego miesigca.

Prenumerata kwartalna zt 4,50.
Egzemplarze bezptatne — okazowe na zgdanie.

Adres Redakcji i Administracji:

Warszawa, ul. Nowy $wiat 37, m. 15.
Konto w P. K. O. 25 656. — Telefon 6-76-73.



KOEDUKACYJNE
LICEUM HANDLOWE

z wydziatem Handlu Zagranicznego
Izby Przemystowo-Handlowej
w Gdyni
tli. Morska 79

Warunki przyjecia: Wiek: 16—20 lat.

Ukonczenie gimnazjum ogo6lnoksztatcacego lub

wyksztatcenie réwnorzedne.

3. Ztozenie egzaminu wstepnego z jezyka polskiego
4. Odpowiedni etan zdrowia.

Uprawnienia: Po ukoniczeniu dwuletniego Liceum otrzymuje sie prawa

cywilne, wojskowe i do studiow wyzszych analogicznie
do liceow ogdlnoksztatcacych.
Po ukonczeniu 11l klaisy specjalnej — Wydziatu Handlu
Zagranicznego — uzyskuje sie licencjat handlowy, pierw-
szenstwo do stypendidéw na praktyki w handlu zagranicz-
nym, upraszczany tryb nabywania prawa do wykonywa-
nia niektérych zawodoéw w porcie gdynskim itp.

| termin egzamindéw wstepnych — 30 czerwicg, Il termin — 1 wrze$nia.

Dla zamiejscowych — internaty meskie i zenski.

Czesne wynosi zt 400 rocznie, nalezno$¢ za internat — zt 600.— rocznie,
ptatne w 10 ratach miesiecznych.

Zada¢ bezptatnych prospektéw i formularzy podaniowych.

N

PANSTWOWA SZKOtA MORSKA W GDYNI

Panstwowa Sizkota Morska w Gdyni przygotowuje wykwalifikowanych
zawodowo oficerow marynarki handlowj specjalnosci pokladowej i maszynowej
oraz specjalistow w zakresie transportu morskiego, i pracownikow administracji
morskiej.
Od wstepujacych do. Szkoty wymaga sie:
aj wieku 16—18 lat, liczac od dnia I-go sierpnia 1939 r;
bg ukonczenia szkoty typu gimnazjalnego — panstwowej lub prywatnej
z prawami:

c) poddania si¢ badaniu przez Komisje Lekarskg przy Szkole dla oceny
stanu zdrowia;

d) ztozenia egzaminu wstepnego.

Kandydaci na Wydzial nawigacyjny 1 mechaniczny sktadaja egzamin z je-
zyka polskiego, arytmetyki, algebry, geometrii, fizyki i chemii z zakresu programu
gimnazjum oig6Inoksiztatcacego, nadto kandydaci, ktdrzy nie majg na ostatnim
Swiadectwie stopnia z jezyka niemieckiego, zdaja z niego egzamin uzupetniajacy.

Kandydaci na Wydziat transportu i administracji morskiej sktadaja egza-
min z jezyka polskiego, niemieckiego, arytmetyki, algebry, historii: geografii i che-
mii z zakresu programu og6lnoksztatcacego.

O ile chodzi o egzamin z jezyka niemieckiego, to kandydaci do Panstwo-
wej Szkoly Morskiej w wyjatkowych wypadkach beda mogli ubiegaé¢ sie o zwol-
nienie od sktadania egzaminu z tego, przedmiotu.

Nauka w szkole jest bezptatna. Za utrzymanie ucznidow w internacie
szkolnym oraz $wiadczenia, dostarczane przez internat — ustalona zostata na rok
— 1939-40 optata w wysokosci zt 1.000, ptatnych w 10-ciu ratach.

Blizszych informacyj co do samej Szlkoty, warunkéw przyjecia, sktadania
podan itp. udziela pisemnie Dyrekcja Szkoty po nadestaniu znaczka pocztowego
za 5 groszy.

Korespondencje nalezy adresowaé¢: Panstwowa Szkota Morska w Gdyni,
ul. Morska 83.






