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MORSKI STATEK HANDLOWY W PRAWIE PUBLICZNYM

§ 1 POJECIA WSTEPNE

prawna defini- Morski statek handlowy jest rzeczg ruchoma,
statku°handlo- ruchomoscig, a wiec przedmiotem prawa. Ze wzgle-
wego du jednak na swoj specyficzny charakter jako

miejsca, na ktorym skupia i zazebia sie caty szereg interes6w i sto-
sunkow prawnych, dalej ze wzgledu na czeste odrywanie sie od ca-
fosci systemu prawa ojczystego na skutek przebywania w zasiegu
praw innych paAstw, a przez to bedac skazanym na pewnego rodza-
ju samoistny byt prawny, posiada morski statek handlowy caty sze-
reg cech, witasciwych tylko podmiotowi prawa.

Mimo woli nasuwa sie  poglad, izpodobnie jak w przyrodzie
istniejg formy przejSciowe pomiedzy jednym gatunkiem a drugim,
tak i w rozpatrywanym zagadnieniu statek handlowy stoi na granicy
dwu poje¢ prawnych, to znaczy podmiotu i przedmiotu prawa.

Uzasadnienie takiego stanu rzeczy wynika nie tylko ze stanu
prawnego dnia dzisiejszego, ale w duzej mierze wyptywa zroli sta
ku w dziejach ludzkos$ci. Przemozny réwniez wptyw wywieraty na
ksztattowanie sie pojecia statku pierwiastki uczuciowe. Przeciez
przed erg zeglugi parowej, rejsy zeglarskie trwaly niekiedy lata
cale, stad nic dziwnego, iz w ciggu dtugich zmagan ludzi i statku z nie-
opanowanym i groznym zywiotem wodnym nastepowato zzycie sie
i poczucie tgcznosci pomiedzy czlowiekiem a statkiem, a wiec po-
miedzy istotg zywg a rzeczg martwg. Stad w tradycji narodéw mor-
skich moment personifikacji statku.

morski statek Powszechnie wiadomo, iz poczatki naszej kul-
oswietleniu hi  "rT i cywilizacji powstaty i rozwinety sie nad brze-
storii gami morskimi i z morzem nierozerwalnie sg zwigza-

ne. Statek wiec, oczywiscie w pierwotnej swej formie,
byt jednym z tgcznikéw poszczegdlnych skupisk ludzkich, grajac w
ten spos6b role posrednika postepu. MoOwiagc o rozwoju zeglugi, mowi-
my tym samym o procesach promieniowania i infiltracji kultur.

Na setki lat przed Chr. Ocean Indyjski przemierzali zeglarze-
Icupcy z Indyj. Kupcy feniccy, a potem greccy i rzymscy rozszerzali
granice starozytnego $wiata daleko poza Morze Sroédziemne. Z tych
czasow datujg sie pierwsze zwyczaje prawne morskie, powszech-
nie uznawane i stosowane na Morzu Srédziemnym. Zegluga morska



i morskie obszary wodne staly sie rowniez przedmiotem dociekan
i teoryj wnikliwych umystow prawnikéw rzymskich, starajgcych
sie kazdy objaw zyciowy i kazde zagadnienie uja¢ w trwate ramy
norm prawnych, przy czym w gietkim, dostosowanym do obrotu mieg-
dzynarodowego ius gentium istniat szereg liberalnych przepisow.

Skoro imperium rzymskie objeto caly Owcze$nie znany Swiat,
zapanowaly na morzach wszechwtadnie prawa rzymskie (lex Rho-
dia naoalis, kodeks Justyniana). Dla Rzymian bowiem Morze S$réd-
ziemne byto mare nostrum, a miecz rzymski i normy prawa rzym-
skiego czuwaty nad porzadkiem i bezpieczeAstwem na morzach.

Stosunki prawne na statkach byty odzwierciedleniem uktadu
spotecznego tych czaséw. Panowata wiec na nich wszechwladnie
potestas dominica, wiadza pana nad zatogg niewolnikow.

Wieki $rednie przynoszg ze sobg radykalna zmiane stosunkow
prawnych. Zeglarze sg ludzmi wolnymi, tworzacymi czestokro¢
wspolnoty oparte na udziatach w zysku wyprawy handlowej. Tego
rodzaju dorazne spétki (societas maris, commenda, colonne, roeder-
lingue, sendeye, genninamenle)l stanowig wybitng ceche zeglugi
Sredniowiecznej, podobnie jak istnienie obok wtadzy kapitana, rad
marynarskich, a wiec ciat kolegialnych, posiadajagcych rozstrzygaja-
cy gtos w wazniejszych sprawach, zwigzanych z zeglugg i handlem.

Giownymi pomnikami Sredniowiecznego prawa morskiego sa:
Roles d’Oleron z XII w., Consolat del Mar z 1370 r., prawa miast han-
zeatyckich, Watterrecht (recesy), Guidon de la mer, itd.

Nauka S$redniowieczna stata na stanowisku, iz obszary morskie,
podobnie jak obszary lagdowe, moga by¢ przedmiotem zawlaszczenia
i wladzy suwerennej panstwa. Stad dazenie do zapewnienia sobie
wytgcznosci korzystania ze szlakdw morskich, stad ciggte zatargi
i walki miedzy panstwami morskimi.

Znang jest np. mediacja papieza Aleksandra VI wsporze mie-
dzy Portugalia a Hiszpanig o podziat sfery wptywdédw,w ktdérej pa-
piez wyznaczyt linie fikcyjng (linia aleksandryjska), biegnaca od
bieguna do bieguna, a ktdra rozdzielata posiadtosci obu mocarstw2

Dopiero w r. 1609 wystepuje Hugo Groot (Grocjusz) w dziele
Mare liberum seu de iure quod Batavis eompetit ad Indicana com-
mercia przeciwko ograniczeniom w uzytkowaniu morz peitnych, ja-
ko niezgodnym z zasadami prawa natury.

Z czasem zasada wolnosci mdérz zdobywa sobie prawo obywatel-
stwa, o0 czym Swiadczy napis na banderze okretow francuskich

1 Dr Witadystaw Sowinski, Morskie prawo handlowe, Lwéw, 1935 r.
2 Prof. Julian Makowski, Prawo miedzynarodowe.



z epoki rewolucji: Liberte des mers pour tout le monde, egalite de droit
pour ioutes les nations.

8§ 22 MORSKI STATEK HANDLOWY W PRAWIE

NOWOCZESNYM
charakter pra- Przystepujac do charakterystyki statkbw na
statku “hand10- P°dstawie obecnie panujgcych zasad prawnych na-
wego lezy podkresli¢, iz morskie statki handlowe sg rze-

czami ruchomymi, poniewaz z natury swej odpowiadajg definicji
ruchomosci: ,,Rzeczy, ktore bez uszkodzenia istoty, mogg by¢ prze-
noszone z miejsca na miejsce, nazywamy ruchomymill3

Istniejg jednak dwa wazne odchylenia od zasad prawnych, rzga-
dzacych ruchomosciami. | tak zasadniczo posiadanie rzeczy rucho-
mych jest réwnoznaczne z tytutem, to znaczy, ze zwalnia posiadacza
od dostarczania dowoddéw prawidtowosci posiadania (beatus qui te-
net). Posiadacz statku natomiast musi w razie potrzeby dostarczy¢
dowoddéw prawidtowosci tytutu posiadania i to nie tylko swego, lecz
i poprzednikéw w posiadaniu.

Drugie odchylenie zachodzi przy prawie zastawu, przy czym
rozrozni¢ nalezy ustawowe (wierzyciele okretowi) i umowne prawo
zastawu. Umowne zyskuje sie przez wpis do rejestru okretowego,
bedgcego ksiega publiczng, i nosi nazwe hipoteki okretowej. W ten
sposéb specjalna forma zabezpieczenia na nieruchomosciach, jaka
stanowi wpis hipoteczny, stosuje sie wyjatkowo do statkéw handlo-
wych, a wiec do ruchomosci4

W niektorych panstwach istniejg nawet specjalne banki diugo-
terminowego kredytu hipotecznego, udzielajagce pozyczek wiasci-
cielom statkéw morskich. Pierwszy tego rodzaju bank powstat
w Holandii w 1899 r. Banki emitujg zeglugowe listy zastawne, two-
rzgc w ten sposéb nader wazny czynnik w rozwoju zeglugi prywat-
nej.

Jakkolwiek morski statek handlowy jest tylko przedmiotem
prawa, to jednak wykazuje on pewne daleko idace podobienstwo
z osobg fizyczng, a wiec z podmiotem prawa. Podlega on miano-
wicie zwierzchnictwu okretowemu panstwa (osoba fizyczna posiada
obywatelstwo), zwigzany jest z pewnym miejscem - portem rejestra-
cji (domicyl), posiada nazwe, ktdrej dowolnie nigdy zmienia¢ nie

3 Definicja prof. Zolla? Prawo cywilne, Poznan, 1931 r.
4 Nkc 88§ 1259—1272.



mozna (imie i nazwisko u osoby fizycznej)5 Statek handlowy po-
siada rowniez swe papiery, jak np. certyfikat okretowy, wyciag
z rejestru itp. dowody tozsamosci. Czestokro¢ nawet ustawodaw-
ca, mowiagc o statku, uzywa okreslen i zwrotéw mogacych sie odnosic¢
tylko do podmiotu prawa. | tak np. w artykule 6 ustawy z dnia 28 ma-
ja 1920 r. ,,O polskich morskich statkach handlowych", spotykamy

sie z nastepujacymi zdaniami: ,Polskie statki handlowe morskie
procz obowigzko6w, przewidzianych w innych ustawach, sg
obowigzane w szczegblnosci do...“. W artykule 7 tej samej

ustawy: ,statek morski traci prawo..."

Ze wszystkich wyzej wymienionych cech-analogij najwazniejsza
jest narodowo$¢ — obywatelstwo statku. Poszczeg6lne panstwa ze-
zwalajg bowiem swoim obywatelom na uzytkowanie morza otwarte-
go na odpowiedzialno$¢ i w imieniu panstwa, albowiem tylko ono
jest podmiotem prawa narodéw, prawa obywateli sg natomiast je-
dynie refleksem norm prawa narodow na plaszczyznie wewnetrz-
nego porzadku prawnego danego panstwa.

Panstwo rozcigga swe zwierzchnictwo okretowe nad jednostkami
ptywajacymi, wymagajac w zamian bezwzglednego podporzadkowania
sie wladzom i prawom macierzystym, tudziez przestrzegania obowia-
zujacych norm prawa narodow.

Widomym znakiem zwierzchnictwa okretowego panstwa jest jego
bandera. Bez niej statek nie istnieje wobec prawa naroddw, nie jest
przedmiotem jego norm, jest wyjety spod ochrony prawa.

Co do scharakteryzowania i systematycznego ujecia wiezow,
taczacych morski statek handlowy z danym panstwem, panuje po-
wszechnie poglad, iz statek handlowy uwazac¢ nalezy za swego rodzaju
czastke terytorium panstwowego.

F. von Liszt w nastepujacy sposob ujmuje te kwetie: Die Schiffe
gelten nach dem nationalen Recht der meisten Staaten al-s schmimmen-
de Gebietsteile (territoire flottani) dieses Staates, ais Scholle des Hei-
matlandes. Die an Bord des Schiffes sich abspielenden Ereignisse gelten
ais in dem Staate norgekommen*“6.

Nieprzezwyciezone trudnosci zachodzg przy tego rodzaju uje-
ciu kwestii, gdy statek wchodzi na wody terytorialne obcego pan-

5 J. Collard w Apereu du droit maritime belge moéwio indywidualizacji statku.

6 F. von Liszt, Das Vodlkerrecht, Berliu, 1925 r. oraz Lawrence Duckworth,
The Principles of Maring Law : ,a marchant vessel is considered to be a part of
the country whose flag she flies, wken in her own territorial or upon tbe high sea.
The practice of different countries varries when she in within ter, waters of ano-
ther country".



stwa. Dwa obszary zachodza jeden na drugi, zaciemniajac obraz
sprawy. Poza tym uciekanie sie w nauce, szczegllnie w nauce pra-
wa, do fikcji jest w duzym stopniu oportunizmem. Statek handlowy
nie jest terytorium ani jego czastkg, jest natomiast czym$ zupetnie
odrebnym i samoistnym, wymaga stad odrebnego traktowania
i stworzenia pewnego odrebnego pojecia, ktéreby pozwolito na ja-
sne i niedwuznaczne ujecie istoty statku handlowego i jego stosun-
ku do panstwa macierzystego. Dlatego przyja¢ nalezy poglad szko-
ty krakowskiej (prof. Rostworowski i Z. Sarna), gtoszgcej iz pod-
stawa prawna dla stosunkéw, wynikajacych z przynaleznosSci stat-
kéw do poszczegolnych panstw, opiera sie na zasadzie zwierzchni-
ctwa okretowego, bedacego pojeciem pokrewnym ze zwierzchni-
ctwem osobowym i terytorialnym, oraz je uzupeiniajgcym. Z. Sar-
na w ten sposdb okresla zwierzchnictwo okretowe panstwa: ,Uzu-
petnieniem zwierzchnictwa terytorialnego w stosunkach morskich
jest zwierzchnictwo okretowe panstwa, ktérego prawnym punktem
wyjécia jest przynalezno$¢ panstwowa statku, przedmiotem wszy-
stkie kategorie okretéw, a terenem dziatania jego wszystkie katego-
rie morz, na ktérych statek w ogdle znajdowac sie moze7.

Nasilenie zwierzchnictwa okretowego jest zmienne i zalezy od
tego, na jakich wodach statek sie znajduje. Z tego punktu widzenia
rozpatrze¢ nalezy sytuacje morskiego statku handlowego na wodach
terytorialnych ojczystych, na petnym morzu, wreszcie na wodach
terytorialnych obcych.
sytuacja mor- Wzdtuz brzegoéw poszczeg6lnych panstw ciagnie
haSdlowegoTlna s'¢ waski pas wod morskich, stanowigcych wody te-
wodachteryto- rytorialne (morze przybrzezne). Wody te sg przedtu-
portach j*zy- zeniem terytorium panstwowego8 Stad nad morskim

stych statkiem handlowym, przebywajacym w portach, na

wodach morza zamknietego i przybrzeznego swego
panstwa, rozcigga sie jego zwierzchnictwo terytorialne, a catoksztalt
stosunkéw prawnych reguluje bez reszty norma prawa ojczystego.

Jakkolwiek wszystkie panstwa morskie zrezygnowaty, dla dobra
zeglugi miedzynarodowej, z niektérych swych praw (swobodny prze-
ptyw obcych statkOw przez morze przybrzezne), to jednak gospodar-
cza eksploatacja waéd terytorialnych zarezerwowana jest dla bandery

7 Z. Sarna, Miedzynarodowe publiczne prawo morskie w czasie pokoju i waojny.
Krakéw, 1932 r.

8 Dr H. Rautenkranz, Die o6lkerrechtliche Ordnung des Verkehrs in der Ostsee.
»In der Auffassung iiber den Rechtscharakter des Kiistenmeers yertreten samtli-

cche Ostseestaaten den gleichen Stadpunkt, in dem sie dem Kiistenstaat Hoheits-
rechte iiber sein Kiistenmeer zubilligen™.



narodowej. | tak zegluga przybrzezna, rybotéwstwo i zaktadanie kabli
na wodach terytorialnych zasadniczo nalezy do floty danego panstwa.
Jednakze panstwa wiadne sg zezwoli¢ wszystkim lub niektérym tyl-
ko banderom na gospodarcza dziatalno$¢ na obszarach wod teryto-
rialnych (np. polsko-gdanska umowa z 24 pazdziernika 1921 r. ze-
zwala statkom gdanskim na uprawianie zeglugi przybrzeznej na wo-
dach polskich pod warunkiem wzajemnosci. Rozp. Min. Skarbu i Min.
Przem. i H. z 9 lipca 1931 r. Dz. U. R. P. nr. 68 poz. 560 przyznaje ry-
bakom gdanskim prawo rybotéwstwa na wodach polskich).

prawna sytu- Dopiero z chwilg wyjscia statku na petne morze
ceatkl Fandios przestaje panowac zwierzchhnittwo tery’corlaine pan-
wego na petnym Stwa 0jczystego, ponlewaz obszary morza pe+nego pod—

MORzU |egajq zwierzchnictwu innego rodzaju a mianowicie
zwierzchnictwu norm prawa naroddéw, ktére zapewnia wolnosS¢ nie-
krepowanego uzytkowania drdg i bogactw morskich. Morze petne nie
jest jednak res 7iullius, ale jest res communis omnium, a wiec wspol-
nym dobrem ludzkosci, zorganizowanej w spoteczno$¢ panstw. Tu
dochodzi do gtosu zwierzchnictwo okretowe panstwa, zastepujac
zwierzchnictwo terytorialne i uzupetniajgc zwierzchnictwo osobowe,
ktére samo nie jest w stanie objgé catoksztattu sytuacji prawnej. Oba
te zwierzchnictwa posiadaja wspo6lng ceche: wystepujag wtedy, gdy
obywatel, wzglednie statek opuszczaja terytorium panstwa. Ot6z na
podstawie zwierzchnictwa okretowego, a zgodnie z normg prawa naro-
déw, morskie statki handlowe na petnym morzu podlegajg wytacznie
prawom ojczystym i to tak karnemu jak cywilnemu i administra-
cyjnemu.

Sankcje prawng zapewnia policja peinego morza, wykonywana
przez jednostki ojczystej floty wojennej. Statki handlowe majg prawo
wzywania, gdy tego zajdzie potrzeba, pomocy okretdbw wojennych
swego kraju, bedgcych wyrazicielami i wykonawcami zwierzchnictwa
okretowego na obszarach morskich. W ten sposéb bez uciekania sie
do fikcji statku, jako terytorium ptywajacego, uwypukla sie wiez pra-
wna, tgczaca ptywajace jednostki marynarki handlowej z panstwem,
jako caloscig systemu prawnego. Kazde panstwo ma prawo i obowia-
zek nadzoru nad swymi statkami na morzu, okrety innej narodowosci
natomiast zasadniczo nie majg prawa wykonywania wtadzy zwierzch-
niej nad obcymi statkami handlowymi, chyba, ze zachodzg wypadki,
przewidziane przez prawo narodow i przez dane panstwa wyraznie
uznane, jak np. walka z piractwem, handlem niewolnikami, ochrona
kabli podwodnych, ochrona rybotowstwa na pewnych obszarach mor-
skich. To odstepstwo od zasady nietykalnosci ttumaczy sie checig za-
pewnienia bezpieczenstwa zeglugi w interesie catej spotecznos$ci panstw.



Statki handlowe, napotykajgce na peinym morzu obce okrety wo-
jenne, salutuja je, ale jest to tylko akt kurtuazji miedzynarodowej,
ktérego niewykonanie nie pocigga za sobg zadnych konsekwencji
prawnych.

prawna sytu- Sytuacja prawna statku handlowego komplikuje
sie, gdy ten wptywa na wody terytorialne obcego pan-
wego na WO- stwa. Na wodach tych oraz w obcych portach, panuje
dach teryto- w peJn[ zwierzchnictwo panstwa [lJrzybrzeznego
RIALNYCII IW
portach obcych Na mocy jednak ogolme uznanej normy prawa
narodow, obce okrety wszelkiego rodzaju majg prawo
nieszkodliwego przeptywu przez morze przybrzezne (ius transitus in-
noxii), lecz w zamian za to obce statki muszg sie stosowac do przepisow
i postanowienn wewnetrznego prawa panstwa przybrzeznego, ktdre tez
wykonuje policje zeglugowa, celng, sanitarng itd. Statki handlowe pod-
legaja réwniez jurysdykcji karnej i cywilnej parnstwa przybrzeznego,
przy czym, szczeg6lnie w dziedzinie prawa cywolnego, zachodzg dos¢
liczne odchylenia na rzecz praw ojczystych danego statku morskiego.

Co do uzytkowania obcych portéw, to w mys$l ogdlnie obowigzu-
jacych norm prawa naroddw, przystuguje morskim statkom handlo-
wym wolny dostep do portéw, z wyjatkiem portéw wojennych i tych,
0 ktérych notyfikowano, iz wylgczone zostaty z zeglugi miedzynaro-
dowej. Podobnie jak na morzu terytorialnym, tak i w portach obcych
podlegajg statki handlowe, tylko w jeszcze wiekszym stopniu, jurys-
dykcji panstwa przybrzeznego. O ile chodzi o kwestie porzgdku pu-
blicznego i bezpieczenstwa, jurysdykcji karnej, kwestii zeglugowych,
kontroli celnej i sanitarnej oraz uiszczania ustanowionych optat i in-
nych naleznosci,9 to w tych sprawach wiadze panhstwa przybrzeznego
posiadajg bezsprzecznie prawo wglagdu nawet bez zawiadamiania wia-
$ciwego konsula.

W sprawach cywilnych statek handlowy i jego kapitan odpowia-
daja wedtug praw cywilnych panstwa przybrzeznego za zobowigzania,
zaciggniete tamze na potrzeby statku.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, iz na wodach terytorialnych i w
portach panstwa przybrzeznego, przewage posiada moment jego
zwierzchnictwa terytorialnego, jako funkcji praw suwerennych na
wiasnej ziemi, nad konkurencyjnym zwierzchnictwem okretowym ob-
cego panstwa. Jedynie ze wzgledu na dobro zeglugi miedzynarodowej,
dalej ze wzgledu na wzajemno$¢ oraz na trudnosci kazdorazowego
wgladu iingerencji w stosunki wewnetrzne na poszczegdlnych statkach,
ustepuje panstwo przybrzezne duzg cze$¢ swych prerogatyw na rzecz
obcego zwierzchnictwa okretowego;

9 Dr Aleksy Majewski, Prawo morskie, Tczew—Gdynia, 1930 r.



Z chwilg wejscia statku na wody terytorialne obce, wyrazicielem
zwierzchnictwa stajg sie konsulowie i to tak zwierzchnictwa osobowe-
go, jak i okretowego, przy czym w pierwszym wypadku kryterium sta-
nowi obywatelstwo osoby fizycznej, w drugim wypadku bandera,
a wiec narodowos$é morskiego statku handlowego.

Konsulowie sg zwierzchnikami i opiekunami kapitanéw. Majg oni
prawo wejscia na statek i wgladu w panujgce na statku stosunki, przy
czym przystuguje im prawo rozstrzygania sporow miedzy kapitanami,
oficerami i zatoga, i to tak na tle dyscypliny, jak i w sprawach cywil-
nych. Réwniez do zakresu witadzy konsuléw nalezy $ciganie dezerte-
row przy pomocy wiadz lokalnych, ktére, na mocy ogélnych norm
prawa narodéw i umownych postanowien dwustronnych, udzielajg kon-
sulowi daleko idgcej pomocy. Na kapitanie natomiast cigzy obowigzek
zgtoszenia przybycia statku, przedtozenia listy zatogi, pasazeréw, to-
waréw oraz podanie portu przyjazdu i odjazdu.

Czestokro¢ w konwencjach konsularnych panstwa naktadajg wza-
jemnie na siebie obowigzek zawiadamiania konsuléw o wszelkich kro-
kach z zakresu jurysdykcji karnej, wobec statkéw jego narodowosci.l0
Przepisu tego rodzaju nie mozna jednakze uzna¢ za norme ogo0lnie
obowigzujgca w stosunkach miedzynarodowych.

8 3. MORSKI STATEK HANDLOWY W USTAWODAWSTWIE
POLSKIM

rejestr mor- Ustawodawstwo polskie, odnos$nie morskich stat-
shandlowychw koOow handlowych, w konstrukcji swej zgodne jest
z normami prawa narodow. Podstawe stanowi ustawa

z dnia 28 maja 1920 r. (Dz. Ust. R. P. poz. 285, nr. 47) oraz Rozp. Min.
b. dzielnicy pruskiej z dnia 18 stycznia 1921 r., wprowadzajace przy-
mus rejestracji dla statkobw powyzej 50 m3 brutto, uprawiajacych ze-
gluge morska. Oba te akty ustawodawcze znowelizowalo Rozp. Pre-
zydenta R. P. z dnia 6 marca 1928 r. (Dz. Ust. R. P. nr. 29, poz. 269)
i Rozp. Min. Przem. i H. w porozumieniu z Min. Skarbu z 26 czerwca
1929 r. (Dz. Ust. R. P. nr. 57, poz. 540). Rejestr prowadzi Sad Grodzki
w Gdyni. Po dokonaniu wpisu sad rejestrowy wydaje dokument reje-
stracyjny, tzw. certyfikat okretowy, bedacy dowodem przy-
naleznos$ci do polskiej floty handlowej, dowodem prawa statku do pod-
noszenia polskiej bandery handlowej morskiej, tudziez dowodem ztoze-
nia wszelkich prawem przepisanych dokumentéw w sadzie rejestro-
wym. Rejestr handlowy najwczes$niej wprowadzita u siebie Anglia, bo juz
w XVIIl w. Rejestr handlowy statkéw morskich sktada sie z 13 taméw:

10 Konwencja konsularna polsko-rumunska z 1929 r.



1) zawiera nazwe, ktérg statek posiada w chwili wpisania do rejestru,
2) zawiera okreslenie rodzaju statku (zaglowiec, motorowiec, parowiec),
3) podaje wyniki wymierzenia i wtadze, ktdra je wydata, 4) wymienia
date oraz stocznie wybudowania statku, 5) podaje port ojczysty,
6) zawiera przynalezno$¢ panstwowa, imie i nazwisko petnomocnika,
7) zawiera date zarejestrowania statku z powotaniem sie na odnosne
akta rejestrowe, 8) oznacza stosunki wiasnosci, 9) zawiera oSwiadcze-
nie, ze wszystkie warunki co do przynaleznosci panstwowej wiascicie-
la, wspétwiascicieli, udzialowcow i akcjonariuszy zostaly wypetnione.
Tu wpisuje sie wszelkie zmiany witasnosci, 10) zawiera oznaczenie tytu-
tu nabycia statku, 11) zawiera zmiany zapisanych danych précz zmian
wiasnosci, 12) przewidziany jest dla wpisow w przedmiocie wykresle-
nia, 13) miesci w sobie wszelkie obcigzenia statku wraz z p6zniejszymi
zmianami.ll

narodow o4¢ Za polskie statki handlowe ustawy polskie uzna-

moeskich stat- n sla(®j uprawiajgce zegluge morska w celu za-
KOW HANDLO- . . I I ..

wych robkowama i stanowigce wiasnosc¢ panstwa polskiego,

obywateli polskich, wzgl. os6b, nalezagcych do narodowosci polskiej,
ale nie posiadajgcych obywatelstwa polskiego, oraz o0s6b prawnych,
majacych siedzibe na obszarze Rzeczypospolitej. Osoby prawne musza
by¢ tak zorganizowane, ze:

a) wszystkie udziaty lub akcje winny by¢ imienne,

b) udziat obcokrajowcow w kapitale zaktadowym nie przewyz-
sza 49°/o (Dz. Ust. R. P. z 1928 r., nr. 29, poz. 269),

c) udzial obcokrajowcow we wiadzach kierowniczej, nadzor-
czej i kontrolujgcej nie moze by¢ wiekszy, anizeli stosunek
udziatu w kapitale zaktadowym. W spotkach alccyjno-ko-
mandytowych obcokrajowcy nie sg osobiscie odpowiedzialni,

d) gtéowny kierownik winien by¢ obywatelem polskim;

2) statki spotek dla zeglugi transoceanicznej oraz spotek dla rybo-
towstwa dalekomorskiego (Dz. Ust. R. P. z 1932 r., nr. 32, poz. 334), ktore
Minister Przemystu i Handlu zwolnit od warunkéw co do kapitatu za-
ktadowego i osoby dyrektora zarzgdzajgcego, jednak to ostatnie zwol-
nienie moze by¢ udzielone najwyzej do konca 1938 r. (Dz. Ust. R. P. nr.
29, poz. 269, 1928 r.);

3) statki, ktorych udzialy conajmniej w g5naleza do panstwa pol-
skiego, obywateli polskich, wzgl. os6b narodowosci polskiej, o0so6b
prawnych, o ile petnomocnik wspdtwiascicieli jest obywatelem pol-
skim.

1 Jan Konwinski, Rejestr statkbw handlowych morskich, Glos Sadowni-
ctwa, nr li z 1936 r.



Na réwni z obywatelami polskimi stawia wiec ustawa osoby
narodowosci polskiej, lecz nie posiadajagce obywatelstwa polskie-
go. Znaczne udogodnienia i ufatwienia przewidziane sg dla spotek
dla zeglugi transoceanicznej i dla spétek dla rybotdwstwa daleko-
morskiego, a wiec dla tych dziedzin zeglugi, ktére wymagajg badz
wielkich $srodkéw finansowych, badz daleko idacej fachowosci.

uprawnienia Ustawa z 28 maja 1920 r. przyznaje polskim stat-
M Ew R ol kom handl}owym caly szereg uprawnien, jak np.:
wych w polsce 1) Wytgczne prawo uprawiania zeglugi przybrzeznej,
2) nietykalnos¢ wobec statkow obcych na pein
rzu oraz prawa wyptywajace z elcsterytorialno$ci na wodach
i w portach obcokrajowych w granicach traktatéw, konwencyj
i zwyczajow miedzynarodowych,

3) prawo do korzystania z ochrony polskich wtadz morskich woj-
skowych na petnymi morzu oraz polskich urzedéw dyploma-
tycznych i konsularnych zagranica,

4) w czasie wojny" prawa, wyptywajagce z neutralnosci, w razie
ogtoszenia jej przez rzad Rzeczypospolitej,

5) prawo do pomocy ekonomicznej panstwa, w mys$l ustaw spe-
cjalnie w tym celu wy"danych.

Ustawa z 28 maja 1920 r. gtosi dalej, iz statki handlowe morskie,
précz obowigzkéw przewidzianych w innych ustawach, sg obowigza-
ne do:

1) podnoszenia na rufie wylgcznie polskiej handlowej bandery

morskiej,

2) utrzymywania na statkach zatogi polskiej, oraz uzywania przy
prowadzeniu ksigg okretowych i w kierownictwie statku je-
zyka polskiego,

3) wypisania nazwy i portu rejestracji na statku.

Od przepisu tego wprowadza ustawa z dnia 10 marca 1932 r. wy-
jatek dla statkow rybackich: .,Wyjatki od tego przepisu sg dopuszczal-
ne w stosunku do dalekomorskich statkow rybackich w ciggu 10 lat
od dnia wejScia w zycie niniejszej ustawy, za zezwoleniem Ministra
Przemystu i Handlu i na warunkach przez niego ustalonych w kazdym
poszczegblnym wypadku. Rada Ministréw moze przedtuzy¢ powyzszy
okres o dalsze 5 lat*.

Charakterystyczng cecha polskich przepiséw jest dazenie do za-
pewnienia pierwiastkowi narodowemu przewagi w polskiej marynarce
handlowej. Pod tym wzgledem polityka polska jest zgodna z polity-
kg innych panstw morskich, idacych niejednokrotnie jeszcze dalej.



Stosunek ten staje sie zrozumiatym, slcoro uSwiadomimy sobie
istote i znaczenie statku handlowego, tudziez okolicznos$¢, iz statki
handlowe mogg by¢ powotane w pewnych okoliczno$ciach (np. woj-
na) do petnienia stuzby publicznej na rzecz panistwa.

zakorficzenie Powyzej omowione normy, tak publicznego pra-
wa wewnetrznego — jak przede wszystkim normy pra-
wa narodow, dotyczgce morskich statkéw handlowych, sg wytworem zy-
ciowych doswiadczen ludzi morza w ciggu wiekéw, oraz licznych teoryj
i rozwazan naukowych. Dgazeniem wszystkich morskich narodéw jest jak
najdalej idagce wzajemne ujednostajnienie przepisbw wewnetrznych,
o ile to jest oczywiscie mozliwe ze wzgledu na specyficzne, gospo-
darcze i polityczne warunki kazdego z panstw. Dgzg one rowniez
do powiekszenia zasiegu miedzynarodowego publicznego prawa mor-
skiego na coraz to nowe dziedziny zeglugi miedzynarodowej. W cig-
gu wiekow daje sie zauwazy¢ rozw0j idei wspoOtpracy ludzkosci na
morzu, a wszelkie perturbacje uwazaé nalezy za czasowe zahamowa-
nia ciggtosci postepu.

Norma prawna staje sie w ten sposob gwarantkg ,swobodnego
oddechu” ekonomicznego panstw, opierajgcych sie przy tym na trzech
kardynalnych zasadach: wolnosci handlu, wolnosci moérz i wolnosci
portéw.

W opracowaniu niniejszym staratem sie uja¢ sytuacje morskiego
statku handlowego jedynie z punktu widzenia miedzynarodowego
publicznego prawa w czasie pokoju, nie poruszone zostaty natomiast
zagadnienia zwigzane z pojeciem dziatan wojennych na wodach mor-
skich, jako regulowane odrebnymi normami miedzynarodowego pu-
blicznego prawa morskiego w czasie wojny.



POLSKI CZARTER WEGLOWY
8§ 1L WYDOBYCIE | EKSPORT WEGLA

wydobycie I eks- Przed przystagpieniem do omdwienia wiasciwe-
go tematu, nalezy go o$wietli¢ na tle ogdlnego eks-
portu wegla.

Wedtug Rocznika Statystycznego Wszech$wiatowej Konferencji
Energetycznej w Londynie wydobycie wegla kamiennego w Europie
w r. 1935 wynosito 578 mil. ton, co stanowi 55% produkcji $wiatowej.
W Europie przypada na:

Anglie 225,14 mil. ton czyli 21,2% wydob. S$wiat,
Niemcy z okreg.

Saary 136,11 ” vy 12,8%
Rosje europ. 81,64 sy 1,7%
Francje 47,60 )3 )| 4,4 Jo .
Polske 29,23 sy 33 2,7% .
Belgie 26,36 ., s 33 2,4%
Pozost. kraje 31,92 ., » ., 2,9%

Z powyzszego wynika, ze Polska zajmuje w Europie pigte miejsce
pod wzgledem wydobycia wegla.

Produkcja wegla w niektorych krajach jest tak znaczna, ze
nadmiar, po pokryciu potrzeb witasnych, wywozi sie zagranice. Kra-
je europejskie eksportujg wegiel w nastepujacych ilosciach:

Anglia ca 52 mil. t. rocznie, czyli 17,3% wiasn. wydob.
Niemcy . 25 ., ” . 187%
Polska » 9 S ” »  30,1%
Rosja europ. n 2 - ” . 25%
Belgia » 05 ., . ” »  2,0%
Czechostowacja » 0,17, ” » 05%

Z poroéwnania tych danych wida¢, ze Polska pod wzgledem iloscio-
wym znajduje sie na trzecim miejscu ws$rod europejskich panstw
eksportujagcych wegiel; natomiast zajmuje pierwsze miejsce, jesli
chodzi o stosunek tego eksportu do wydobycia, bo eksportuje az
30% catkowitej swej produkcji.

Pozostate panstwa europejskie i wiele innych poza kontynentem
zmuszone sg wegiel importowac. Stad tez mozliwosci ulokowania nad-
wyzki wegla sg znaczne. Wchodzi jednak w gre kwestia konkuren-
cyjnosci danego wegla.



odbiorcy pol- Wegiel polski z trudem zdobywal, opanowane
skiego wegla juz przez Anglikéw i Niemcéw, rynki zbytu, wzgled-
nie wykrywat nowe dotad nieznane. Totez kierunki eksportu wegla
polskiego ksztattowaty sie réznie, w zaleznosci od warunkow poli-
tycznych i ekonomicznych. Nie lezy w ramach tego opracowania
szczegOtowa analiza krajéw przeznaczenia wegla polskiego; dla
orientacji jednak podac¢ nalezy, jaki procent ogdlnego eksportu we-
gla polskiego przyjmujg poszczegblne rynki zagraniczne, i tak w
r. 1936:
a) kraje Srodkowo-europejskie (Austria, Czechosto-

stowacja, Niemcy i Wegry) ca 5c°o
b) kraje skandynawskie (Dania, Finlandia, Islandia,

Norwegia i Szwecja) ca 38 o
c) kraje battyckie (Estonia, Litwa i totwa) ca 0,5%
d) kraje zachodnio-europejskie (Belgia, Francja, Ho-

landia, Irlandia i Szwajcaria) ca 18,0%

e) kraje potudniowo-europejskie (Grecja, Fliszpania,
Jugostawia, Mialta,Portugalia, Rumunia i Wtochy) ca 17,5%
f) kraje pozaeuropejskie (Algier, Argentyna, Egipt

i inne) ca 3,0%

g W. M. Gdansk ca 3,5%

t) wegiel bunkrowy ca 6,5%
drogi eksportu Catkowity wywo6z wegla w 1937 r. stanowi ok.
zwg 4 j 15,5%" warto$ci i 73,4% iloSci ogdlnego wywozu Pol-

ski; z tego znaczna cze$¢ bo ca 90% przechodzi
przez porty polskiego obszaru celnego Gdynie i Gdansk, co wykazuje
ponizsza tabela:

Tabl. i. Udziat Gdyni i Gdanska w wywozie wegla z Polski
Catkowity Eksport o0 oo udhiat Ekspecrt przez

Rok eksport  wegla drogg S dTNT- ao oj
P ¥ 9 Yo g Gdynie wdp Gdansk wdg
wegla morska den vega o nor o o
1929 13 933 805 7713 178 55,36 2367 264 30,69 5345914 69,31
1930 12 502 413 8 462 396 67,69 2816 169 33,28 5646 227 66,72
1931 13 822 965 10 337 468 74,78 4271781 41,32 6 055687 58,68
1932 10222 773 8 152 236 79,74 4227211 5185 3925025 48,15
1933 9 C98 033 7 556 535 83 06 4462 470 59,05 3094 085 40,95
1934 9879 969 8 450 467 85,53 5249 358 62.12 3201 109 37.88
1935 8906 318 7 675 518 86,18 5339429 69,56 2336589 30.44
1936 8362 310 7520 779 89,94 5240039 69,67 2280740 30,33
1937 11 003 449 9 667 675 87,86 6 133759 63,45 35339 6 36,55

Zr6dio: Giowny Urzad Statyst. R. P. — Handel Zagraniczny R. P.



Wida¢ tu, ze procentowy udziat eksportu wegla drogg morska
stale wzrasta.

Dzieki wywozowi wegla Polska coraz silniej zwigzuje sie z mo-
rzem, rozwija swe porty, powieksza flote handlowag i wychodzi na
szerokg arene handlu miedzynarodowego. Wegiel tez, przyczyniajac
sie do zainteresowan sprawami morza, jest gtdwnym powodem tego,
ze powoli zaczyna zmienia¢ sie psychika naszego narodu z lagdowej
na morska, ze zaczynamy gtebiej wchodzi¢ w problemy miedzynaro-
dowe i ze wreszcie rozszerzamy horyzonty naszych interesow.

Tu tez nalezy doszukiwac sie zrddta tego, ze kiedy Polska weszta
ze swoim weglem na rynki zamorskie, sfery weglowe poczety dazyc¢
do uniezaleznienia sie od wptywoéw obcych, dostosowujgc warunki
sprzedazy i przewozu do wymagan wtasnej produkcji i zdobytych
rynkdw. Na tym tle powstata mysl stworzenia polskiego czarteru we-
glowego.

8§ 2. ZASADNICZE DANE O CZARTERZE WEGLOWYM

definicja czar- Czarter jest to, wedtug 8§ 556. Khn, umowa, w

teru ktdrej wiasciciel statku (armator- Reeder- shipom-
ner) zobowigzuje sie wobec wynajmujgcego statek (czarterujacy-
Befrachter, charterer) do przewozu drogg morskg towaré6w oznaczo-
nym statkiem i do oznaczonego portu za wynagrodzeniem zwanym
.frachtem™ (Seefracht, freight).

Umowa o przewéz — czarter — nie da sie w zupetnosSci pod-
ciggna¢ pod umowy normowane kodeksem cywilnym. Zdaniem wie-
lu prawnikéw czarter jest uwazany za umowe 0 wykonanie dzieta
(Werkvertrag § 631. Khn), bowiem armator zobowigzuje sie prze-
wiezé dany towar tylko z portu do portu, czyli wykonaé $cisle okre-
S§lone zadanie (locatio operis). Prawa wynikajgce z czarteru mogg
byé przez jedng i druga strone przelewane na osobe trzecig. Czar-
ter nie jest jednak dokumentem zleceniowym i nie moze by¢ zby-
wany przez indos jak np. konosament. Umowa czarteru zawiera
poza szczegOtowymi postanowieniami o przewozie tadunku i zapew-
nieniami armatora, odnoszacymi sie do samego statku, np. nosnosci
itp., dalej klauzule ogo6lnie przyjetych zwyczajéw jak rdwniez spe-
cjalne warunki podyktowane zwyczajami stosowanymi dla danego
towaru i danej okolicy lub kraju, okreSlajgcymi np. skad czy dokad
towar ten jest importowany wzgl. eksportowany.

Mnogo$¢ warunkéw w czarterze spowodowata ich réznorodnos¢,
ktora specjalnie sie uwydatnia przy przewozie wegla. Czartery we-
glowe specjalnie normujg r6zne czynnosSci zachodzace, przy prze-



tadunku i przewozie wegla a wiec np. termin zglaszania noticeu,l
sprawe trymerki, bunkru, malderki itp.; zawierajg poza tym klauzule
strajkowe, klauzule separacji bunkru od cargo itp. Te niejako dodat-
kowe warunki sg wtasnie charakterystyczne dla poszczegdlnych kra-
jow i zagiebi weglowych eksportujgcych wegiel i z czasem przyjete
zostaty jako ogo6lnie obowigzujgce. W zaleznoS$ci wiec od zagtebia kraju
eksportujagcego wzgl. importujgcego istniejg czartery weglowe, zwane:
Baltcon, Medcon, Deutkohle, Coastcon itp., co w znacznym stopniu
utatwia tranzakcje tak sprzedazy wegla, jak i zafrachtowania statku.

rodzaje Typéw czarterow weglowych znanych jest po-

czarterow na(j 20. Macmurray w swej ksigzce pod tytutem:

WEGLOWYCH . L. . ‘
Charter Parties of the World rozr6znia czartery
weglowe:2

1) standartowe, tzw. standarclforms i
2) forms in generat use for other trades.

Do standartowych, ktérych wylicza 13, wigcza Medcon, Baltcon,
Coastcon itp.; natomiast do General forms zalicza: Deutkohle, Calcutta
Coal Charter, Japanese Coal Charter itp. Najstarszym z czarterow
jest Welsh Coal Charter z r. 1896; najczesSciej za$ uzywanym — East
Coast Charter Party z r. 1922, zwany Medcon oraz The Baltic and
White Sea Conference Coal Charter z r. 1921, zwany Baltcon, wreszcie
German Coal Charter z r. 1924, tzw. Deutkohle.

charakterysty - Charakteryzujgc poszczegllne czartery nalezy
ka poszczegol- podkresli¢ ich specjalne dostosowanie do warunkow,
row w ktorych obowigzujg. Ponizszych kilka przyktadow

utatwi zrozumienie projektowanych warunkéw polskich:

1) Welsh Coal Charter z r. 1896, poprawiony w r. 1924, jest typowym
czarterem, w ktorym w 14 punktach ujete sg wszystkie prawa
i obowigzki stron; specjalnie podkres$li¢ nalezy:
a) klauzule sailing telegram, ktéra zobowigzuje statek do wy-
stania telegramu z ostatniego portu;
b) klauzule strajkowa, zwalniajgcg strony na wypadek straj-
ku wzglednie sity wyzszej od wszelkiej odpowiedzialnosci;
c) klauzule demurrage (przestojowe), ptatng od tony regestro-
wej netto i za biezgcg godzine po 4 d (pensy);

1 Notice — zawiadomienie kontrahenta w oznaczonym czasie o definitywnej

dacie przybycia statku.
2 C. D. Macmurray, Malcolm M. Cree, Charter Parties of the World, London



d) klauzule cancelling, zwang popularnie ,kancelowaniem",
okre$la ona termin, po ktérym mozna umowe uniewaznié
i uwazac ja za niebyta.

2) East Coast Charter Party z r. 1922, poprawiony 31 grudnia 1924 r.,
zwany w skrocie Medcoti. Czarter ten:
1) precyzuje pojecie trymerki,
2) przewiduje czas tadowania i sposéb liczenia tego czasu,
3) przewiduje tzw. godziny akumulatywne,
4) okreS$la liczenie czasu przy bunkrowaniu,
5 wymienia szczegdtowo wypadki sity wyzszej,
6) rozwigzuje kwestie arbitrazu i maklerki.
Wymieniony czarter jest bardzo charakterystyczny; reguluje on
szczegbtowo wszystkie sprawy, zachodzace przy przetadunku, oraz
przewozie wegla.

3) The Baltic and White Sea Conference Coal Charter z r. 1921, po-
prawiony w listopadzie r. 1927, posiada skrdcong nazwe Baltcon.
Obejmuje on 24 klauzule i jest dalszym sprecyzowaniem Med-
conn. Jest on uzywany najczesciej w sprzedazach battycko-
skandynawskich, jednak w formie dostosowanej do naszych wa-
runkéw, a nie w jego oryginalnym brzmieniu.

Waznym punktem jest klauzula, zobowigzujgca armatora do
dania kilkudniowego noticeu, czyli zawiadomienia kontrahenta w
oznaczonym czasie o definitywnej dacie przybycia statku. W Anglii
czasokres ten okreslony jest zwyczajowo na 5 — 7 dni. Ujemng stro-
ng tego czarteru jest to, ze nie reguluje on jasno sprawy trymerki
oraz maklerki.

4) Welsh Form of Coal Charter Party Adapted to American Use
jest uzywany na przewozy wegla z portow Morza Czarnego do
Stanéw Zjednoczonych A. P. i Kanady, zblizony zasadniczg formg
do czarteru walijskiego, uzupetnionego nastepujagcymi klauzulami:

1) trymerke wykonuje czarterujagcy wg. stawek taryfowych,
2) demurrage (przestojowe) ptaci sie w zaleznos$ci od ugody,
3) obowiazuje 5 dniowy notice.

5) Charter Parties for Coal from U. S. A. to West Italy. W czar-
terze tym uwage zwracajg nastepujace klauzule:
1) trymerke ptaci armator wg. stawek taryfowych, wykonuje
czarterujagcy wzglednie jego agent,
2) do sity wyzszej zalicza uchwaty kongresu U. S. A. (The Act
of Congress of the U. S. A)),
3) bunker dostarcza czarterujagcy wzgl. jego agent.



6) German Coal Charter z r. 1924, tzw. Deutkohle. Czarter ten jest
réwniez wzorowany na czarterze walijskim; okre$la on dodatkowo:
1) czas tadowania,
2) stawki za trymerke,
3) dostawe bunkra, ktdrg uskutecznia czarterujgcy wzglednie
jego agent w iloSciach przedtem uzgodnionych.

Po tej krdtkiej charakterystyce typowych czarterow weglowych
omdéwione zostang warunki, w jakich pracowat polski przemyst we-

glowy eksportujagcy wegiel, chcac stworzy¢ sobie niezalezne stano-
wisko.

§ 3. O POLSKI CZARTER WEGLOWY

dazenia do Przejmowany stopniowo z rgk zaborczych pol-
SKmGoZczARTERU ski Przemyst weglowy nie przejat wtasciwie zadnej
weglowego tradycji zaborcéw w dziedzinie morskiego eksportu

wegla. Miody eksport polskiego wegla musiatl sobie
torowaé¢ nowe drogi i samemu wytwarza¢ warunki, na ktérych magt-
by bazowaé swg prace. Totez praca w tym kierunku byta zmudna
i kosztowna, trzeba byto zaptaci¢ za ,nauke“. Kazdy eksporter kon-
cernu na wiasng reke doswiadczat i uktadat eksportowe normy mor-
skie, co byto réwniez niewygodne dla importerdw, gdyz utrudniato
im w duzej mierze import znanego ze swej jakosci wegla polskiego.
Sytuacja taka wywotata inicjatywe tak ze strony importerow
jak i eksporterow polskich, zrzeszonych w Polskiej Konwencji Weglo-
wej, do jednolitego uregulowania warunkow sprzedazy wzglednie
czarteru przy eksporcie morskim wegla polskiego.

Dnia 30 czerwca 1928 r. koncerny gornoslagskie wybraty komisje
ztozong z 3 os6b (dr. Blatt, dr. Fink i K. Kwiatkowski), ktérej powie-
rzyty zadanie utozenia jednolitych warunkéw eksportowych morskich.
Jednoczes$nie prawie wystapita Rada Portu i Drég Wodnych w Gdan-
sku do Polskiej Konwencji Weglowej z prosbg o stworzenie weglowego
czarteru polskiego, ktdrego wprowadzenie w zycie, ze wzgledu na
specyficzne warunki Gdanska, okazywato sie konieczne. Rozpoczeto
wiec prace nad tym zagadnieniem, nawigzujac tgczno$¢ z Miedzyna-
rodowg Konferencjg Morskg (Internationale Maritime Conference —
I. M. C.), z siedzibg w Kopenhadze, ktora reprezentowata interesy
armatoréw. Reprezentacja ta rowniez dazyta do ustalenia czarteru
polskiego, wychodzac z zatozenia, ze ujednostajnienie warunkdw,
stawiajagcych na réwnych prawach zainteresowane strony, t. j. pol-
skich eksporter6w, importerow i armatoréw, doprowadzi do stabili-
zacji, tak potrzebnej w handlu morskim.



trudnosci przy Pierwsze spotkanie z przedstawicielami armato-
stworzeniu pot- [EW nastgpito w czerwcu 1929 r. w Szczecinie i wy-
SKIEGO CZARTERU . L. . .
weglowego kazato zasadnicze réznice interesow obu stron —
armatorzy nie chcieli uznaé jakichkolwiek nowych
zmian Baltcon-Charteru, nawet tych, jakie eksport wegla naszego
w Gdansku i Gdyni wywalczyt sobie przez czas swego istnienia, a
ktére dla nas byty bardzo wazne, jak np. notyfikacja statku, sprawy
bunkru, maklerki, trymerki itp. Dalsze pertraktacje listowne i ustne
doprowadzity do drugiej konferencji w Berlinie w lutym 1930 r. Na
tej konferencji delegacja polska jak i armatorow wystgpita z wia-
snymi projektami czarteru, biorgc za podstawe Baltcon-Charter.
Dwudniowe dyskusje wykazaty rozbieznosci miedzy obu komisjami
w 14 punktach, z ktérych najwazniejsze sg nastepujace:

a) Notyfikacja statku. Z naszej strony komisja zadata za-
wiadomienia eksporter6w o przyjeciu statku na 10 dni naprzod, arma-
torzy za$ zadali terminu 7-dniowego. Nasze zgadanie ma stuszne uzasad-
nienie, gdyz kopalnie oddalone sg od portow ponad 600 km, co niesty-
chanie utrudnia uzgodnienie terminu przyjscia statku z terminem
wysytki wegla z kopaln oraz planowe wydobycie bez narazenia jed-
nej ze stron na ewentualne straty. Armatorzy byli przyzwyczajeni
do warunkoéw angielskich, gdzie kopalnie znajdujg sie w promieniu
1,5 do 30 mil od portéw eksportowych, moga wiec przygotowaé we-
giel dla tadunku danego statku nawet we wcze$niejszym niz 5-dnio-
wym terminie.

b) Trymerka. Armatorzy ptacac za trymerke zadajg swobodne-
go wyboru ludzi do pracy, co w konsekwencji pociagnetoby za sobg
niepozadang penetracje czynnikdw obcych na nasz rynek pracy.
Eksporterzy zadajg optacenia trymerki przez armatorow wedtug
ustalonych stawek z tym, ze wybo6r robotnikéw ze wzgledu na inte-
res panstwa oraz na dobro eksportowego wegla, musi byé w rekach
firm polskich a nie obcych interesowi polskiemu.

c) Bunker. Armatorzy zadajg swobodnego wyboru wegla bun-
krowego, eksporterzy za$ uwazajg, ze armatorzy winni zaopatrywac
swolj statek w wegiel bunkrowy tego koncernu, u ktérego taduja
cargo.

d) Maklerka. Armatorzy stojg na stanowisku, ze maklera w
porcie zatadowania wyznaczy¢ majg tylko oni sami, natomiast eks-
porterzy, chcac mie¢c wptyw na pozycje statku i w ten sposéb zmniej-
szy¢ ryzyko kosztéw dodatkowych (postojowe wagonow wzglednie
kotwicowe), bezwzglednie domagajg sie, aby wybdor maklera byt w
ich rekach.



polconcharter W ciagu nastepnych rozméw uzgodniono ze
WARUOTCACH fob  SPornycH 14 punktéw tylko 7. Jest to w kazdym

razie krok naprzéd. Z nieuzgodnionych pozostaty
nadal m. i. wyzej wymienione 4 punkty, co do ktérych tak armatorzy
jak i eksporterzy byli nieustepliwi.

Pomimo takiego nastawienia, zgdania eksporterow, na skutek do-
brej koniunktury eksportowej, zostaty jednak w prakytce zastosowane
w formie dodatkéw dotgczonych do Baltconu czy Medconu tzw. Sup-
plementary conditions for loading at Gdynia/Danzig, ktore przewi-
dujg ze:

1) maklera w porcie zatadowania wyznacza zaladowca-eks-
porter,

2) trymerka wykonywana jest na koszt zatadowcy po ustalo-
nych stawkach,

3) statek obowigzany jest da¢ do dyspozycji dZzwigi okreto-
we (wincze), maszyny i obstuge, jezeli zajdzie tego potrzeba,

4) bunker potrzebny dla statku tzw. necessary bunhers do-
starcza zatadowca cargo,

5 luki tadowni winny by¢é wolne tj. usuniete muszg by¢é

hatches beams,3
6) armator daje 10-dniowy notice o definitywnej dacie zala-

dunku, podajac doktadng ilos¢ cargo i bunkru,

7) armator zawiadamia zatadowce o kazdym opOznieniu,
w wypadku nie zastosowania sie do powyzszego, armator
ponosi wszelkie koszta, jakie wynikngé mogg z opdznienia,

8) notice przybycia do portu moze byé dostarczony tylko w
godzinach biurowych.

Powyzsze warunki uwazane sa przez eksporterow jako bez-
wzglednie obowigzujgce, mogag by¢ jednak obostrzone dodatkowymi
klauzulami. Wtasciwie wiec Polconcharter nieoficjalnie istniat i istnieje
dotychczas, niemniej jednak w razie napotkania na opornego arma-
tora nie ma odpowiednich sankcji karnych, ktdreby zagdania eks-
porterdw poparty. Dlatego tez w dalszym ciggu czyni sie starania
o skodyfikowanie warunkéw Polconcharter’u.

Trudnosci wprowadzenia i skodyfikowania Polconcharteru na-
lezy sie tez doszukiwa¢ w warunkach zamorskich sprzedazy na-
szego wegla. Wiadomo bowiem, ze wegiel polski jest w 90°0
sprzedawany po cenie fob. Zmniejsza to coprawda ryzyko ekspor-
tera, ktory w ten sposdb unika niepewnych korzysci z powodu fluk-
tuacji stawek na rynku frachtowym, z drugiej strony jest on do te-
go rodzaju sprzedazy poniekagd zmuszony wskutek braku wystarcza-

3 Hatches beams— poktadniki lukowe, ktére sie wyjmuje na czas tadowania.



jacego polskiego tonazu, ktory, z uwagi na olbrzymie koszty inwe-
stycyjne, nie zawsze jest w stanie nabyé. Konsekwencjg tego jest
to, ze eksport polski musi korzystaé z posrednictwa statkéw obcych
i w ten sposéb uzalezni¢ wprowadzenie swoich stusznych zgdan od
uprzejmosci firm czarterujgcych oraz armatorow.

Dlatego tez, chcac uregulowa¢ obecny stan prawny warunkéw
Polconcharteru, trzeba poza innymi staraniami przeja¢ na siebie
pewne ryzyko i przejS¢ na sprzedaz cif — wtedy napewno z tatwos-
cig uda nam sie przeprowadzi¢ nasze postulaty.

Komisja czarterowa przy Polskiej Konwencji Weglowej na nowo
nawigzata tagczno$¢ z Miedzynarodowg Konferencjg Battycka, przenie-
siong ostatnio do Sztokholmu, i przy poparciu importeréw skandynaw-
skich prowadzi nadal pertraktacje nad rozwigzaniem zagadnienia pol-
polskiego czarteru weglowego.



KREDYT WARRANTOWY ZE SPECJALNYM
UWZGLEDNIENIEM GDYNI.

§ i. WSTEP

préba analizy Jest prawdg niezaprzeczong, ze podstawg zdro-
JEDNEJ Z FORM . PO R | i - .
kredytu rzeczo- " pJ organizacji gospodarczej kazdego kraju jest na-

wego lezyta organizacja kredytu, a byt samych bankdéw
w wysokim stopniu uzalezniony jest od zaufania publicznoSci.

Stwierdzenie to ma szczeg6lne znaczenie dla naszego miodego
organizmu gospodarczego, gtéwnie za$ dla Gdyni, gdyz wséréd wszech-
stronnej i sprawnej obstugi klienta portowego, S$wiadczenia ze stro-
ny Swiata bankowego w zakresie ustug kredytowych, wybijajg sie
na miejsce czotowe i nie pozostajg bez wptywu na atrakcyjnos$é por-
tu i Scigganie don tadunkéw. Dlatego tez przedmiotem niniejszej
pracy jest proba zanalizowania jednej z form kredytu rzeczowego,
tji. kredytu warrantowego, ktory w Polsce znajduje sie w za-
niku, a na terenie Gdyni rugowany jest przez tzw. zaSwiadcze-
nia sktadowe.

§ 2. ROZWOJ | ORGANIZACJA KREDYTU

formy nowocze- Poprzez okres gospodarstwa naturalnego i pie-
snego kredy tu nieznego dochodzimy do okresu gospodarstwa pie-
niezno-kredytowego, gdzie w dziedzinie obrotu obok

wymiany gotéwkowej coraz wiekszego znaczenia nabiera kredyt.
Wedtug najczesSciej spotykanej definicji kredyt przeprowadza ko-
rekture iloSciowa prywatnej wilasnosci przez oddanie czasowo dobr
rekture iloSciowg prywatnej wiasnosci przez oddanie czasowo débr,
niezuzytkowanych w danym gospodarstwie, w zamian za zobowigzania
W rozwoju historycznym wytworzyto sie bogactwo rdéznych
form kredytu w dostosowaniu do istotnych potrzeb poszczegdlnych
kot gospodarczych, spotecznych itp. Dopiero jednak w bankach no-
woczesnych, istniejgcych od ca 200 tat, potozony zostat punkt ciezko-
§ci na czynnosci kredytowe przy zachowaniu dawnej funkcji pie-
niezno-ptatniczej. Na przetomie XVIII wieku — réwnocze$nie z pow-
staniem obok manufaktur wiekszych fabryk — kredyt zaczyna sie
opiera¢ na zabezpieczeniu rzeczowym. Wytwarzajg sie rodzaje kre-
dytu, ktdre rdznig sie miedzy sobg forma techniczng i prawng. Tru-
dno jest rozstrzygngé, ktora forma najlepiej odpowiada wymogom
zycia gospodarczego. Specyficzne warunki lokalne, dazenie do
mniej lub wiecej znacznej pewnosci i elastycznosci, stanowisko sfer



gospodarczych, stanowisko banku emisyjnego, wzgledy celowos$ci ma-
ja tu takie same znaczenie, jak uprzedzenie i brak znajomosci korzy-
§ci i szkdd réznych form kredytu. Przed wojng podstawag kredytu w
Polsce byt kredyt diugoterminowy, ktory stanowit % wszystkich kre-
dytéw, a w zaborze pruskim nawet 72%.

charakter kre- Kredyt warrantowy, jako kredyt zorganizowa-
DYTU — ANTO- ny, rozwingt sie historycznie najpdzniej. Ojczyzng

jego jest Anglia. Ze wzgledu na swe przeznaczenie
jest on kredytem wytwdrczym i to obrotowym, a co do czasu trwania
z natury rzeczy krotkoterminowym, wyjatkowo za§ — Srednioter-
minowym.

Do niedawna jeszcze panowalo przeswiadczenie, ze najlepszym
zabezpieczeniem udzielanych przez instytucje finansowe kredytow
jest zabezpieczenie hipoteczne na nieruchomos$ciach, Dzi$ poglad ten
zmienit sie, a wlasciwie skorygowato go zycie.

W arrant stwarza odmienne i daleko racjonalniejsze warunki
udzielania kredytu przy catkowitym bezpieczenstwie, je$li oczywi-
§cie sprawa udzielenia kredytu byta zalatwiona racjonalnie i z
uwzglednieniem warunkéw rynku i koniunktury.

Kredyt ten daje udzielajagcemu go moznos$¢ szybkiej realizacji za-
bezpieczenia w przeciwienstwie do zabezpieczenia hipotecznego, gdzie
procedura jest przewlekta i gdzie przy przymusowej sprzedazy trudno
jest uzyskac rzeczywistg wartos$¢, jesli wogdle sprzedaz nieruchomosci
ze wzgledu na przepisy specjalne moze dojs¢ do skutku.

Poniewaz kredyt warrantowy oparty jest na specjalnej instytucji
dowodu sktadowego, wystawianego przez domy skladowe, t3-
czy on sie $cisle z umowa sktadu.

Polska ustawa o domach skiadowych z 28 grudnia 1924 r. weszta
w zycie z dniem 1 stycznia 1925 r. i obowigzywata do czasu wejscia
polskiego kodeksu handlowego, tj. 1 lipca 1934 r.

dom Domem sktadowym jest przedsiebiorstwo skia-
sktadowy dowe, ktore ma prawo wystawia¢ zbywalne przez
indos dowody sktadowe oraz sprzedawaé przez licytacje publiczna
ztozone u siebie rzeczy na zadanie osoby uprawnionej do rozporzadza-
nia nimi.
Do otwarcia i prowadzenia domu sktadowego potrzebna jest kon-
cesja.

dowéd Dom skiadowy wydaje sktadajgcemu na jego zg-
sktadowy danie dowodd skiadowy. Dowod ten wyciety z ksiegi
jukstowej sktada sie z dwdch czesci potagczonych ze sobg, lecz dajacych



sie oddzieli¢, a mianowicie: z rewersu czyli sktadowego do-
wodu posiadania i z warrantu czyli sktadowego do-
wodu zastawniczego. Obie czesci dowodu skladowego mozna
przenosi¢ przez indos tgcznie lub oddzielnie. Dop6ki obie czesci prze-
noszone sg tacznie, indos rewersu pocigga za sobg takze przeniesienie
warrantu.

Pierwszy indos na oddzielnym warrancie powinien zawiera¢:
1) imie i nazwisko oraz adres indosatariusza,

2) oznaczenie wraz z naleznoSciami ubocznymi kwoty pienieznej,
na ktorej zabezpieczenie ustanawia sie na towarze prawo za-
stawu,

3) termin ptatnosci tej wierzytelnosci,

4) podpis indosanta,

Towary, na ktére dowdd sktadowy wystawiono, ani prawa stuzg-
ce posiadaczowi rewersu lub warrantu na tych towarach nie podlega-
ja egzekucji. Egzekucji podlega sam dowod sktadowy. W tym tkwi
wielkie znaczenie tego papieru dyspozycyjnego dla pewnosci obrotu,
gdyz witasno$¢ towardow nie moze by¢é przedmiotem odrebnych aktéw
prawnych. Dowod skiadowy jest papierem legitymujacym posiada-
cza posredniego, poniewaz za jego pomoca przenosi sie posiadanie
posrednie wymienionych w nim rzeczy, a bedacych w sktadzie. Dla
tego tez dowdd sktadowy oraz dowdd tadunkowy i konosament nazy-

wamy papierami tradycyjnymi. Wierzyciel nabywa prawa zastawu,
jesli byt w dobrej wierze, ze zastawiajgcy ma prawo dysponowania
rzecza, mimo, ze kupiec zastawi nawet rzecz don nienalezagca. W tym
wypadku prawo handlowe chroni pojecie dobrej wiary.

Uwagi powyzsze nabiorg specjalnego znaczenia w zestawieniu
z omoOwieniem zaswiadczen sktadowych, (Lagerscheine), kté-
rym poswiecimy oddzielny rozdziat.

sposoby sktadc- Sposobéw sktadowania znamy cztery:
WANIA
1) sktadowanie indywidualne lub oddzielne,
2) " zbiorowe lub tgczne (a la rinfusa),
3) ” kwotowe Summenlagerung,
4) " bez odpowiedzialnosci za straty w towarze.

Ad 1) Ten sposéb jest regutg w polskim prawie. Przy tym spo-
sobie towar musi by¢ przechowywany oddzielnie.

Ad 2) Za zgoda skladujagcego moze przedsiebiorca sktadowy tg-
czy¢ towary zamienne, nalezgce do réznych wiascicieli, jeSli towary
sg jednakowego rodzaju i dobroci.



Ad 3) Wiasnos$¢ sktadowanego towaru przechodzi na przedsie-
biorce sktadowego z obowigzkiem zwrotu przedmiotdw takiego samego
rodzaju, jakosci i ilosci lub réwnowartosci.

Ad 4) Nie jest to umowa o sklad, a umowa o najem miejsca.

§ 3. PRZYCZYNY HAMUJACE ROZWOJ OPERACIJI
WARRANTOWYCH

ujemne | dodat- Zdawatoby sie, ze okres lat 13, od prawnego uje-
nie strony war- Cla przez polskie ustawodawstwo przedsiebiorstw
RANTU . . .

sktadowych, jest dostatecznie diugim okresem dla
spopularyzowania i rozwoju kredytu warrantowego. Kredyt ten jed-
nak nietylko ze nie rozwingt sie nalezycie, lecz obserwujemy nawet
jego zanik. Na terenie Gdyni warrant spotkat groznego konkurenta
ze strony tzw. Lagerschein u.

Przeciwko udzielaniu kredytéw towarowych podnoszono niejedno-
krotnie zastrzezenia, wskazujace na niebezpieczeAstwo podwdjnego
korzystania z kredytu i to raz u sprzedawcy, drugi raz pod zastaw
nieoptaconego towaru; wskazywano na wzgledy ogdlno-gospodarcze,
jak spekulacyjny wptyw na ksztattowanie sie cen, nadmierny import,
nadprodukcje itp. Nie bez wpltywu na hamowanie rozwoju kredytow
towarowych jest uprzedzenie sfer handlowych do kazdej formy kre-
dytu, ktéra ma za podstawe zastaw towaru.

Nieuniknione jednak wykroczenia natury lokalnej i uprzedzenia
dtuznikow, jak rowniez niektére ujemne skutki kredytu tak ze wzgle-
du na osobe dtuznika, jak i osobe wierzyciela, muszg ustapi¢ miejsca
wielorakim jego korzySciom, zwiaszcza je$li chodzi o dostosowanie
podazy do zmiennego popytu i rzucenie na rynek nowej dyspozycji
kapitatowej.

Mozna by przypuscié, ze w dobie kryzysu gospodarczego instytu-
cja doméw skltadowych winna by¢ dobrodziejstwem dla szerokich
rzesz kupcow i przemystowcdw, odczuwajacych dotkliwy brak $rod-
koéw obrotowych przy posiadaniu duzych zapaséw towaréw. Zapewnie-
nie kredytobiorcy w tych warunkach pomocy za zabezpieczeniem jedy-
nego majatku jaki posiada, tj. towaru, nabiera szczegdlnego znacze-
nia dla samych zainteresowanych, a czynnikom odpowiedzialnym za
polityke gospodarczg sprawa ta nie moze by¢ obojetna, gdyz jej na-
lezyte rozwigzanie moze zapobiec rézhym niepozadanym perturba-
cjom.

Poza trudnos$ciami natury ogolnej, o ktdrych wyzej wspomniano,
warrant natrafia na szereg trudnosci specjalnych, ktére hamuja jego
rozwoj i ktére domagajg sie usuniecia.



niepopulaknosé O matej popularnosci kredytdw warrantowych
warbantu Swiadcza nastepujgce dane dla catej Polski:

W ciggu r. 1935 udzielono 359 kredytow warrantowych na zt
6 682 000, a w ciggu r. 1936 — 412, juz tylko na zt 5715000. Na dzien
31 grudnia 1936 r. stan warrantdw wynosit 23 przy udzielonej sumie
kredytow zt 395 000.

Podczas gdy operacje kredytowe przy pomocy warrantow w ciagu
jednego roku spadty o zt 967 000 tj. o 14,5%, istniejagce domy sktadowe
w Polsce (9) wykazaty za ten czas wzrost w przyjetych towarach na
sktad z 1159000 kwintali na 2 194 000 kwintali, tj. o 1035 000 kwintali,
czyli ca 90%.

Poréwnanie powyzsze wskazuje na to, ze warrant znalazt jakis$
Srodek zastepczy i ze klient — przynajmniej jesli chodzi o Gdynie —
zamiast zada¢ wystawienia dowodu sktadowego, ogranicza sie do z3-
dania wystawienia innego dowodu, ktérym jest zaswiadczenie
sktadowe. Potwierdzenie tego znajdujemy w ponizszym zestawie-
niu poréwnawczym, ujmujacym dziatalnos¢ 6 bankéw gdynskich w
dziale kredytéow towarowych:

Stan na 31 lipca 1937 r.

Ogéblna kwota obrotow Kredyty zabezp. Kredyty zabezp.
od 1. 1. — 31. 7. 1937 r. zasSwiadcz, skiad. warrantami
zt 10541000 zt 1708000 z} 182 000

Widzimy z powyzszego, ze operacje warrantowe bankow gdyn-
skich przy stosunkowo wysokich obrotach w dziale kredytow towa-
rowych sg wprost znikome.

W jednym z trzech gdynskich domow sktadowych obrét warran-
towy przedstawiat sie nastepujaco:

Tabl. 2. Obrét warrantowy w Gdyni

Sumy udzielane

Lata llos¢ warrantéw
pod zastaw w zi
1935 41 1209 000
1936 25 881 000
1937 (I-p6tr.) 2 12 850

Rozpatrzmy z kolei przyczyny tego zjawiska.

wysokie koszty Na koszty tego kredytu sktadajg sie:
KrantowegoR" 1) Optata stemplowa w wysokosci I°/00 od pierwszego
indosu na warrancie. Optata ta wynosita pierwotnie
3%0 i na skutek starahn miejscowych czynnikéw obnizona zostata do
1%0. Jest ona jeszcze zbyt wysoka i winna by¢ zupetnie zniesiona lub
ograniczona do minimum.



Przy postugiwaniu sie zaswiadczeniami sktadowymi, wydatek ten
wynosi 550 zt i pobierany jest jako optata stemplowa na mocy art. 6,
ustawy o optatach stemplowych od umowy o ustanowienie zastawu
tytutem kaucji (Ministerstwo Skarbu L. dz. 10966/5/34).

2) Wygorowane koszty ekspertyzy (atesty rzeczoznawcéw). Opta-
ty rzeczoznawcOw nie majg ustalonych stawek, a pobierane sg w za-
leznosci od czasu trwania ekspertyzy, wartosci obiektu i wysokosci
wydatkéw poniesionych przez ekspertow. Zapewnienie rzeczoznaw-
com wiekszej ilosci ekspertyz mogtoby sie przyczyni¢ do obnizenia
tych optat. Nadmieni¢ nalezy, ze banki gdanskie nie zgdajg atestow
rzeczoznawcow. Bank Polski wprowadzit konieczno$¢ zadania eksper-
tyz w r. 1932,

3) Dodatkowa optata stemplowa w wysokosci 1°/00 od promesy kre-
dytowej, ktora stanowi podstawe udzielenia kredytu.

4) Wysoka stopa kredytu towarowego, stosowana przez banki,
ktora dochodzi do 91a%.

szczupka siec Wedtug Matego Rocznika Statystycznego za r.
domow’sktado- 1936 doméw sktadowych w Polsce jest 9. Gdynia po-

siada 3 domy skiadowe, prowadzone przez nastepu-
jace firmy:

1) ,Pantarei" — Powszechne Zaktady Magazynowe i Transportowe
S. A,

2) Chiodnia i Skiady Portowe, sp. z 0. o.

3) Bank Gospodarstwa Krajowego.

llos$¢ tych domoéw dla Gdyni uznaé nalezy za niedostateczng, tym
wiecej, jesli sie zwazy, ze B. G. K. sktaduje przewaznie baweine,
a Chiodnia i Skiady Portowe gtownie artykuty, ulegajgce tatwemu
zepsuciu.

Ze strony technicznej wysuwa sie niekorzystne rozmieszczenie
domow, co w praktyce uwydatnia sie w tym, ze z géry trzebaby kie-
rowac statki do tych nabrzezy, przy ktérych znajdujg sie domy skia-
dowe, a w ktérych towary miatyby by¢ sktadowane i zastawiane. Do
tego dochodzg wzgledy konkurencyjne, ktore nie zezwalajg ekspedy-
torowi kierowac¢ klienta do utrzymujacego koncesjonowany dom skita-
dowy, jezeli ekspedytor sam posiada lub dzierzawi magazyn, a co gor-
sza, jesSli utrzymujacy dom sktadowy jest przy tym ekspedytorem.

Kodeks handlowy, ktory wszedt w zycie z dniem 1 lipca 1934 r.,
przewidywal w art. 648 § 2, Zze warunki i sposoby koncesjonowania
doméw sktadowych okresli Rozporzadzenie Rady Ministrow, wydane
na wniosek Ministra Przemystu i Handlu. Rozporzadzenie to wy-
dane zostato 25 lipca 1936 r. (Dz. U. R. P. nr 59, poz. 434). Intencja jego



byto dostosowanie tych przedsiebiorstw do aktualnych potrzeb obrotu
handlowego i usprawnienie ich dziatalnosci w zakresie funkcyj prze-
chowywania towaréw i wydawania warrantow (dowodéw skiado-
wych) dla celéw kredytowych. Postanowienia tego rozporzadzenia
— na podstawie dotychczasowej praktyki i obserwacji — dazg do
uwzglednienia interesow tak domow, jak i jego klientéw przez:
1) zachowanie nadzoru i kontroli nad domami,
2) konieczno$¢ wykazania sie dostatecznym kapitatem do prowa-
dzenia domu przez ubiegajgcego sie o koncesje,
3) zadanie zlozenia odpowiedniej kaucji przez koncesjonariusza,
4) przyznanie prawa Ministrowi Przemystu i Handlu ustalania
koncesyj wedtug swobodnego uznania,
5) zakaz dokonywania na wtasny lub cudzy rachunek czynnosci
handlowych przez dom w zakresie towaréw objetych koncesja.
W ten sposéb miato by¢ wzmocnione zaufanie sfer gospodarczych
do tych przedsiebiorstw, co w dalszych skutkach miato pobudzi¢ je
do wiekszego korzystania z kredytow warrantowych. Aczkolwiek
nikt nie kwestionuje, ze interes klienta zostat bardzo dobrze zabez-
pieczony, to jednak wysoki koszt kredytu warrantowego i ucigzliwa
procedura nie spopularyzowaly go, a ciezkie warunki stawiane kon-
cesjonariuszowi wptynety hamujaco na rozrost doméw skiadowych
(dodatkowy patent | klasy i kaucja do zt 50 000).

ograniczenia Od czasu wprowadzenia ograniczen dewizowych

dewizowe odczuwa sie brak towardéw w imporcie, ktéreby mo-
gty stanowi¢ podstawe kredytu. Trudnos$ci w uzyskiwaniu pozwolen
przywozowych i duzy popyt na niektére artykuty importowane, dajg
moznos$¢é natychmiastowego dysponowania towarem przez odbiorcow.
Rowniez przy finansowaniu transakcyj eksportowych w ostatnim
czasie nie zachodzi potrzeba dluzszego przechowywania towaréw
w magazynach portowych, co miato miejsce w latach ubiegtych (kroch-
mal, pewne wytwory przemystu spozywczego).

Gdynia nie jest dotad dostatecznie rozbudowanym os$rodkiem dys-
pozycji handlowej, ani tez centralg dystrybucyjna.

stanowisko ban- Stosunek Banku Polskiego do warrantdw ma swa

ku polskiego podstawe prawng w art. 55 i 58 statutu Banku. Na
zasadzie tych artykutéw Bank Polski dyskontuje warranty posiada-
jace co najmniej dwa podpisy osob lub firm catkowicie zastuguja-
cych na zaufanie (przy wekslach 3 podpisy, wyjatkowo za$ dwa).
W arranty zabezpieczone catkowicie produktami rolnymi moga by¢
6-miesieczne.



Bank Polski w zrozumieniu potrzeb zycia gospodarczego zrewi-
dowat swojg dotychczasowg procedure i warunki dyskonta warran-
tow, co znalazto wyraz w uchwale Rady Banku z dnia 19 maja 1938 r.

Warunki te zostaly znacznie zliberalizowane i wyrazajg sie w tym, ze:
1) Kierownictwa Oddziatéw zostaly upowaznione do dyskonta

warrantow wedtug wiasnej kompetencji.

2) Dopuszczone do dyskonta zostaty warranty, ktérych przedmiot
stanowig wszelkie towary z wyjatkiem tych, ktdre podlegajg
zbyt silnym wahaniom cen, ulegajg zepsuciu, ktdrych notowa-
nia sg nadmiernie wysokie lub ktdrych zbyt jest trudny w ra-
zie przymusowej sprzedazy.

Zaznaczy¢ nalezy, ze wysoko$¢ pozyczki w stosunku do wartosci
towaru — po potraceniu kosztow ubocznych — utrzymana zostata na-
dal w mocy w wysokosci 75% warto$ci towaru wedtug protokétu oceny
zaprzysiezonych rzeczoznawcow.

W ten sposob dotychczasowa praktyka zostata znacznie zlibera-
lizowana, usprawniona i mozno$¢ dyskonta warrantéw rozszerzona,
czym Wiadze Banku daty dowod, ze darzg zyczliwym poparciem
wszystkie pozytywne zamierzenia w dziedzinie zycia gospodarczego.

zaswiadczenia Ostatnig i moze najwazniejszg przyczyng zde-

sktadowe popularyzowania kredytéw warrantowych w Gdyni
jest surogat dowodu sktadowego, tzw. Lagerschein, ktory obok dowo-
dow tadunkowych i konosamentéw — jako papieréow dyspozycyjnych
— stanowi najpopularniejszg forme zabezpieczenia krétkoterminowych
kredytéw towarowych i ktory dzieki swoim zaletom zwyciesko poko-
nat warrant.

Na konferencji porozumiewawczej przedstawicieli zycia gospodar-
czego i Urzedu Morskiego z udziatem prawnikéw, jaka odbyta sie
w Gdyni w Banku Gospodarstwa Krajowego w dniach 14 i 23 listopada
1932 r., ustalono tytut kwitu sktadowego czyli Lagerschemu na ,za-
Swiadczenie sktadowe" i przedstawiono sprawe lzbie Prze-
mystowo - Handlowej celem stwierdzenia, ze wystawianie zaswiadczen
sktadowych jest miejscowym zwyczajem handlowym.

Zapoznajmy sie z kolei z opinig prawng na temat zagadnienia za-
Swiadczen sktadowych:1

Rozpowszechnione w Gdyni zaswiadczenia sktadowe wystawiane
sg na blankietach gdanskich z drukiem niemieckim; opierajg one
swg tres¢ i swoj byt prawny na § 808 kcn.2 (B. G. B.), ktére to po-

1 Dr Tadeusz Bierowski — Zagadnienie wystawiania tzw. zaswiadczern sktado-
wych w pGTcie gdynskim.
2 Kcn — Kodeks cywilny niemiecki.



stanowienie nie obowigzuje na terenie Rzplitej od chwili wejscia
w zycie kodeksu zobowigzan (1. 7. 1934). W treSci zaswiadczen wy-
raznie sg podane warunki sktadowe i ekspedycyjne Zwigzku Gdan-
skich Ekspedytoréw, ktére uznaje zleceniodawca jako prawnie go
obowigzujace.

ZaSwiadczenia te (Lagerscliein), wystawiane przez koncesjono-
wane firmy skladowe i przez ekspedytoréw, sg pokwitowaniami otrzy-
mania towaru na sklad, a wiec papierami legitymacyjnymi. Maja
one charakter tzw. chromych tytutow na okaziciela, odznaczaja-
cych sie tym, ze jakkolwiek opiewajg na nazwisko osoby oddajgcej to-
war na sktad, zawierajg poza tym postanowienie, ze wystawca moze
Swiadczy¢ tak jak przy zwyczajnych tytutach na okaziciela réwniez
kazdemu posiadaczowi zaswiadczenia. W ten sposdb zasadniczg i je-
dyng rdéznicg pomiedzy zwyczajnymi dokumentami na okaziciela
a chromymi tytutami jest to, ze wystawca moze Swiadczy¢ okazicielo-
wi, a natomiast okaziciel nie moze zgda¢ $wiadczenia na swojg rzecz.

ZaSwiadczenia sktadowe nie dajg pewnosci obrotu, gdyz witasnosc
towarow moze by¢ przedmiotem odrebnych aktéw prawnych poza za-
Swiadczeniem sktadowym. Na towarach tych mogag by¢ ustanawiane
prawa zastawu, a tak samo moze by¢ prowadzona egzekucja bez ko-
niecznosci i potrzeby przedktadania zasSwiadczen sktadowych.

Powstaje pytanie zasadnicze, czy wspomniane zasSwiadczenia
sktadowe mogg by¢ uzywane na obszarze Rzplitej, o ile chodzi o ich
zgodno$¢é z podstawowymi zasadami polskiego kodeksu zobowigzan

oraz kodeksu handlowego.
Z postanowien kodeksu zobowigzan, art. 225 — 230, nalezy wnio-

skowac, ze dopuszczalne jest istnienie chromych zapiséw dtugu na oka-
ziciela i ze wystawienie takich dokumentéw jest mozliwe szczeg6lnie
w wypadkach gospodarczo uzasadnionych.

Ekspedytor, posiadajacy magazyn wtasny lub sktadajacy towar
W magazynie dzierzawionym, jest przedsiebiorcg sktadowym w rozu-
mieniu kodeksu handlowego i moze zawiera¢ umowy o skiad.

W jakim stopniu zaswiadczenia sktadowe w Gdyni wypierajg
\Varranty, ilustruje nam nastepujacy przyktad: Jeden z miejscowych
domow skiadowych wydat w r. 1935 — 41 warrantéw na zt 1209 000,
aw r. 1937 (6 mies.) juz tylko 2 warranty na zt 12 850, lecz réwnocze-;
$nie w | potroczu 1937 r. — wydat 709 zaswiadczen skiadowych.

8§ 4. WARRANT CZY KWIT SKEADOWY?

dodatnie stro- Warrant zapewnia wieksza gwarancje kredytowg
ny warrantu zaswiadczenie sktadowe. Wartosé jego polega na

Scisle zdefiniowanej tresci, wyptywajagcej z istniejgcego ustawodaw-



stwa. Stworzony on zostat dla celu gospodarczego tj. dla uzyskania
kredytu i stanowi jego idealne zabezpieczenie. Zrodzit on zagranicg bo-
gatg literature, ktora omawia jego typy i znaczenie dla zycia gospo-
darczego.

Pierwszy indos warrantu powoduje donioste skutki prawne, mia-
nowicie:3

1) stwarza z niego papier wartoSciowy,

2) stwarza prawa zastawu.

Indosujgc warrant, wiasciciel towaru ogranicza swe prawo wia-
snosci przez ustanowienie zastawu na ztozonym towarze, nie tracgc
oczywiscie prawa rozporzadzania nim, a w szczegdlnosci sprzedazy
przy pomocy rewersu.

Prawny posiadacz warrantu — w razie nieuzyskania zapitaty
w terminie ptatnosci — ma moznos$¢ szybkiej realizacji swych praw
przez spowodowanie publicznej sprzedazy towaru i ewent. zwrotne po-
szukiwania przeciwko indosantom.

Dlatego tez ustawodawstwa réznych krajow faworyzujg dyskon-
to warrantow. W Polsce banki majg moznos$¢ redyskonta warrantow
w Banku Polskim i przez to ich uptynnienia, przy czym wystarczajgce
dwa podpisy os6b lub firm zastugujacych na zaufanie, stawiajg war-
ranty w lepszym potozeniu niz weksle, przy ktérych nasz bank bile-
towy z zasady zgda trzech podpisow.

Wyliczone trudnos$ci, na jakie warrant w Polsce napotyka, nie
pozwolity mu jednak zdobyé tego znaczenia i wywotaé tych dodatnich
skutkow gospodarczych, ktorych sie po nim spodziewano.

Jesli chodzi o Gdynie, warrant nie wytrzymat konkurencji ze
strony swego surogatu, jakim jest zaswiadczenie skfadowe.

Jak juz wspomnieliSmy, wedtug stanu na dzien 31 lipca 1938 r.,
wysokos¢ pozyczek udzielonych przez 6 bankéw gdynskich wynosita
pod zabezpieczenie warrantéw zt 182000, a pod zabezpieczenie za-
Swiadczen skiadowych zl 1708 000.

Na terenie Gdyni domy sktadowe zajmujg tylko 14 czes¢ ogdlnej
przestrzeni magazynow portowych. Totez finansowanie obrotéw to-
warowych poza konosamentami i dowodami tadunkowymi odbywa sie
gtéwnie przy zabezpieczeniu zaswiadczeniami sktadowymi, ktdre wy-
stawiajg przedsiebiorcy skladowi, nie wytgczajgc ekspedytorow.

3 Seweryn Szer, Dowody sktadowe wedtug polskiego prawa o domach sktadowych



dodatnie cechy Wyzszo$¢ zaswiadczen sktadowych nad warran-
Iktldow yc$ tami lez™ w ty”1 ze:
1) wystawiajg je nie tylko wiasciciele domow skiadowych, ale
i inni przedsiebiorcy skiadowi;

2) sg wolne od optaty stemplowej.

Wprawdzie przy finansowaniu ich przez banki wymaga to dal-
szych czynnos$ci, jak przew#aszczenia lub zastawu towaru, ale nie
sprawia to stronom trudno$ci wobec postugiwania sie odpowiednimi
drukami. Optata stemplowa od tych czynnosci wynosi zt 5,50.

ZaSwiadczenia sktadowe majg juz swojg tradycje i sg chetnie
przyjmowane przez banki gdanskie i banki zagraniczne, dokad w du-
zej ilosci wedrujg. Zycie gospodarcze ugruntowato juz ich znaczenie.
Nalezatoby tylko usankcjonowa¢ obecny stan przez stworzenie typu
polskiego zaswiadczenia skladowego o niespornym znaczeniu pra-
wnym. Momentem decydujagcym przy udzielaniu kredytu przez
bank bedzie zawsze stopien zaufania do firmy wystawiajgcej zaswiad-
czenie skiadowe przy uwzglednieniu miejsca przechowania towaru.

Istnienie zasSwiadczen sktadowych obok warrantow jest zupetnie
mozliwe. Kazdy z nich stanowi typ dla siebie. Obecna atrakcyjnos¢
i wyzszo$¢ zaswiadczen sktadowych w duzej mierze wynika z trudno-
§ci, na jakie napotyka spopularyzowanie warrantéw. Z chwilg usu-
niecia tych trudnosci, zycie te réznice wyrdéwna.

W obecnej chwili, przy wiekszej tatwosci uzyskania kredytu
w Gdansku, nalezy dazy¢ do zmniejszenia rédznicy miedzy kosztem kre-
dytu w Gdyni w stosunku do Gdarnska przez usuwanie momentéw
wptywajacych na koszt tego kredytu.

Przy dostatecznej iloSci bankow w Gdyni, wedrowaniu zaswiad-
czen sktadowych zagranice musi by¢é potozony kres.



ZAGADNIENIA ROBOTNICZE W GDYNI.

§ 1. RYNEK PRACY

popyt na prace Ogo6lna ilos¢ osbb, zaliczajagcych sie do sfery ro-

botniczej i grawitujgcych do gdynskiego rynku pra-
cy, wynosi okoto 75000 oséb. Z liczby tej przypada na Gdynie okoto
19000 robotnikéw i 52000 cztonkéw ich rodzin, co stanowi 62,5%
ludnoSci miasta; pozostata liczba przypada na robotnikéw zamiesz-
katych w przylegtych do miasta miejscowosciach. Podziat robotni-
kow na galezie pracy oraz ich zarobki ilustruje tablica ponizej umiesz-
czona:

Tabl. 3. Zatrudnienie i zarobki robotnikéw w Gdyni

w okresie od 1 kwietnia 1936 r. do 31 marca 1937 r.
(wedtug danych statystycznych Funduszu Pracy)

. Zatrudnionych Prayblizana Przecigtny zarobek 1 robotnika w z
Gatlezie pracy

S ilogé cni ien- iesie- )
tnrill)<%3v cal’?os’dc(: pracy wroku dfmlieen mclzer?ilee roeznie
Ogébtem: 19070 100,0

Przemyst budowlany:

Robotnicy wykwalifikowani 890 1 200 9,60 16000 192000

Pomoc murarska 1480 >24,0 156 6,20 80 60 967 20

Robotnicy niewykwalifikowani 2180 1 100 5,14 42 80 514 00
Rozbudowa portu 1500 8,0 156 6,50 8450 101400
Przetadunek portowy 2570 135 3601 6,92 17300 207600
Rzemiosto 2000 105 — — — —
Komunikacja 1750 9.2 365 540 13000 156000
Zegluga morska 1650 86 270 650 14625 1755Q0
Handel 1580 83 312 2,40 60 00 720 00
Przemyst drzewny 800 42 156 4,00 52 00 624 00
Przemyst spozywczy 950 50 312 3,00 78 00 936 00
Zaktady uzyteczn. publiczn. 575 29 312 4,00 10400 124800
Przemyst rybny 600 30 225 2,60 49 00 587 QO
Inne zawody 545 28 312 514 12850 1603 QO

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze przemyst budowlany (na
terenie miasta i portu) zajmuje pierwsze miejsce na rynku pracy,
gdyz zatrudnia 32% og6tu robotnikéw. Jest to zjawisko zrozu-
miate, spowodowane budowg portu i miasta. Drugie, rowniez wazkie
miejsce zajmuje przetadunek portowy, posiadajagcy kontyngent 2570
robotnikdw portowych, ludzi dobranych pod wzgledem fachowym
i moralnym przez ,Komisje Kwalifikacyjna dla Robotnikéw Porto-
wych" przy Urzedzie Morskim. W stosunku do catej liczby robotni-
kéw zatrudnionych w Gdyni przypada na robotnikdw portowych
13,5%. Z pozostatych gatezi przemystu wiekszg role odgrywaja:
rzemiosto, zatrudniajgce 10,5% robotnikéw, oraz kolejnictwo i komu-

1 Przecietna ilo§¢ dni pracy na 1 robotnika — 188 dnidéwek.



nikacja, zatrudniajgce 9,2% robotnikéw. Tak w ogdlnych zarysach
przedstawia sie popyt na prace. W okresach zimowych ogélna liczba
zatrudnionych zmniejsza sie o okoto 33%, rozmaicie w réznych gate-
ziach pracy.

podaz pracy. Na rynku pracy w Gdyni podaz ragk wynosita w
1937 r. ponad 28 000 robotnikéw, z czego 19 070 znaj-
duje zatrudnienie, a przecietnie miesiecznie 6 188 figuruje w reje-
strze dla bezrobotnych. Zaznaczy¢ nalezy, ze Biuro PoSrednictwa
Pracy rejestruje bezrobotnych wytgcznie sposrdéd statych mieszkan-
cow miasta, mogacych wykazac sie kilkuletnig pracag. W ten sposéb
na rynku znajduje sie¢ zawsze pewna, blizej nieokre$lona, liczba bez-
robotnych niezarejestrowanych, a wiec i nieujetych statystycznie.
Znawcy rynku pracy oceniajg ja na ok. 2500 os6b. Liczbe te nalezy
tez mie¢ zawsze na uwadze, gdy sie analizuje oficjalne dane, dotyczace
podazy pracy. Badajgc zestawienia cyfrowe spostrzega sie tatwo, ze
ilos¢ bezrobotnych stale wzrasta. W r. 1933 maksymalne napiecie
bezrobocia wyraza sie liczbg 4 474 os6b, a w latach 1934 i 1935 poda-
na liczba stanowi niemal dolng granice iloSci bezrobotnych. Jesli sie
ja skoryguje o liczbe bezrobotnych niezarejestrowanych, to mini-
mum z ostatnich dwéch lat, znacznie przewyzsza maksimum z r. 1933.
W r. 1934 stan bezrobocia przez 11 miesiecy utrzymuje sie na tym
samym poziomie okoto 3500 os6b, a juz poczawszy od grudnia tegoz
roku znacznie wzrasta, dochodzagc w marcu 1937 r. do liczby 8448
bezrobotnych.
Jesli sie wezmie pod uwage, ze na jednego robotnika przypada
3,3 0s6b do utrzymania2 to sie widzi, ze okolo 28 000 mieszkancéw
byto pozbawionych stalych dochodéw i pracy. Liczba ta jest bardzo
wysoka w stosunku do og6lnej liczby mieszkancow miasta — 101 000
na 1 stycznia 1937 r.

ptace Dla doktadniejszego poznania zagadnienia ro-
botniczego nalezy zanalizowa¢ warunki ekonomicz-

ne przez zbadanie ptac i zarobkdw robotniczych. Zestawienie prze-
cietnych dziennych zarobkéw poszczegblnych grup robotniczych w
1935 r. ilustruje nam tablica poprzednio zamieszczona. Obserwuje-
my w niej dwa zjawiska. Pierwsze — to stosunkowo wysokie staw-
ki dziennego wynagrodzenia za prace, wynoszace przecietnie 5,14 zi,
a dla sit fachowych dochodzgce do 9,60 zt dziennie; drugie — to ni-
ska suma zarobkdéw rocznych, spowodowana krdtkimi okresami pra-

2 Wedtug obliczen Ekspozytury Wojewddzkiego Biura Funduszu Pracy opar-
tych na ewidencji bezrobotnych.



cy. Z cytowanej tablicy wynika, ze 30% robotnikéw zarabia ponizej
960 zt rocznie, czyli przecietnie ponizej 80 zt miesiecznie; 17,5%
robotnikow zarabia w granicach 961 — 1080 zi, co miesigcznie stano-
wi kwote 81—90 z}; 29,7% robotnikow zarabia rocznie w granicach
1081 — 1560 zt, czyli miesiecznie ponizej 130 zt i zaledwie 11,1%
zarabia rocznie w granicach 1561 — 1920 zt, czyli niespetna 160 zio-
tych miesiecznie. Odnosnie zarobkdéw rzemieslniczych, samodzielnie
pracujacych, danych cyfrowych brak.3

Jesli sie przyjmie, ze minimum potrzebne do utrzymania rodziny,
sktadajgcej sie z 3,3 oséb, wynosi 1200 zt rocznie, to nalezy stwier-
dzi¢, ze 47% robotnikéw tego minimum nie osigga, stajac sie przez
to nie tylko czynnikiem nieproduktywnym dla miasta, ale wrecz cie-
zarem dla spoteczenstwa, potrzebujagcym pomocy materialnej. Biorac
pod uwage, ze ilos¢ ta w 1937 r. zwieksza sie o 6000 bezrobotnych,
mozna obliczy¢, ze przeszto 15 tysiecy ludzi zdolnych do pracy nie
osigga minimum egzystencji. Robotnicy ci tacznie z rodzinami stano-
wig 47% ludnosci, z ktdrych potowa korzysta z ofiarnosci spotecznej
lub pomocy panstwa.

skutki matych Konsekwencje tego zjawiska najdotkliwiej od-
hobotniczychH CzUWajg dzieci, ktdrych w Gdyni jest wyjatkowo
duzo ze wzgledu na niski wiek ludnosci miasta Gdy-
ni (duza rozrodczo$é). Tracg one na swym rozwoju
fizycznym i umystowym. Poza tym ujemny wpltyw wywierajg zie
warunki mieszkaniowe. Statystyka szkolna wykazuje ok. 80% dzie-
ci szkolnych niedostatecznie odzywionych, duzy odsetek dzieci ane-
micznych, chorych na gruzlice i nig zagrozonych. Akcja spoteczna,
$§pieszaca z pomocg dzieciom, jest niewystarczajgca, gdyz zimg
1937/38 r. obejmuje tylko 4576 dzieci.4 Wydawane positki sg bar-
dzo skromne, gdyz sktadajg sie zaledwie ze szklanki mleka i jednej
butki. Dla ok. 3% dzieci szkolnych stanowi to jedyny positek w
ciggu dnia. Rocznik Statystyczny Gdyni 1936/1937, potwierdza po-
wyzsze liczbami: Smiertelno$¢ wsrdod dzieci w wieku do 1 roku wy-
nosi 17,54% w stosunku do liczby urodzen, a w wieku do pieciu lat
— 3,26%, tacznie 20,80Vo, w stosunku za$ do liczby zgonow 61,40%,
w tym 3% na gruzlice. W tymze okresie udzielono w publicznych
zaktadach 88699 porad, w czym dzieci stanowity ponad 20%.

3 W 1937 r. zarobki robotnikéw portowych wzrosty skutkiem zwiekszenia
ilosci przetadunku i stawki za godzine pracy o 3% i wynosity 191 zt miesiecznie.

4 Liczba ta ostatnio wzrosta skutkiem otwarcia 10 $wietlic dla dzieci ze
szk6t powszechnych, gdzie sag wydawane positki.



pomoc bezro- Miarodajne czynniki administracji ogolnej i sa-
botnym morzadu terytorialnego oraz organizacje spoteczne
czynig duze wysitki, by doli mas bezrobotnych przyjs¢ z pomoca.
Ekspozytura Wojewddzkiego Biura Funduszu Pracy w Gdyni wypta-
ca bezrobotnym zasitki pieniezne przez okres 78 dni w roku. W cig-
gu 1937 r. wyptacono zasitkéw w sumie 762 851,72 zt. Dobrodziejstwo
to, skutkiem ograniczen ustawowych, obejmuje bezrobotnych lepiej
sytuowanych, gdyz tylko tych, ktérzy w ciggu roku przepracowali
przynajmniej 156 dni, tj. 6 miesiecy. W rezultacie zaledwie 14 czes¢
urzedowo zarejestrowancych bezrobotnych uzyskuje te zasitki, za$
% iloSci bezrobotnych, nie osiggajac ustawowego minimum dni prze*
pracowanych, nie otrzymuje tym samym i Swiadczen pienieznych.
Obywatelski Komitet Pomocy Bezrobotnym w Gdyni prowadzi
akcje pomocy doraznej dla bezrobotnych, nie pobierajagcych $wiad-
czen pienieznych i nie posiadajacych zadnych innych 2zrodet utrzy-
mania. Pomoc Komitetu Zimowego jest udzielana w naturze, tj. w
produktach spozywczych i weglu. Warto$¢ takiego jednomiesiecz-
nego deputatu wynosi okoto 12 zt na rodzine. Akcje Komitetu na-
Swietla nastepujgce zestawienie:
Tabl. 4. Sumy wyptacone bezrobotnym w latach 1932—193?

oé¢é 1oéé Finansowanie akcji Komitetu
Rok f PP . . subsydia subsydia
rodzin dzieci koszt tkcji ofiar. spot. Wojew. gminy
1932 252 100 142 000 32900 72 200
1933 2 700 2500 234 100 32 200 190 400 10 500
1934 2200 2230 94 318 7321 57 410 29 586
1935 2 400 2200 45 120 6 000 214140 17 980
1936/37 5474 520 618 431 646 57 872 —

Zestawienie to wskazuje, ze ilos¢ os6b, korzystajacych z pomo-
cy w zimie 1936/37 r. wzrosta o 150% w poréwnaniu do r. 1934,
Dzieki ofiarnosci spoteczenstwa i nalezycie poprowadzonej akcji po-
mocy zimowej zdotano zebra¢ prawie trzy razy wieksze sumy niz w
r. 1932, a prawie dwanascie razy wieksze niz w 1935 r. Na kwote te w r.
1936/37 ztozyty sie: w 65,4% przedsiebiorstwa przemystowe i handlo-
we, w 25,8% Swiat pracy, w 26°%0* witasciciele budynkdéw, reszte —
6,2% stanowig skiadki innych grup oraz zyski, ptynace, z imprez,
procentdw itp.

Komitet osiggnat tylko 76%* wptywdw preliminowanych, gdyz
witasciciele budynkow, wiasciciele gruntéw i wolne zawody zawiedli
poktadane w nich nadzieje.

Jezeli sie zwazy, ze S$rednio miesiecznie z pomocy korzystato
10300 oséb, tj. okoto 10% ludno$ci miasta, to trzeba przyznaé, ze
uczyniono bardzo duzo, aby ulzy¢ doli bezrobotnych.



analiza rynku Analizujagc charakter rynku pracy widzi sie, ze
pracy i jego Gdynia fest miagstem stabo uprzemystowionym,
MOZLIWOSCI ROZ- Iy, J 4 - i ii i i *.
wojowych w ktéorym, ze wzgledu na jej charakter budumcego
sie miasta, gtownym rodzajem pracy sa przedsie
biorstwa budowlane i tym pokrewne, zatrudniajgce fgcznie 32% ro-
botnikdw. Poza tym brak jest wiekszych zaktadéw przemystowych.
Dla ilustracji podajemy, ze podtug danych Inspektora Pracy 60 Ob-
wodu, na terenie jego dziatania w dniu 31 grudnia 1935 byto zareje-

strowanych zaktadéw pracy zatrudniajacych:5

do 4 robotnikéw 150 zaktadow

od 5 , 19 5 161 s
s 20 . 49 5 58 s
» 50 . 99 - 36 5
» 100 , 499 5 35 s
& 9500 wzwyz 5 o

razem 445 zaktadow

Przemyst budowlany zwigzany z rozbudowg portu gdynskiego
zakonczyt na razie swoje wieksze prace w 1935 r. Przemyst bu-
dowlany lgdowy pracuje w wolniejszym niz poprzednio tempie, skut-
kiem pobudowania znacznej ilosci domoéw czynszowych, pokrywajac
w ten sposob niemal catkowicie potrzeby zamozniejszych sfer lud-
nosci miasta. Nastgpit spadek rentownos$ci kapitatléw, lokowanych
w budownictwie mieszkaniowym, automatycznie zmniejszajac ilos¢
nowowznoszonych budowli. W zwigzku z tym wytania sie kwestia
zwiekszenia sie podazy ragk roboczych wsérdéd robotnikéw budowla-
nych. Poniewaz, jak zaznaczono juz wyzej, 32%. robotnikéw oparto
swoj byt na przemysle budowlanym, staje sie dla nich koniecznoscig
zmieni¢ zawdd lub przesiedli¢ sie z Gdyni na inne, bardziej ozywio-
ne, tereny.

W tych warunkach nalezatoby sie zastanowi¢ nad mozliwoscig
przysposobienia robotnikéw budowlanych do pracy i w innych za-
wodach. Przysposobienie tych robotnikdw nie nastreczatoby wiek-
szych trudnosci, gdyz zaledwie 20% z pos$rod nich stanowi element
fachowy (rzemieS$lniczy), a pozostate 80%, — element niewykwalifi-
kowany, mogacy w tym charakterze pracowa¢ w kazdej gatezi pro-

5 Liczby te odnoszg sie do catego terenu 60 Obwodu Insp. Pracy, tj, Gdyni

i powiatbw Morskiego i Kartuskiego. Liczby zestawienia obejmujg réwniez zaktady
pracy w porcie.



dukcji, wzglednie przysposobi¢ sie w pozgdanym kierunku. Potowa
robotnikdw wykwalifikowanych stanowi czynnik sezonowo przepty-
wajacy przez Gdynie, ktéry na stale jest zwigzany z innymi tere-
nami, czy to przez posiadanie gdzie indziej drobnych gospodarstw
rolnych, czy tez przez wzgledy rodzinne. Ci tez bez zadnego trudu
powrdcg do miejsc swego dawnego pobytu. Pozostali natomiast zaw-
sze znajda prace w Gdyni, badz to przy budowlach nowych, badz
przy remoncie starych. Mozliwo$ci umieszczenia robotnikéw niewykwa-
lifikowanych sg bardzo ograniczone, ze wzgledu na brak przemystu
i staby jego rozwdj. Jezeli sie przejrzy stan zatrudnienia robotnikéw
w poszczegblnych gateziach przemystu lub handlu i poréwna sie go
z mozliwosciami rozwojowymi produkcji i wymiany w Gdyni, to
stwierdzi¢ trzeba, ze na ogdt sg one daleko od swej gornej granicy
rozwojowej. Pomys$lnym wydarzeniem dla robotnikow budowla-
nych jest rozpoczecie budowy Kanatu Przemystowego. Czes$¢ tej dy-
kasterii robotnikéw znajdzie niewatpliwie zatrudnienie na okres pa-
ru lat.
robotnicy por- Przetadunek portowy, obstugiwany przez 2570
robotnikow8 nie rokuje szybkiego zwiekszenia sie,
gdyz robotnicy portowi nie przepracowujg dotychczas catego okresu
pracy, tj. 312 dni w roku, a okoto 20%> robotniko6w nie osigga usta-
wowo przewidzianego minimum 180 dniéwek rocznie. Nalezy zazna-
czyé, ze napiecie pracy przetadunkowej w porcie ulega bardzo sil-
nym wahaniom, skutkiem czego zachodzg wypadki braku robotni-
kéw portowych i powstaje nieraz konieczno$¢ dobierania sposrdd
poszukujacych pracy tak zwanej ,rezerwy¥4 Kktorej liczba wynosi
okoto 300. W tych warunkach kontyngent robotnikéw portowych
moze by¢é powiekszony o 10 do 15°0i, tj. ok. 300 ludzi.

Zegluga morska w nieznacznym tylko stopniu bedzie mogta
zwiekszy¢ kadry zatogi i stuzby hotelowej na statkach. Optymi-
stycznie oceniajgc mozliwosci w r. 1938, mozna przyja¢, ze okoto
800 pracownikdw otrzyma prace na statkach i lugrach rybackich.

Przedsiebiorstwa komunikacyjne, handlowe i drzewne rdéwniez
nie rokujg wiekszych mozliwosci rozwojowych.

Pozostajg zatem tylko przemyst rybny, spozywczy, uszlachetnia-
jacy, oraz zaktady uzytecznos$ci publicznej, jako dziedziny wykazu-
jace najwieksze szanse rozrostu i znajdujgce sie juz poniekad na
linii rozwojowej. W tych gateziach pracy istniejg pewne mozliwos-
ci zwiekszenia stanu zatrudnienia i muszag one wchtongé w siebie

6 Wedtug stanu z dnia 31 grudnia 1937 r. liczba robotnikéw portowych wy-
nosi 2719.



nadmiar rgk roboczych. Zakres ich jest bardzo szeroki. Chodzi tu

0 suszarnie owocow, przetwdrnictwo towarow kolonialnych, ryb,
uszlachetnianie surowcéw, potowy dalekomorskie i przerébki tego

materiatu, ciecie statkow na ztom itp. Zaktady uzytecznosci publicz-
nej mimo, ze wymagajg dla swej dziatalnosci duzych naktadow in-
westycyjnych, stale sie rozwijaja i stan zatrudnionych robotnikéw
ciggle wzrasta.

Ta nadmierna podaz ragk roboczych oraz geograficzne potozenie
Gdyni stwarzajg duze mozliwosci rozwojowe dla catego szeregu
przemystéw, jak stoczni okretowych i zwigzanych z nawigacjg wy-
tworni, przemystu opartego o surowce importowane, przemystu pro-
dukujacego na eksport itp. Stocznia GdynhAska np. rozpoczyna juz
swojg rozbudowe i przewiduje sie zatrudnienie ok. 1000 robotni-
kow w r. 1938.

konieczno$é re- Przemystowcy po wiekszej cze$ci nie wspdipra-
RYNKU PRACY  CUJA dostatecznie_gz czynnikigm_urzedowym w zwa_l-
czamu bezrobocia w Gdyni i czesto sprowadzaja

robotnikow z innych stron kraju ze szkodg dla gdynskiego Swiata pra-
cy. Szereg firm, posiadajagcych swe centrale poza Gdynia, sprowadza
swdéj personel techniczny, ktéry z kolei przycigga swoich robotnikow.
W ten spos6b wytwarza sie tancuszek protekcji opartych nieraz na
korzy$ciach materialnych. Czynniki miarodajne, odpowiedzialne za
wszystkie przejawy zycia zbiorowego i powotane do ich regulowania,
spostrzegty to niebezpieczenstwo i zaczety szukac¢ srodkoéw zaradczych.
Komisarz Rzgdu w Gdyni, w swoim przemodwieniu programowym w
dniu 1 stycznia 1936 r. wskazal na to niebezpieczenstwo, zapowiadajac
walke z doptywem nowych sit roboczych na rynek pracy oraz podkre-
$lajac konieczno$¢ wspoéipracy w tym kierunku wszystkich zaintereso-
wanych czynnikow.

Istniejaca przy Ekspozyturze Wojewodzkiego Biura Funduszu
Pracy w Gdyni Komisja Doradcza dla spraw bezrobocia, badajac ry-
nek pracy, jeszcze we wrze$niu 1935 r. doszta jednomysS$lnie do prze-
konania, ze dla normalnego rozwoju miasta oraz zapewnienia sferom
przemystowym i handlowym warunkéw pracy, trzeba powstrzymadé
doptyw bezrobotnych do Gdyni przez zreglamentowanie prawa do
pracy.

Stanowisko swoje Komisja Doradcza oparta na nastepujacych
przestankach: Na skutek wyrobionej w spoteczenstwie opinii, ze port
1 miasto Gdynia rozwijajag sie w szybkim bardzo tempie, zwiekszyt sie
nadmiernie doptyw rgk roboczych z catej Polski. Zjawisko to uwaza
ona za wysoce niekorzystne, gdyz doptyw nowych sit roboczych prze-



wyzsza pieciokrotnie zapotrzebowanie na nie. Skupianie w Gdyni du-

zych mas roboczych, bez srodkéw do zycia, jest nadmiernym ciezarem

dla miasta i spoteczenstwa z nastepujgcych przyczyn:

1. Nadmierna podaz rgk roboczych powoduje niemozno$¢ otrzymania
pracy przez robotnikbw od dawna zasiedzialych i zamieszkatych
w Gdyni. Wywotuje to réwniez i obnizenie zarobkéw, a w dalszej
konsekwencji obnizenie skali zyciowej robotnikow ponizej mini-
mum egzystencji, co powoduje zmniejszenie konsumcji, a tym sa-
mym hamuje naturalny rozwdj miasta.

2. Wydatki miasta i spoleczenstwa na pomoc dla bezrobotnych miej-
scowych i naptywowych sg niewspétmiernie wysokie i nieuzasad-
nione prawami nabytymi, wynikajagcymi z poprzedniego ich udzia-
tu w rozbudowie i rozwoju miasta.

3. Znacznie wyzsze w Gdyni, niz w innych miejscowosciach Polski,
koszty utrzymania szybko wyczerpujg $Srodki materialne bezrobot-
nych, zmuszajac ich do wysprzedania zasobéw i powodujac zupet-
ne ich zubozenie.

Jest rzeczg zrozumiaty, ze wyczerpanie materialne pociggng¢ moze
za sobg upadek moralnos$ci, przejawiajacy sie badz to w pladze ze-
bractwa, badz tez we wzroscie prostytucji i przestepczosci.

Stata, nadmiernie niska stopa zyciowa tutejszych robotnikéw, po-
woduje zte lub niedostateczne odzywianie dzieci, co w konsekwencji
zwieksza ich S$miertelnos¢ lub przysparza spoteczenstwu scherlatych
obywateli.

Gdynia, bedac portem nawskro$ polskim i lezagc na ozywionych
drogach tranzytowych z Niemiec do Gdanska i Prus Wschodnich,
ciggte sie styka z obcokrajowcami, ktérzy, obserwujgc tu nedze, moga
wyrabia¢ sobie ujemng opinie o Polsce.

W listopadzie 1935 r. przedstawiciele organizacyj gospodarczych
ztozyli Komisarzowi Rzadu memoriat, w ktéorym domagali sie uregu-
lowania rynku pracy przez reglamentacje.

srodki zapobie- W koncu 1935 r. Komisarz Rzadu powotat spe-

gawcze cjalng komisje, do przepracowania zagadnieA rynku
pracy w Gdyni. W sklad komisji weszli przedstawiciele wtadz admi-
nistracji ogolnej, opieki spotecznej, inspekcji pracy, sfer gospodar-
czych i Funduszu Pracy. Komisja zgodnie doszta do przekonania, ze
rynek pracy zostat nadmiernie obcigzony bezrobotnymi, skutkiem
czego nalezy go zamkngé przed doptywem nowych rak roboczych.
Wejscie w zycie ustawodawstwa o ochronie granic dato wiadzy ad-
ministracji panstwowej mozno$¢ regulowania doptywu nowych rak
roboczych.



Drugim $rodkiem zapobiegawczym jest utatwianie bezrobotnym
wyjazdu z Gdyni przez optacanie im kosztow podrozy do miejsca
statego zamieszkania. Komisariat Rzadu od szeregu fat wydatkuje na
ten cel znaczne sumy. Rozmiar tej akcji charakteryzuje nastepujgce
zestawienie:

Tabl. 5. Koszta wysiedlenia bezrobotnych z Gdyni

R ok Liczba wysiedlonych oséb Koszt wysiedlenia w zt
1931/32 1122 10 000
1932/33 1583 14 534
1933/34 1244 17 861
1934/35 1558 12 951
1935/36 1854 10 558
1936/37 1648 12010

W zakresie srodkéw zaradczych mozliwosci sg duze, niestety uza-
leznione od S$rodkoéw ptlatniczych. Sa nimi: rozwdj nowych, niewy-
korzystanych dotychczas galezi produkcji, jak wspomniane juz wy-
zej rodzaje, a ponadto przemyst uszlachetniajagcy, rybotéwstwo,
wyrdb sieci i lin okretowych itp. Warunki naturalne dla prospe-
rowania rozwoju tych gatezi przemystu istniejg, natomiast na prze-
szkodzie w ich zrealizowaniu stoi przede wszystkim brak kapitatow.

Do drugiej grupy $rodkéw zaradczych zaliczyé nalezy roboty pu-
bliczne i inwestycje miejskie. Te ostatnie wykazujg ogromne potrzeby,
sg jednak ograniczone mozliwosciami budzetowymi miasta i Funduszu
Pracy. Fundusz Pracy przeznaczyt na roboty publiczne w roku budze-
towym 1935/36 kwote 585000 ztotych, a w nastepnym 1936/37 roku
2 786 000 ztotych.

Wskazuje to na zrozumienie potrzeby uruchomienia w Gdyni ro-
bot publicznych w wiekszych rozmiarach. Na podkreslenie zastuguje
fakt, ze kwoty przeznaczone przez Fundusz Pracy na roboty publiczne
przewyzszajg o milion prawie zlotych kwoty uzyskane ze skladek ze
strony gdynskich zaktadéw pracy. Uruchomienie tak znacznych kwot
na zwalczanie kleski bezrobocia w Gdyni, Swiat pracy zawdziecza usil-
nym staraniom Komisarza Rzadu w Gdyni. Niestety kwoty te nie sg
dostateczne. W poszukiwaniu $rodkéw materialnych na roboty pu-
bliczne wskazujemy w pierwszym rzedzie na fundusze ubezpieczen
spotecznych, na ktoére Swiat pracy skiada rocznie okoto szeSciu mi-
lionéw ztotych. Totez bytoby rzeczag stuszna, by cze$¢ tych kwot byta
obrécona na zaspokojenie potrzeb budowlanych, komunikacyjnych
i zdrowotnych cztonkéw tych instytucyj ubezpieczen spotecznych. Da-
toby to w efekcie powiekszenie pojemnosci rynku pracy, oraz podnie-
sienie zdrowotnoSci sfery robotniczej, a tym samym zmniejszenie sumy
Swiadczen chorobowych i inwalidzkich ze strony zaktadéw ubezpie-
czen spotecznych.



8 2. OSIEDLA ROBOTNICZE

warunki miesz- Poza zagadnieniem pracy i zarobkdw, bardzo
TNiKowry Gdyni Wazng dla robotnika jest kwestia mieszkaniowa. Spra-

wa ta stanowi problem interesujgcy nie tylko robot-
nika, lecz i miasto z wielu wzgledow.

Warunki mieszkaniowe robotnika gdynskiego pozostawiajg wiele
do zyczenia. Niemal wszystkie dzielnice robotnicze sg zabudowane
bardzo gesto, a przy tym pozbawione dostatecznej sieci wodociggow,
kanalizacji, dojazdow o twardej nawierzchni i chodnikdéw.

Robotnik gdynski mieszka przewaznie w barakach — matych bu-
dynkach o charakterze prowizorycznym. Baraki te w znacznej czesci
nie odpowiadaja wymogom mieszkaniowym ze wzgleddw higieny
i zdrowia. Poza tym zageszczenie w barakach jest nadmierne, spowo-
dowane czesto podnajmowaniem katow sublokatorom w celu uzyska-
nia kwot na opfate stosunkowo wysokich czynszéw mieszkaniowych.

wzorowe miesz- W poréwnaniu do mieszkan w barakach, pobu-
KK 6°w W gdym® dcwane przez firme ,Paged“ — Polska Agencja
Drzewna w Gdyni — osiedle robotnicze na O-

ksywiu z funduszéw Towarzystwa Osiedli Robot-
niczych stanowi wielki kontrast. Osiedle to sktada sie z 8-miu blokow
mieszkalnych, potozone jest na wzgdrzach oksywskich. Znajduje w
nim pomieszczenie 286 rodzin. Mieszkania te sktadajg sie z dwoch ubi-
kacyj o powierzchni 30 m2i 36 m2 zaopatrzonych w wode, kanalizacje
i elektryczno$¢. Cena tych mieszkan jest dostosowana do mozliwosci
ptatniczych robotnikéw, gdyz wynosi za mniejsze mieszkania 22 zi
i za wieksze 24 z} miesiecznie.

Gtownym reprezentantem budownictwa spotecznego jest T.B.O. —
Towarzystwo Budowy Osiedli w Gdyni — ktore wybudowato przeszio
100 domow robotniczych! i budujjei obecnie robotnicze bloki mieszkalne na
Grabowku. Bedzie w nich okoto 300 mieszkan dwuizbowych, o po-
wierzchni okoto 38 m2 kazde. Komorne za te mieszkania ma wynosic
okoto 20 zt miesiecznie.

Dotychczasowe budownictwo spoteczne ,Pagedu™ i T. B. O. mimo
wdozonego wysitku rozwigzuje to zagadnienie w matym tylko stopniu.
Dalszy rozw0j tego rodzaju budownictwa jest konieczny.

rozwigzanie W tych warunkach wskazanym, a nawet koniecz-

kwestii miesz- nym jest ulatwienie robotnikom budowania witasnych

KAN ROBOTNI- / . , . . L m
czych domow mieszkalnych. Matymi nakfadami materfat-

nymi moznaby osiggngé duze rezultaty, jezeli chodzi o dostarczenie

dostatecznej ilosci izb mieszkalnych. Nalezy przy tym dazy¢ do za-



bezpieczenia przeciwpozarowego i urzadzenia tych dzielnic pod wzgle-
dem higienicznym i drogowym. Dazeniem miasta, przemystu, handlu,
zwigzkow zawodowych, instytucyj ubezpieczen spolecznych winno
byé stworzenie warunkéw dla budownictwa robotniczego przez do-
starczenie robotnikom diugoterminowego kredytu na zakup gruntow
i budulca. Ceny gruntu i budulca winny by¢ dostosowane do mozliwo-
§ci ptatniczych sfer robotniczych. Korzysci gospodarcze i spoteczne z ta-
kiego rozwigzania sprawy sowicie optacajg straty chwilowo poniesione
na rencie gruntowej i kredycie, gdyz osiedlenie robotnika wzmoze jego
zdolnosci konsumcyjne i zwiekszy stope zyciowa.

Zwigzanie robotnika z miejscowos$cia przez wiasny budynek
i ogrodek daje w konsekwencji pracodawcy robotnika zréwnowazo-
nego, pracowitego i pilnego w przeciwienstwie do elementu wedrow-
nego, ktory z reguty jest zdemoralizowany. PafAstwo zyska w nim lo-
jalnego, produktywnego, zdrowego duchowo i fizycznie obywatela.

Zagadnienie osiedli robotniczych jest tak wazne i obszerne, ze
winno ono by¢ tematem specjalnej pracy.

8 3. WNIOSKI

Na podstawie powyzszych rozwazan nalezaloby wyprowadzi¢ na-
stepujace wnioski:

Celem zapewnienia miastu, sferom przemystowym i handlowym
normalnego i spokojnego rozwoju, oraz Pafnstwu mocnego osrodka pra-
cy nad morzem, opartego na silnej moralnie i fizycznie ludnosci,
nalezy:

1. Zapewnic¢ robotnikom staly i ciggty zarobek przez regulowanie

doptywu nowych rgk roboczych.

2. Umozliwi¢ rozw6j naturalny handlu i przemystu przez pod-

wyzszenie stopy zyciowej sfer robotniczych.

3. Uruchomi¢ w szerszym zakresie roboty publiczne.
Rozbudowaé przemyst w Gdyni.

5. Stworzy¢ robotnikom zno$ne warunki mieszkaniowe przez ska-
nalizowanie i zaopatrzenie w wode z wodociggu osiedli robot-
niczych oraz urzadzenie w nich ulic brukowanych.

6. Utatwi¢ robotnikom budowe wiasnych domoéow mieszkalnych
przez przydziat dziatek gruntu po niskich cenach ratalnych
i dtugoterminowego kredytu na zakup budulca.

>



STATYSTYKA BEZROBOCIA W GDYNI*

Nieproporcjonalnie szybki wzrost liczby rak roboczych w stosunku do tem-
pa rozwoju warsztatéw pracy powoduje w Gdyni bezrobocie o daleko wiekszym
natezeniu niz w innych miastach polskich.

Licba bezrobotnych, zarejestrowanych w Ekspozyturze Gdynskiej Woje-
wodzkiego Biura Funduszu Pracy na koniec poszczeg6lnych miesiecy dwu ostat-
nich lat przedstawia sie nastepujgco:

Tabl. 6, Liczba bezrobotnych w latach 1931 - 1935

Pozostaje do umieszczenia
Miesigce na koniec miesigca

Ogotem Mezczyzn Kobiet

X1l 1931 3300 2 961 339
X1l 1932 3 966 3 840 126
X1 1933 2817 2732 85
X1l 1934 7 300 7 100 200
X1l 1935 5639 5559 80

Tabl. 7. Liczba bezrobotnych w latach 1936 i 193?

Pozostaje do umieszczenia Pozostaje do umiesz.czenia
Miesigce na koniec miesigca Miesigce na koniec miesigca

Ogotem |Mezczyzn! Kobiet Og6tem Mezczyzn Kobiet

1936 1937
| 4 356 4238 118 | 8 112 7 482 630
ik 4926 4 820 106 1 8321 7 467 859
1l 4 542 4421 121 11 8448 7 487 961
1\ 3600 3401 199 \Y 7 306 6 318 988
\Y 3584 3249 335 \ 6 250 5 182 1068
VI 3164 2783 381 VI 5821 4709 1112
Vil 2133 1793 340 Vil 5162 4254 908
VI 3035 2717 318 VI 4 899 3978 921
I1X 2773 2279 494 1X 4549 3691 858
X 3086 2 455 631 X 4385 3594 791
Xl 4236 3753 483 XI 4 806 3981 825
X1 6 162 5425 737 Xl1 6194 5 563 631

Niestety z Ekspozytury Wojewddzkiego Biura Funduszu Pracy udato sie
wydobyé dane odnoszace sie do samej Gdyni jedynie za dwa ostatnie lata, tj. 1936

* Ponizsze dane uzupeiniajg referat poprzedni pt.: ,Zagadnienia robotnicze
w Gdyni".



i 1937. Dane za lata poprzednie od 1931 do 1935 r. obejmujag bezrobotnych zareje-
strowanych na terenie objetym dziatalnosciag Ekspozytury, tj. w Gdyni i powia-
tach: Morskim, Kartuskim i Koscierskim. Tego rodzaju statystyka zaciemnia cal-
kowicie obraz faktyczny bezrobocia w Gdyni, nie dajac moznosci wnikniecia

i ocene zagadnienia.

W r. 1938 liczba bezrobotnych zarejestrowanych w Ekspozyturze Woje-
wodzkiego Biura Funduszu Pracy na koniec miesiecy przedstawia sie nastepujgco:

styczen — 6481
luty — 7725
marzec — 7594
kwiecien — 6858
maj — 5566
czerwiec — 4020

Widzimy, ze w r. 1938 sytuacja ulegta zdecydowanej poprawie. Liczba bez-
robotnych zarejestrowanych na koniec czerwca 1938 r. jest o 1800 mniejsza od

liczby na koniec czerwca 1937 r., co stanowi 32%.

Przy obliczaniu liczby bezrobotnych zarejestrowanych nalezy bra¢ pod

uwage pewngag liczbe, niestety nie mogacg by¢ ustalong, bezrobétnyc h nie za
rejestrowanych

Obok stwierdzenia liczby bezrobotnych wazng jest rzecza zbadanie struk-
tury zawodowej bezrobotnych zarejestrowanych. Ot6z liczba bezrobotnych z po-
dziatem na gatezie pracy w koncu r. 1936 i w konAcu kwartatéw 1937 r. przedsta-

wia sie, jak ponizej:

Tab. 8. Liczba bezrobotnych w latach 1936 i 1937 z podziatem na gatezie pracy

1937
- 1936
Gatezie rac
¢ P Y X ] Vi IX X1

Ogoétem 6 162 8448 5821 4549 6194
Przemyst

metalowy . .. . 47S 663 576 285 398

budowlany . 567 957 752 355 636

pozostate przemysty ... 342 485 506 389 419
Zawody

robotnicy niewykwalifikowani 3411 4 837 2764 2601 3 662

robotnicy rolni 5 21 10 13 14

Inne zawody . , . . i 537 658 408 322 528

mtodociani N 416 381 429 180 236

UM YSEOW i e 406 445 376 354 301



W relacji % % struktura zawodowa bezrobotnych wypada, jak nizej:

Tabl. 9, Liczby wzgledne bezrobotnych w latach 1936 i 193? podziatem
na gatezie pracy

: 1936 1937
Galezle pracy Xl 1 VI IX Xl
Ogoétem 100,0 100.0 1000 100,0 100,0
Przemyst
MEtaloWY oot e 78 78 9,9 6.3 6,4
budowlany............ 9,2 113 12,9 7,8 10,3
pozostate przemysty......... 55 57 8,7 8,6 6.8
Zawody
robotnicy niewykwalifikowani 55,4 57,3 47,4 57,2 59,1
robotnicy rolni......... 0,0 0,3 0,2 0,3 0,2
Inne zawody 8,7 78 7,0 7,2 8,5
mtodociani.... 6,8 45 7,4 4.8 3.8
UMYSHOW i 6.6 5,3 6,5 7,8 4,9

Z tablicy wynika, ze przeszto potowa bezrobotnych, doktadnie 59% — sg to

robotnicy nie majacy kwalifikacji zawodowych.
Dane powyzsze pochodzg z Rocznika Statystycznego Gdyni 1937 1938, wy-

dawnictwa Komisariatu Rzadu w Gdyni.



AKTUALIA

O TRAJEKT LACZACY POLSKE ZE SZWECJA

Idea trajektu przez cala szeroko$¢ Battyku z Gdyni wzglednie
Witadystawowa do jednego z portéw potudniowej Szwecji, zrodzita sie
nie w Polsce lecz 'w Szwecji, z inicjatywy tamtejszych ko6t transporto-
wych. ldea ta btagka sie jako mniej lub wiecej bezpanski projekt od r. 1928,
nie znajdujac jak dotad uznania w opinii polskiej. Tymczasem projekty
szwedzkie dotyczace wspomnianego trajektu posiadajg liczne walory godne
blizszego zainteresowania a przynajmniej zbadania; powodujac sie ta mysla,
publikujemy niniejsze uwagil.

Komitet Redakcyjny

Uwagi o uktadzie komunikacyjnym na Baltyku

Polityka morska kazdego panstwa musi sie opieraé w réwnym stopniu o ist-
niejacy ukiad komunikacyjny, jak polityka socjalna o strukture socjalng. Po-
szczeg6lne elementy podstawowego uktadu komunikacyjnego moga ulegaé¢ zmianie
pod wptywem celowo przeprowadzonej polityki gospodarczej panstwa i odpowied-
nio wywieraé¢ wptyw na uktad miedzynarodowy. Takag np. prébg zmiany uktadu
przedwojennych stosunkéw komunikacyjnych na ziemiach Polski i w Europie $rod-
kowej jest przeprowadzona od szeregu lat zmiana kierunkéw ruchu transportowego
z rownoleznikowego (ze wschodu i $rodkowej Europy na zach6d do portéw nie-
mieckich) na potudnikowy — z potudnia i krajéow Srodkowej Europy do portéw nad
Battykiem, Gdyni i Gdanska. Nowy ten uktad komunikacyjny, od ktérego utrwa-
lenia i rozwoju zalezy catkowicie przyszto$¢ Polski na Battyku i jej stanowisko
wséréd narodéw morskich, a co za tym idzie prawdziwa niezalezno$¢ gospodarcza
panstwa, spotyka sie z uktadem stosunkéw komunikacyjnych na Battyku niemal,
ze w catosci zachowanym z czasé6w przedwojennych i niedostosowanym do pracy
nowego uktadu, nazwijmy go, polsko-battyckiego. Ten uktad polsko-baltycki
w tych warunkach nie posiada odpowiedniego zwigzania z komunikacja i interesami
na Battyku w ich obecnym stanie, co praktycznie rzecz biorgc oznacza, iz z pene-
tracja naszej marynarki handlowej wychodzimy raczej daleko poza Baittyk, na
morza niezwigzane z naszym uktadem, a w mniejszym tylko stopniu na sam Battyk,
faktycznie najblizszy nam, bezpo$redni a przez to i najwazniejszy teren gospo-
darki morskiej. Aby utrzymaé przy zyciu i wzmocni¢ podyktowany przez nasza
najwyzszg racje stanu i najniezbedniejsze potrzeby gospodarstwa narodowego po-
tudniowo-pétnocny kierunek komunikacji lgdowej, reprezentowany przez linie ko-
lejowg Gdynia—G. Slgsk oraz porty w Gdyni i Gdansku, musimy wyj$é z wiasng
organizacjg handlowg i transportowg dalej na pdinoc, na sam Battyk i stworzy¢é
na nim sie¢ komunikacji, bezposrednio usprawiedliwiajgca i zasilajaca nowy, pol-
ski uktad komunikacji lgdowej. Bez tej sieci komunikacji i intereséw na Battyku
polski uktad komunikacyjny, rodzacy sie obecnie, nie znajdzie dostatecznie silnego
oparcia o morza dalsze, do ktérych penetracja floty handlowej i handlu powinna
by¢ traktowana jako logiczna nadbudowa do penetracji naszej na samym Battyku.
W ten sposéb jest pomys$lana struktura planu ekspansji morskiej wszystkich panstw
dominujgcych obecnie na Baltyku i nie podobna kusi¢ sie o budowanie naszej gos-
podarki morskiej na innych podstawach.

W komunikacji miedzy poétnocnymi panstwami Battyku, tj. Szwecja,
Finlandig i Danig, a blokiem panstw Europy, lezagcym na wschéd i potudnie od
Niemiec, stanowisko monopolistycznego niemal posrednika w zakresie tranzytu



petnia wschodnie porty niemieckie: Szczecin, Sassnitz i Rostockl, a cze$ciowo, w
znacznie stabszej mierze i Krélewiec. Gdansk, a pézniej Gdynia nigdy tego rentow-
nego pos$rednictwa, jako akcji zorganizowanej, nie posiadaty. Trzeba sobie uprzy-
tomnié¢, ze jedna tylko Szwecja jest nader poteznym blokiem konsumcji, ktory
mimo tylko 6 mil. ludnosci posiada handel zagraniczny wiekszy przecietnie
2-krotnie od handlu posiadajacej 34 mil. ludnos$ci Polski; to samo dotyczy Danii,
a czesciowo i Norwegii. Trzy te panstwa skandynawskie posiadajg handel zagra-
niczny niewiele co mniejszy (przecietnie o %) od najpotezniejszego na kontynen-
cie handlu Niemiec. Niestusznie zatem traktuje sie wymienione panhstwa jako
mniej wazne elementy w grze sit handlu miedzynarodowego, z ktérych Polska
moze mieé pozytek. To duze nasilenie handlu i konsumcji, ktére moze mie¢ bez-
posrednie znaczenie dla naszego handlu zamorskiego i komunikacji, koncentruje
sie przede wszystkim w czotowym kraju Skandynawii, jakim jest Szwecja, ktora,
dzieki swej wyksztatconej i znakomicie funkcjonujacej sieci kolejowej oraz po-
teznie rozwinietej marynarce handlowej, jest krajem decydujacym o tendencjach
i uktadzie komunikacyjnym na Battyku i catym potwyspie.

Tendencja jednak szwedzkiej polityki komunikacyjnej i jej cigzenie
w chwili obecnej zwraca sie bynajmniej nie na Battyk i jego wybrzeza kontynen-
talne, lecz wyraZznie na potudnie, ku wymienionym portom niemieckim, stosunkowo
najmniej oddalonym od potudniowej czesci potwyspu skandynawskiego. W tym
kierunku jest zorganizowana i nastawiona cata sie¢ panstwowych kolei Szwecji,
ktére rozdzielajg tadunki w obrocie z kontynentem, w kierunku potudniowo-pét-
nocnym. Komunikacja wschodnio-zachodnia, do uktadu ktérej z punktu widzenia
szwedzkiego, a wbrew geografii — nalezy réwniez Gdynia i Gdansk — jest za-
niedbana, kto wie czy po czeéci nie celowo ze wzgledu na interesy szwedzkich
kolei. W tej sytuacji kluczem do zdobycia sobie odpowiednich praw i faktycznego
znaczenia na Baltyku jest ustosunkowanie sie wzajemne polskiego uktadu komu-
nikacyjnego i szwedzkiego zaréwno w komunikacji lgdowej, jak ii morskiej. Nie
czym innym jak wtasnie tego rodzaju kluczem otworzyty sobie Niemcy droge na

Battyk i do swoich, dzi§ bardzo mocnych i obszernych intereséw i wpilywéw na
Battyku.

Posiadajagc na Battyku znacznie krotszy odcinek wybrzeza oraz tylko 2 por-
ty zgrupowane bardzo blisko siebie, Polska znajduje sie w potozeniu od Niemiec
znacznie mniej korzystnym, lecz bynajmniej nie beznadziejnym. Posiadajgc fak-
tyczne zaplecze naszych portéw, de facto wieksze i o rozleglejszych mozliwos$ciach,
niz zaplecze wspomnianych portéw niemieckich, oraz bezcenny atut krétszej ge-
ograficznie drogi ze wszystkich krajéow lezgcych na wschéd od potudnika przecho-
dzacego mniejwiecej przez Poznan — do Szwecji, mozemy z zupeinym powodze-
niem kusi¢ sie o zdobycie cze$ci tranzytu i handlu miedzy Skandynawig a cze$cig
Srodkowej Europy. Nie tylko zresztg mozemy, ale nawet musimy w tym kierunku
dazy¢, jesli chcemy utrzymaé sie na Baltyku. Musimy stworzy¢ zdrowg i mocng
organizacje dystrybucji i tranzytu tadunkéw w obrocie kontynentu ze Skandyna-
wig w celu konsekwentnego zakohczenia procesu przebudowy Kkierunkéw trans-
portowych w Europie $rodkowej w ramach polsko-battyckiego uktadu komunika-
cyjnego. Bez tej organizacji uktad ten, stworzony z wielkim trudem i nakitadem
srodkéw i rozwijajacy sie dotychczas niespodziewanie pomys$inie, nigdy nie da
nam tych wszystkich korzys$ci, jakie nam moze da¢ gospodarka morska.

* Dawne nazwy tych miejscowo$ci — Sos$nica (na Rugii) i Roztoka.



Jakie wskazania praktyczne wynikatyby z tego rozumowania dla naszej po-
lityki morskiej? Przede wszystkim konieczny jest wiekszy i staranniejszy nacisk
na rozw0j tranzytu w naszych portach, a zwilaszcza tranzytu skandynawskiego.
Wigze sie to ze zwroéceniem wiekszej, baczniejszej i bardziej czynnej uwagi na
kompleks gospodarczy Szwecji, ktéry jest u nas na og6t niedoceniany. Szwecja
lezy, ale to tylko geograficznie, na uboczu Europy, lecz jej potozenie wobec Polski
pod wzgledem gospodarczym moze by¢ tak samo centralne, jak potozenie Niemiec.
Fakt, ze Polske od Skandynawii oddziela morze, przy posiadaniu portéw i dyspo-
nowaniu flotg handlowg, nie jest istotny dla rozwazanej kwestii, a przeciwnie
sprzyjajacy. Morze bowiem nie oddziela, lecz tgczy gospodarczo r6zne kompleksy,
separujac je natomiast prawie idealnie od okolicznosci politycznych, ktéreby mo-
gty wywieraé wptywy ujemne na ksztattowanie sie stosunkéw handlowych. Mo-
zna bez przesady powiedzie¢, ze wszelki przew6z morski towaréw w obrocie ze
Szwecjg, zwtaszcza drobnicowych, przez Gdynie i Gdansk, ma objektywne, znacz-
ne szanse powodzenia. Konkuruje tu bowiem fracht morski z frachtem kolei
szwedzkich, idgcych prawie bez wyjatku, jesli chodzi o ruch 24 kontynentem, z po-
tudnia na péinoc, tj. w tym samym kierunku, co obchodzacy nas ruch zeglugowy.
Reguta ta obowigzuje w stosunku do wszystkich portéw szwedzkich potozonych na
péinoc od Karlskrony. Towar przewieziony ze Sztokholmu do Warszawy, droga
kolejowg via Trelleborg—Sassnitz ptaci fracht blisko 5 razy wiekszy, niz prze-
wieziony drogg morskg wprost via Gdynia. Rzecz prosta, ze zegluga handlowa
tylko wéwczas moze konkurowaé¢ z kolejami przy przewozie najcenniejszych i naj-
rentowniejszych tadunkéw drobnicowych, o ile stwarza warunki zblizone pod
wzgledem regularnosci i czasu przewozéw. Praktyczne rozwigzanie tej kwestii
nalezy juz do inicjatywy zeglugowej, do$¢ juz zaawansowanej w tym kierunku.
Chodzi o to, aby z praca zeglugi nad zwigzaniem komunikacyjnym naszych portéw
z potwyspem skandynawskim jak najdoktadniej skoordynowaé¢ ladowy ruch ko-
munikacyjny i manipulacje portowa. Chodzi o aktywne nastawienie naszego
uktadu komunikacyjnego, ktéreby potrafito z czasem przez zmiane niektérych
tendencji w obecnym uktadzie komunikacji na Battyku, dostosowa¢ battyckag sie¢
komunikacyjng do naszych potrzeb, zdoby¢ w niej dla siebie nalezyte miejsce
i to miejsce utrzymaé. Bedzie to najlepszag gwarancja alimentacji naszych por-
tow i zeglugi.

Komunikacja trajektowa

Trajektem albo promem nazywamy statek morski, posiadajgcy na gérnym
poktadzie urzadzenia do wprowadzania po szynach wagonéw kolejowych z ladu,
oraz zdolno$¢ przewozenia tych wagonéw w mozliwie regularnych odstepach czasu
przez okreslone trasy morskie. Trajekt jest zatem, z punktu widzenia komunikacji
kolejowej — promem —e ruchomym mostem mied-zy dwoma brzegami morza, za-
pewniajagcym bezposredni i regularny ruch kolejowy pasazerski i towarowy mie-
dzy ladami oddzielonymi morzem. Trajekt winien mie¢ szybko$¢ zblizong do $red-
niej szybkos$ci pociggéw towarowych i osobowych, co w zmiennych warunkach
komunikacji morskiej zaleznych od stanu pogody, powoduje konieczno$¢ wyposa-
zenia trajektu w mozliwos$ci osiggniecia szybko$ci rezerwowej, wynoszgcej okoto
% normalnej szybkosci handlowej w celu zapewnienia punktualnosci rejsow. Jesli
np. trajekt ma przejsé¢ z szybkos$cig przecietnie 15 weztéw, to zdolno$¢ jego maszyn
musi by¢ obliczona na osiggniecie maksymalnej szybkosci 20 weztéw. Okolicznosci
powyzsze sprawiaja, ze trajekt musi mie¢ bardziej rozbudowane maszyny, niz nor-
malny statek towarowy. Skutek jest ten, Ze wewnatrz statku pozostaje mniej



miejsca na inne cele, jak np. tadownie towarowe, urzadzenia dla pasazerow itp.
Stowem — trajekt jest typem statku o specjalnej budowie, dostosowanej $cisle do
przewidzianych zadan, jakie ma petni¢. Bedac ,ruchomym mostem"™ kolejowym,
trajekt moze przewozi¢ w swoich tadowniach réwniez towary w obrocie morskim,
zaleznie od potrzeby, moze zatem by¢ nie tylko owym ,mostem", ale réwniez jest
w stanie czesciowo petni¢ funkcje statku obstugujacego linie regularng na okre-
Slonej trasie, oczywiscie, o ile tego rodzaju rola bedzie z géry przewidziana i do
jej spetnienia trajekt juz w budowie zostanie odpowiednio dostosowany.

Ze wzgledu na dwoisto$¢ roli, jakg petni trajekt, jako obiekt komunikacji
kolejowej i morskiej, eksploatowaé go moga zaréwno towarzystwa kolejowe, jak
i towarzystwa okretowe, zaleznie od typu zainteresowah przewazajacych na da-
nej trasie komunikacyjnej.

Z powodu koniecznosci bezposredniego tgczenia toréw kolejowych na pokita-
dzie trajektu z torami sieci lgdowej na molo portowym, molo to musi mie¢ spe-
cjalng budowle, w postaci trapezoidalnego wgtebienia, zwanego gniazdem trajekto-
wym, ktére umozliwitoby doktadne przylgniecie ksztattu rufy, wzgl. dzioba tra-
jektu do nabrzeza oraz utatwito wyréwnanie pozioméw miedzy poktadem trajektu
a torami na molo. W wypadku, gdy trajekt, obliczony na obciazenie frownramn
znajdujacymi sie w tadowniach pod poktadem, posiada rézny poziom toréw, zalez-
nie od swego obcigzenia, wyréwnanie pozioméw mozna osiggngé zapomoca oOpero-
wania balastem. Jest to kwestia czysto techniczna i mozliwa do rozwigzania bez
powazniejszych kosztéw. Budowa odpowiedniego gniazda trajektowego nie jest
specjalnie kosztowna i nie przedstawia zadnych trudnos$ci technicznych, poza tym
jest mozliwa do zastosowania w kazdym porcie.

Projektowane trasy trajektéw polsko-szwedzkich
Komunikacjag trajektowa z Gdynig, wzgl. Gdanskiem (a nawet bytly analo-
giczne projekty w stosunku do Libawy, Rygi i Helsinek) interesujg sie w Szwecji
3 miasta, a mianowicie: Sztokholm, Karlskrona i Ystad. Rozpatrzmy po Kkolei
wszystkie trasy pod wzgledem ekonomicznym i komunikacyjnym.

a) Trasa Gdynia —Sztokholm.

Trasa ta liczy 600 km dtugosci i prowadzi na odcinku okoto 250 km przez
otwarty Baltyk — od Rozewia do potudniowego cypla wyspy Gotlandu. Dalsza
trasa dtugosci okoto 130 km prowadzi przez spokojne wody cie$niny miedzy Got-
landem a Skanig i okoto 150 km przez wzglednie spokojne wody od péinocnego
cypla Gotlandu do sztokholmskich szkier. Zaleta tej trasy jest to, ze prowadzi
ona prawie w linii prostej po potudniku od Gdyni do Sztokholmu; wada jej na-
tomiast jest nadmierna diugos$é, w ktérej miesci sie bardzo niekorzystny dla zeglugi
duzy odcinek otwartego morza. Za trasg tag natomiast przemawiajg duzej wagi
argumenty ekonomiczne. Prowadzi ona niemal réwnolegle do kierunku péinocno-
potudniowego, w jakim sa rozbudowane koleje szwedzkie, i stanowi¢ moze dla nich
wybitng konkurencje w ruchu tranzytowym wysokocennej drobnicy w obrocie
miedzy cze$cig $rodkowag kontynentu europejskiego, a gtéwnym os$rodkiem kon-
sumcji w Szwecji, jakim jest uprzemystowiony okreg Westlandii i Sztokholmu.
Redaktor Cassel, brat stynnego ekonomisty, jest twdrcg i entuzjastg tego projektu.
Na tej trasie przewiduje on ruch drobnicowy w ilosci 60 wagondéw tygodniowo
w jedng strone, ktéra to ilo§¢ jakoby wedruje ze wspomnianego zaplecza szwedz-
kiego na kontynent za posrednictwem szwedzkich kolei od Sztokholmu i Yasteras



do Malmo i Trelleborga na Sassnitz. WykonhAczony nieomal do szczeg6téw technicz-
nych (np. rysunki techniczne projektéw trajektu na tej trasie, obliczonego na
szybkos$¢ 18 weztéw i pojemnosé kolejowag 30 wagondéw) projekt red. Cassela opiera
sie na nastepujacej w przyblizeniu kalkulacji: Trajekt chodzi np. 3 razy tygodnio-
wo ze Sztokholmu do Gdyni i tylez razy z powrotem. Droga trwa okoto 18 godzin.
Trajekt zabiera przecietnie 20 wagonéw'" po 10 ton — tj. 200 ton. Liczac prze-
cietnie za przew6z 10—15 kor. od tony, w-ptyw wynosi 2 000—3 000 kor. plus optaty
pasazerskie — razem wptyw wynosi 9000 kor. za rejs w jedna strone. 312 rejsow
rocznie daje wptyw 930 tys. kor. Wydatki wynoszg natomiast ca 15 tys. ton wegla
—e 250 tys. kor., zatoga — 100 tys. kor., administracja — 150 tys. kor., 10% amor-

tyzacji trajektu (koszt budowy obliczony na 12 milion. — 15 mil. kor., ceny
z r. 1955) — 150 tys. kor. — razem 650 tys. kor. Reszta tj. 250 tys. kor. rocznie,
stanowi rezerwy, inwestycje i zysk netto. Kalkulacja ta wyglagda nader opty-

mistycznie, cho¢ red. Cassel obstaje przy jej realizmie. Kalkulacja catego interesu
opiera sie na fakcie, jakoby przewéz jednej tony drobnicy wysolcocennej np. ze
Sztokholmu do Berlina via Trelleborg—Sassnitz—Szczecin wynosit okoto 95 kor.,
za$ przew6z tej samej tony projektowanym trajektem przez Gdynie do Berlina
optacatby koszta okoto 25—30 kor., ktéra to wielkg réznice stawek red. Cassel
przypisuje wygérowanym taryfom szwedzkich kolei. Piszacy te stowa nie byt
w stanie sprawdzi¢ catej tej kalkulacji przedstawionej ustnie i orientacyjnie przez
p. Cassela. Na oko mozna tu jednak catej tej koncepcji postawi¢ pewne zarzuty.

Przyjmujac nawet jako pewnik podang wielko$¢ tranzytu drobnicowego, kté-
ry datoby sie $ciggnaé¢ na te trase, nalezy przypuszczaé, ze koleje szwedzkie nie
datyby sie ogotoci¢ z tych cennych tadunkéw i wprowadzityby odpowiednie taryfy
konkurencyjne o charakterze bojowym. Poza tym przewidywaé¢ nalezy, ze rzad
szwedzki (mimo nieznanego w Polsce liberalizmu pojeé¢ cc do gospodarki panstwo-
wej) jako wtasciciel kolei czynitby, w kazdym razie moégtby czyni¢, pewne utrud-
nienia z obrotem wagondéw miedzy trajektem a szwedzkimi liniami, chociazby
za pomoca drugorzednych $rodkéw administracyjnych, skoroby na to miedzynaro-
dowe konwencje kolejowe zasadniczo nie pozwalaty. W przewidywaniu takich
np. trudnosci, jak brak zezwolenia na budowe gniazda trajektu w porcie sztok-
holmskim itp. porozumiewatem sie z zarzagdcg matego portu prywatnego w Nynas-
hamn (na otwartym morzu o 50 km na potudnie od Sztokholmu), ktéry to port
jest potaczony linig kolejowg ze Sztokholmem, nalezgcg do tego samego towarzy-
stwa co i port. Zarzadca Nynashamnu zainteresowat sie projektem, podzielajac
moje watpliwosci co do stanowiska rzadu szwedzkiego i stwierdzajac, ze na wypa-
dek skierowania wagondéw z trajektu na wspomniang prywatnag linie, kontrakcja
rzadu szwedzkiego bytaby bardzo utrudniona, z uwagi na wspélnote ruchu i tary-

fikacji przewozéw, zachodzacag midzy kolejami prywatnymi i panstwowymi
w Szwecji. Porozumiewatem sie réwniez z zarzadem Lidingobanen (kolei prowa-
dzacej ze Sztokholmu do Lidingo — wyspy lezacej o kilometr na pétnoc od Wol-

nego Portu w Sztokholmie), do ktérego nalezy nadajacy sie do budowy gniazda
trajektowego maty port Gashaga, stanowigcy szczytow-y punkt wspomnianej kolei.
Zarzad tej kolei zdradzat identyczne stanowisko, co i zarzad portu w Nynashamn,
tak samo wspominajac o zwolnieniu trajektu od wszelkich optat portowych. Jak
wida¢ z powyzszego, w wypadku gdyby kalkulacja red. Cassela okazata sie rze-
czywiscie stuszna, a na przeszkodzie do jej realizacji stata tylko odpowiednia poli-
tyka rzadu szwedzkiego, jako wtasciciela kolei, moznaby znalez¢ rozmaite $rodki,
umozliwiajace obrone przed skutkami niezadowolenia tego rzagdu oraz sprzymie-



rzencow w samej Szwecji, ktérzyby wysunaé¢ mogli jako kontrargumenty interesy
regionalne, — w Szwecji nader popularne. Zreszta warunki polityczne w Szwecji
i wysoce liberalna mentalno$¢ tego kraju pozwalaja przypuszczaé, ze walka tego
rodzaju nie bytaby ani beznadziejna, ani zbyt ciezka.

Najstabsza strong projektu red. Cassela jest, jak sie zdaje, jego strona tech-
niczna. Trajekt idgcy przecietnie z szybkos$cig 18 weztéw, musitby mieé¢ maszyny
zdolne do rozwiniecia szybkos$ci maksymalnej 24 weztdw. Jest to szybkos$é wielka
i nader kosztowna, w stosunkach na Battyku mato prawdopodobna. Poza tym diugosc
trasy 600 km, przy niepewnej a przewaznie ztej pogodzie w ciggu 9 miesiecy w ro-
ku na Battyku, nie pozwala spodziewac sie zachowania regularnosci i punktualno-
§ci rejs6w. Wobec za$ zalozenia, jakim jest stworzenie morskich przewozéw konku-
rencyjnych dla kolei szwedzkich, regularno$¢ taka i punktualno$¢ w granicach roz-
ktadu jazdy wydaje sie niezbedna. Poza tym na trasie, gdzie diugo$é¢ przebiegu
wynositaby 18 godzin, trudno sie spodziewa¢ normalnego ruchu pasazerskiego.
Obecnie czas drogi Sztokholm—Berlin via Trelleborg—Sassnitz wynosi okoto 22
godzin, w czym 4% godziny drogi wodnej. Za$ przy zastosowaniu trajektu Sztok-
holm—Gdynia ta sama droga trwataby minimalnie 26 godzin, w czym 18 godzin
drogi wodnej, ktéra to okoliczno$¢ wystraszy napewno olbrzymia wiekszo$¢ nor-
malnych, catorocznych pasazeréw. Jedynie w sezonie letnim trajekt ten mogtby
liczy¢ na szersze rzesze pasazerow ze wzgledu na tatwag do zastosowania tanios¢
kosztow przejazdu.

Ze wszystkich projektéw szwedzkich dotyczacych komunikacji trajektowej
projekt red. Cassela jest stosunkowo najdojrzalszy i najbardziej wykonczony
w szczegbtach. Posiada on strony dodatnie i ujemne. Ujemng strong tego projektu
jest to, ze nie zostat on poprzedzony Zrédtowymi badaniami ekonomicznymi i tary-
fowymi, ktére by braty pod uwage interes partneréw po obydwu stronach Battyku,
lecz zostal opracowany jednostronnie z punktu widzenia szwedzkiego. Mimo to
projekt ten jest bezwarunkowo wart blizszych studiéow i tatwo$¢, z Jakag polska
mentalno$é, nieobeznana zupetnie z tego typu zagadnieniami, zalicza go w poczet
fantastycznych planéw, nie powinna stanal na przeszkodzie do sumiennego i grun-
townego zbadania catego interesu z mozliwym zachowaniem warunkéw wszech-
stronnosci.

b) Trasa Gdynia — Ystad2

Ystad jest miasteczkiem liczacym okoto 12 tys. mieszkancéw, potozonym
0 45 km na zachdéd od Trelleborga i 55 km od Malmé. Miasto posiada port handlo-
wy, niegdy$ ruchliwy. Od czasu jednak uruchomienia komunikacji trajektowej

przez Trelleborg, tj. od kilkunastu lat — Ystad stopniowo upada jako port na
rzecz rozwijajacego sie Trelleborga, ktdry coraz bardziej, obok Malmé, koncentruje
obrét szwedzko-niemiecki. Obecnie Ystad, miasto jak na stosunki Skanii — stabo

uprzemystowione, zyje gtéwnie z kapieliska (Ystad Saltsjobad), turystyki (staro-
zytne zamki feudalne w okolicy) oraz z utrzymania statej komunikacji i handlu
z pobliskim Bornholmem. Wt#adze miejskie, do ktérych nalezy port, w celu pod-
niesienia intereséw upadajgacego miasta, juz kilka lat temu wystapity z projektem
uruchomienia' trajektu do Gdyni wzgl. Gdanska, w przekonaniu zdobytym na
przyktadzie Trelleborga, ze tego typu komunikacja trajektowa $ciggnie tranzyt to-
warowy i turystyke do miasta, przyczyniajac sie do jego ozywienia Dnia 14

~ 7)) O potrzebie stworzenia trajektu Gdynia—Ystad wspomina Mgr B. Koselnik w pracy,.Zagad-
nienie tranzytu w portach polskich“Gdynia, 1935 r. XV lal pracy na morzu.



listopada 1935 r. odbyto sie pod protektoratem p. ministra A. Romana w Malmd ze-
branie w sprawie trajektu, na ktérym obecni byli przedstawiciele wtadz miejskich,
portu i patrycjatu miasta Ystad, korespondent Panstwowego Instytutu Eksporto-
wego p. Z Brodaty ze Sztokholmu i piszacy te stowa. Zebranie miato charakter
czysto informacyjny. Burmistrz miasta Ystad os$wiadczyt, ze miasto gotowe jest
poczyni¢ wszelkie inwestycje konieczne do uruchomienia trajektu oraz ew. uczest-
niczy¢ potowg kapitatu zaktadowego w towarzystwie polsko-szwedzkim, ktére-
by podjeto sie stworzenia komunikacji trajektowej miedzy Gdynig a Ystad. Strona
szwedzka uznata catkowicie wysunieta przez nas konieczno$¢ blizszego zbadania
strony ekonomicznej i technicznej catego projektu przez specjalnie do tego celu
powotany komitet studiéw polsko-szwedzkich. Wniosek co do potrzeby powotania
takiego komitetu zakonczyt obrady, z tym, ze wiladze czy grupy zainteresowane
projektem w Polsce zatrzymujag dla siebie dalszg inicjatywe w tym Kkierunku, jako
strona, ktéra nie mogta ztozy¢ zadnych wiazacych oSwiadczen. Przedstawiciele
Ystad zaznaczyli kategorycznie, ze na wlasny rachunek i z wtasnej inicjatywy do
uruchomienia trajektu nie przystapig, o ile Polska w ten czy inny sposéb nie bedzie
w realizacji projektu wspdtdziatata.

Od czasu wspomnianego zebrania zadne dalsze zebrania informacyjne nie
miaty miejsca, cho¢ wiadomo, ze miasto to nadal sie interesuje projektem. Trasa
Gdynia—Ystad posiada okoto 350 km dtugosci i biegnie na catej przestrzeni przez
petne morze. Na przebycie jej normalny trajekt, tj. taki ktéryby rozwijat szyb-
kos¢ okoto 15 weztéw, potrzebowatby okoto 12—15 godzin, trajekt szybki, taki,
jaki jest projektowany na trasie do Sztokholmu, przebiegtby te trase w czasie okoto
10 godzin. Jesli chodzi o niezbadane jeszcze zupeilnie mozliwosci ruchu towaro-
wego na tej trasie — to ze wzgledu na dobre potaczenie Ystad z Malmo i Kopen-
hagg — udatoby sie prawdopodobnie osiggnaé¢ znaczne tadunki tranzytowe z Ko-
penhagi, ktéra jest powaznym portem rozdzielczym w handlu na Battyku i duzym
osrodkiem konsumcji. Trasa Gdynia—'Ystad pod wzgledem ekonomicznym opar-
taby byta zatem gtéwnie na Kopenhadze. Ystad posiada dobre potgczenie kolejo-
we z Malmo, a tym samym i z calg Szwecjg. Stabag strong projektu jest duza diu-
gos¢ trasy, a tym samym zbyt dtugi dla ruchu pasazerskiego jej przebieg, brak mo-
zliwosci wygrania momentu konkurencji frachtowej i taryfowrej w stosunku do
kolei szwedzkich i ew. niemieckich. W kazdym razie projekt ten w obecnej fazie
jest jeszcze zupeinie surowy i wymaga sumiennego zbadania. Okolicznoscig nie-
watpliwie dodatnig jest gotowo$¢ do realizacji projektu ze strony Ystad, poparta
gotowos$cia Swiadczen finansowych.

¢c) Trasa Gdynia — Karlskrona

Karlskrona jest miastem liczacym 28 tys. ludnos$ci, posiadajgcym najwiekszy
w Szwecji port wojenny i niewielki port handlowy. Karlskrona stanowi najblizszy
od wybrzeza polskiego punkt Szwecji. Od Rozewia do Karlskrony w prostej linii
mamy odlegto$¢ zaledwie okoto 290 km., tj. ok. 150 mil morskich. Dtugos$é trasy
od Gdyni do Karlskrony z ominieciem Helu wynositaby okoto 340 km, tj. 180 mil
morskich. Trajekt, zaleznie od wyposazenia w szybko$¢, przebiegacby maégt te trase
w 7—8 godzin, tj. zaledwie 2 razy diuzej niz trajekt od Tretleborga do Sassnitz.
Jesdli chodzi o ruch pasazerski, to réznica ta nie bedzie odgrywata roli decydu-
jacej. Zbudowany w r. 1937 most miedzy Stralsundem a Rugig zmienia sytuacje
na korzysc¢ trajektu trelleborskiego.



Karlskrona potaczona jest bezposrednig prywatna linig kolejowg via Alvesta
z Géteborgiem. Linia ta jest spokrewniona kapitalowo z towarzystwem okretowym
Syenska-America. Towarzystwo to nosi sie¢ jakoby z gigantycznym i mogacym
uchodzi¢ za fantastyczny projektem skonstruowania pos$piesznej komunikacji tra-
jektowo-kolejowej miedzy srodkowg Europa a wschodnim wybrzezem Anglii. Tra-
sa tej komunikacji biegtaby od Gdyni do Karlskrony (trajekt 290 kim.), od Karls-
krony do Géteborga (kolej 370 km.), od Goteborga do Aberdeen w Szkocji, wzgl.
jednego z portéw sasiednich (trajekt 850 km.). Razem 1510 km, w czym 1140 km
drogi wodnej trajektowej. Czas podrézy na tej drodze miatby trwaé¢ 40—45 go-
dzin. Droga ta miataby byé alimentowana przez ruch pasazerski z Europy $rodko-
wej (co jest wobec % przebiegu morzem nader niepewne) oraz gtdwnie przez ruch
towarowy pospieszny dla artykutéw zywnosciowych z kontynentu do Anglii.

Jesli chodzi o komunikacje trajektowg Gdynia—Karlskrona, nie biorac pod
uwage wyzej naszkicowanych planéw potaczenia tej komunikacji z projektem
trajektu szwedzko-angielskiego, a ograniczong tylko do potgczenia szwedzko-
polskiego, to niewatpliwie sprawa jest interesujagca. Obecnie czas drogi pasazer-
skiego pociggu pos$piesznego np. z Warszawy do Sztokholmu przedstawia sie na-
stepujgco: Warszawa—Berlin 12 godzin, Berlin—Stralsund 5 godzin, Stralsund—
Sassnitz—Trelleborg—Malmé 7 godzin, Malmé—Sztokholm 8 godzin — razem okoto
32 godzin. Przy zastosowaniu trajektu z Gdyni do Karlskrony, rozktad czasu
jazdy przedstawiatby sie nastepujaco: Warszawa—Gdynia, pocigg pos$pieszny —
5 godzin, Gdynia—Karlskrona 8 godzin, Karlskrona—Alvesta 2 godziny, Alve-
sta—Sztokholm 6 godzin, — razem okoto 21 godzin. Pobiezny rachunek niniej-
szy bardzo zresztg zblizony do dokfadnego, wykazuje réznice 10—12 godzin w ko-
munikacji miedzy centrum Szwecji a $Srodkowg Europa, lezaca na wschéd od po-
tudnika idgcego przez Poznan. Pasazer z Budapesztu, Bukaresztu czy wschodniej
czeéci Czechostowacji podobnie jak i pasazer z Warszawy bedzie bezwarunkowo
zainteresowany w tak znacznym skrdéceniu czasu, a co za tym idzie i kosztéw po-
drézy. Réznica 3—4 godzin wigcej jazdy morzem tg trasg w pordwnaniu do trasy
via Trelleborg—Sassnitz, wobec niewatpliwych korzysci, wynikajacych ze skréce-
nia czasu jazdy o 40% iw odpowiednim stopniu kosztdw — nie bedzie odgrywata
roli negatywnej w tym stopniu, aby przesagdzata wybdr drogi na korzys$¢ trasy
Berlin—Trelleborg. W zakresie ruchu towarowego trasa Gdynia—Karlskrona da-
wataby réwniez duzy zysk na diugosci drogi i stawkach taryfowych. Wprawdzie
przebieg wagonéw na najdrozszych kolejach szwedzkich bytby niewiele co mniej-
szy co do diugosci. Dystans bowiem z Trelleborga do Alyesty jest zaledwie o ca
130 km dtuzszy od dystansu z Karlskrony do Alvesty. Zauwazy¢ jednak nalezy,
ze linia kolejowa taczaca Karlskrone z Atvesta nalezy do prywatnego towarzystwa
Svenska—America, ktére bedac zainteresowane w powiekszeniu ruchu na tym od-
cinku — zapewne sktonne by byto do pewnych ustepstw taryfowych.

Zysk na diugosci przebiegu na kolejach szwedzkich pokrywatby sie mniej-
wiecej doktadnie ze stratg kilometréw, wynikajacg z réznicy dystansu drogi tra-
jektowej miedzy Trelleborg—Sassnitz, a Gdynia—Karlskrona, ktéra to ostatnia
trasa jest mniej wiecej o te same 130 km diuzsza. Biorgc za punkt wyjscia, jak
poprzednio — Warszawe, wagon towarowy skierowany na Berlin—Stralsund do
Sassnitz ma do przebycia prawie 1000 km. Je$li skierujemy nawet ten wagon naj-
krotsza droga na Drawski Mityn—Szczecin, to zyskamy najwyzej okoto 100 km,
tj. pozostanie 900 km Daje to w efekcie réznice okoto 500 km na korzysé
trasy via Gdynia—Karlskrona. Ta duza roéznica dystansu miedzy przebiegiem na



kolejach niemieckich i na kolejach polskich stanowi bezwarunkowo powazny atut
trasy Gdynia—Karlskrona, tatwy do wygrania pod wzgledem taryfowym i mimo
wszystko — trudny do zwalczenia przez konkurencyjne koleje niemieckie.

Jedli chodzi o stanowisko szwedzkich kolei panstwowych — to przez powsta-
nie trajektu Gdynia—Karlskrona nie sg one narazone na powazniejsze straty, gdyz
Alvesta lezy mniejwiecej na % drogi Malmo—Sztokholm, liczac od Malmo, zatem
% przebiegu wagonéw w tej komunikacji pozostaje przy tych kolejach. Wydaje
sie, ze trasa trajektu Gdynia—Karlskrona posiada najwiecej realnych szans po-
wodzenia, tym bardziej, ze obstugiwacby ona w praktyce mogta réwnie dobrze
Warszawe i oznaczong cze$¢ Europy, jak i cze$¢ Niemiec na wschéd od Berlina,
(Przebieg pociggu pos$piesznego ta drogg na przestrzeni Sztokholm—Berlin, bytby
zaledwie o 1—2 godziny diuzszy niz via Trelleborg—Sassnitz, zatem np. z Frank-
furtu nad Odra, czy Wroctawia juzby istniato teoretyczne wyréwnanie czasu
obydwu drég.)

Trasa via Gdynia—Karlskrona mogtaby z czasem skupi¢ nie tylko ruch pa-
sazerski miedzy Szwecjg z jednej, a Czechostowacjg, Rumunig, Wegrami, Polska
i nawet Jugostawig — z drugiej strony, ale réwniez i wiekszo$¢ pospiesznych prze-
sytek towarowych w obrocie miedzy Skandynawig a $rodkowg Europg i Batkanami
— nie wytgczajac poczty.

Utrwalenie tej komunikacji datoby rozliczne korzysci wtdrne dla Gdyni jako
portu, dla kolei polskich, oraz niewagtpliwie przyczynitoby sie do wzmozenia ru-
chu turystycznego w Polsce.

W nioski

W szelkie projekty zblizenia kompleksu komunikacyjnego krajow skandy-
nawskich, wséréd ktérych najwazniejsza jest Szwecja, zastuguja conajmniej na
sumienne zbadanie, wobec niepodlegajacego dyskusji faktu, ze zblizenie gospodar-
cze miedzy Polskg a krajami skandynawskimi jest pozadane. Dotychczas pro-
jekty tych zblizen komunikacyjnych, powstate na gruncie szwedzkim, nie byty
powaznie traktowane przez zainteresowane czynniki w Polsce, dzieki nieznajomo-
§ci u nas tego typu zagadnienia. Nie jest to stanowisko stuszne. Realizacja tych
projektéw nie wymaga ani wielkiego wysitku ani tez duzego naktadu kosztéw, jest
przy tym pod wzgledem technicznym tatwa do rozwigzania. Zasadniczg niewia-
doma stanowi w nich tylko podioze ekonomiczne, tj. optacalno$¢ samej imprezy
zaleznie od mozliwos$ci ruchu towarowego i pasazerskiego.

Poniewaz projekty komunikacji trajektowej miedzy Polskg i Szwecjg obej-
mujg caty szereg zagadnien technicznych, ekonomicznych i polityczno-gospodar-
czych — z natury swej rozlegtych i skomplikowanych — przeto, dla wyjasnienia
ich i wtasciwej oceny handlowej i gospodarczej wartosci tych projektéw, nalezy
wykonaé caty szereg prac badawczych, zar6wno na terenie Szwecji jak i Polski.

Tadeusz Nowacki
| -
PROBLEMY HANDLU ZAGRANICZNEGO W DRZEWNICTWIE1

Struktura handlu zagranicznego i wywéz drewna

Kraj nasz, o mitodej i stosunkowo stabej jeszcze strukturze gospodarczej,
zmuszony jest specjalna pieczotowito$cig otacza¢ swoéj handel zagraniczny, gdyz

i ') Referat wygtoszony w dniu 13 czerwca 1938 r. na | Ogoélnopolskim Kongresie Chrzesdci-
janskich Przemystowcdédw i Kupcéw Drzewnych w Poznaniu.



struktura jego posiada zasadnicze znaczenie dla ksztattowania sie naszego bilansu
ptatniczego. Handel zagraniczny Polski, podobnie jak innych krajéw rolniczych
i stabo uprzemystowionych, charakteryzuje wysoki tonaz wywozu, Kkilkakrotnie
przewyzszajacy iloSciowo przywéz, przy stosunkowo nieznacznych réznicach
w ogoélnej warto$ci obrotéw tak w przywozie jak i w wywozie. Powyzsza struktura
naszego handlu zagranicznego wskazuje na to, iz Polska wywozi przede wszystkim
surowce i towary masow® a przywozi wyroby gotowe i pétfabrykaty. Pod wzgle-
dem iloSciowym okoto 70% naszego wywozu przypada na wegiel, drewno i wyroby
z drzewa i chociaz warto$¢ wywozu tych dwéch zasadniczych artykutéw wynosi
tylko okoto 30% og6lnej wartosci catego wywozu, to jednak z cyfr tych widzimy,
jak wnelka role odgrywajag artykuty te w naszym handlu zagranicznym. Totez
$miato powiedzie¢ mozna, ze Polska na miedzynarodowych rynkach handlowych
znana jest dotychczas przede wszystkim jako sprzedawca wegla i drzewa. Jest
rzeczg charakterystyczna, ze w ubieglym roku udziat drzewa w wartosci catego
wywozu z Polski, jest wyzszy od udziatu wegla, ktérego wywéz stanowi jak wia-
domo przedmiot szczegélnych zainteresowan i trosk polskiej polityki gospodarczej.
W r. 1937 wywéz wegla wynosit 155% ogdélnej wartosci naszego wywozu, podczas
gdy wywoéz drzewa podni6st sie do 17%.

Konieczno$¢ uszlachetnienia eksportu drewna

Ten wysoki udziat drzewa w naszym handlu zagranicznym oraz koniecznos¢
zmiany struktury tego handlu, przez zmniejszenie tonazu eksportowego przy
réownoczesnym utrzymaniu wzglednie nawet zwiekszeniu jego wartosci, wysuwa
problem uszlachetnienia eksportu drzewa na pierwsze miejsce wséréd problemoéw
naszego handlu zagranicznego, tym bardziej, ze z tych dwoéch zasadniczych arty-
kutéw naszego wywozu a mianowicie wegla i drzewa, uszlachetnienie jest mozliwe
tylko na odcinku drzewnym.

Konieczno$¢ uszlachetnienia wywozu drewna z Polski wyptywa réwniez
z faktu, ze wobec ustabilizowania sie ilosci wyrebéw i zwiekszenia sie konsumcji
wewnetrznej, nadwyzka pozostajaca nam do eksportu staje sie coraz mniejsza.
Musimy pamietaé, ze w stosunku do obszaru jesteSmy krajem raczej stabo zale-
sionym i ze w krajach tak wysoko uprzemystowionych jak Niemcy, Austria, Cze-
chostowacja procent zalesienia jest znacznie wyzszy. Wchodzimy obecnie w okres
planowej i intensywnej akcji uprzemystowienia naszego kraju, oraz podciggania go
do poziomu cywilizacyjnego panstw zachodnich, co pociggnie za soba znaczny
wzrost konsumcji drewna na rynku wewnetrznym, w przemys$le, w budownictwie
i przy robotach publicznych jak réwniez w miare wzrostu sity nabywczej ludnosci,
ktorej standart zyciowy bedzie wzrastat proporcjonalnie do uprzemystowienia
kraju. W tych warunkach nasz eksport drzewny bedzie sie z koniecznosci z roku
na rok zmniejszat iloSciowo i tylko przez jego uszlachetnienie bedziemy mogli
zwiekszong wartoscia skompensowa¢ ubytek iloSciowy drewna w obrotach naszego
handlu zagranicznego. Na potwierdzenie wyzej wspomnianych tendencyj obser-
wujemy w eksporcie drewna z Polski na przestrzeni ostatnich lat powazny spadek
eksportu drewna okragtego przeznaczonego do dalszej przerébki, ktéry z ilosci
okoto 1000000 ton w r. 1928 spadt do okoto 206 000 ton w r. 1937, a w procento-
wym udziale w globalnym eksporcie z 205% w r. 1928 na 123% w r. 1937. W okre-
sie wiec ostatnich 9 lat eksport drewna okragtego wykazuje spadek o 40%. Jest
réwniez rzecza charakterystyczna, ze w roku ub. przy znacznie lepszej niz w r.
1936 koniunkturze eksportowej, wywo6z drewna i wyrobéw z drzewa utrzymat sie



pod wzgledem iloSciowym prawie na tym samym poziomie, wykazujgc zaledwie
wzrost o okoto 1% w poréwnaniu z r. 1936, podczas gdy co do wartosci wzroést
w r. 1937 o przeszto 18%. Aczkolwiek duza role w takim uksztattowaniu sie iloSci
eksportu do jego wartosci odegrata zwyzka cen drewna na rynkach zagranicz-
nych, niemniej jednak doswiadczenia z lat ubiegtych wskazujg na to, ze wszelkie
powazniejsze zwiekszenie tonazu wywozu drewna w przyszto$ci stanie sie coraz
trudniejsze.

Pomimo wyzej opisanej tendencji, surowiec i materialy na pd6l obrobione
zajmujg jeszcze powazng pozycje w nhaszym eksporcie drzewnym. Wysoki jest
w szczeg6lnosci eksport papieréwki, surowcéw iglastych i lisciastych oraz surow-
céw dyktowych.

Jak zmniejszy¢ wywo6z surowcéw drzewnych

Jezeli chodzi o wywoéz papieréwki, to przez rozwiniecie przemystu celulozo-
wego w kraju, moglibySmy z czasem ograniczy¢é do minimum wywéz surowca,
a rozwingé¢ wywoé6z wyrobu gotowego, tj. celulozy. Mozliwosci rozbudowy krajo-
wego przemystu celulozowego sa zupeinie realne.

Stosunkowo powazny jeszcze wywdz surowcéw tartacznych spowodowany
jest w duzej mierze staboscig finansowg naszych firm drzewnych, zmuszonych od-
nawia¢ szybko swéj kapitat obrotowy, oraz wptywami koniunkturalnymi, gtéwnie
atrakcyjnos$cia wywozu na rynek niemiecki. W tartacznictwie nie mozemy sie
skarzy¢ na brak uprzemystowienia, gdyz jest ono nawet w poszczeg6lnych cze-
§ciach kraju nieproporcjonalnie wysokie w stosunku do obecnych praktycznych
mozliwosci zaopatrzenia sie w surowiec. Nasz przemyst tartaczny jest w stanie
pokry¢ swag zdolnoscig produkcyjng kazdy nawet powazny jeszcze wzrost kon-
sumcji na rynku wewnetrznym, oraz zaspokoi¢ réwnoczes$nie wszelkie zwiekszone
mozliwosci eksportu tarcicy. Konieczne w przemys$le tym modernizacje i ulepsze-
nia techniczne dadzag sie stosunkowo tatwo przeprowadzi¢ z chwilg poprawy ko-
niunktury, ktéra niestety daje sie zauwazy¢ w przemysle drzewnym w bardzo
stabym stopniu w poréwnaniu do innych branz przemystowych.

W odniesieniu do eksportu surowca dyktowego, tj. olszy oraz eksportu dykt
nasza polityka gospodarcza zdaje sie byé na zupeinie btednej drodze, a w kazdym
razie nie znajduje sie ona na drodze, prowadzacej do wydatnego zwiekszenia wy-
wozu artykutéw wysoko uszlachetnionych w dziale naszego eksportu drzewnego.

Nalezymy do tych nielicznych w Europie krajow, ktére majg stosunkowo pod
dostatkiem olszy, tego podstawowego surowca dla fabrykacji dykt, ktérych zasto-
sowanie w przemysle i budownictwie na catym S$wiecie wzrasta z kazdym rokiem.
Sytuacje te powinnismy wykorzystaé, forsujgc eksport dykt a wstrzymujac wywoéz
surowca dyktowego. Tymczasem przemyst dyktowy, ktéory w r. 1937 wykazat naj-
silniejszg ze wszystkich dziatéw przemystu drzewnego dynamike eksportowg, zwiek-
szajagc wywoz dykty ilosciowo o 28%, a wartoSciowo o prawie 50% w poréwnaniu
z poprzednim rokiem, ograniczany jest w mozliwos$ciach zaopatrzenia sie w tani
i doborowy surowiec. Przez uchylenie w r. 1937 wszelkich ograniczen w ilosciach
wywozonej olszyny, ceny tego surowca wzrosty w kraju o okoto 20% w poréwnaniu
z rokiem poprzednim, a wtasciciele laséw i kupcy drzewni rezerwowali najlepsze
partie olszyny na eksport. Ten stan rzeczy wptynat na wzrost kosztéw wtasnych
produkcji dykty w kraju, tym bardziej, ze réwnoczesnie wzrost takze koszt robo-
cizny i materiatéw klejowych, co ograniczyto mozliwosci konkurencyjne naszego
przemystu dyktowmgo na rynkach zagranicznych. Konieczno$¢ radykalnej regla-



mentacji wywozu olszy wyptywa z koniecznosci uszlachetnienia naszego eksportu
drzewnego, szczegdlnie obecnie, kiedy nasza baza surowcowa kurczy sie w sto-
sunku do mozliwoséci zbytu i kiedy problem surowcowy zaostrza sie na catym
Swiecie.

Mozliwosci przerobu surowcéw zagranicznych

Po tej zwieztej charakterystyce struktury eksportu drzewnego z Polski, po-
zwole sobie dorzuci¢ kilka uwag o naszych zapasach i mozliwos$ciach surowcowych.
Jak juz wspomniatem, wzrost konsumcji krajowej redukowaé¢ bedzie w przysztosci
automatycznie nasze mozliwosci eksportowe pod wzgledem iloSciowym, gdyz bez
przejscia na rabunkowg gospodarke lesng nie jesteémy w stanie zwiekszy¢ ilosci
corocznych wyrebéw. W tym stanie rzeczy nalezatoby juz obecnie przystgpi¢ do
zorganizowania przerobu uszlachetniajgcego surowca rosyjskiego, tym bardziej,
ze majac z jednej strony rozwiniety przemyst tartaczny, a z drugiej strony dogodne
potozenie miedzy Rosja, tym niewyczerpanym rezerwuarem surowca drzewnego,
a panstwami bedgcymi wielkimi konsumentami drewna, mamy zasadniczo wszelkie
dane po temu, aby problem ten pomys$inie rozwigzac.

Najlepszymi i najtanszymi drogami wejSciowymi dla surowca rosyjskiego
do Polski bedg zawsze drogi wodne. O ile mozliwo$¢ skierowania tego transportu
na wodne drogi $rédladowe jest jeszcze muzyka dalekiej przysztosci, ze wzgledu
na konieczno$¢ budowy catego szeregu kanaldw i usptawnienia licznych rzek tak
po stronie polskiej jak i rosyjskiej, o tyle mozliwos¢ wykorzystania dla tego celu
drogi morskiej jest juz obecnie otwarta. Stwarzajgc w Gdyni przemyst tartaczny
i drzewny, nastawiony specjalnie na masowy przeréb surowca rosyjskiego, zwiek-
szylibySmy znacznie nasze mozliwosci eksportowe, oszczedzajac rownoczesnie
kilkanascie milionéw ztotych w bilansie handlow”ym. Sadowigc przemyst ten
w ewentualnie rozszerzonej w tym celu strefie wolnoctowej, uniknelibySmy kon-
kurencji surowca rosyjskiego na rynku krajowym, przeznaczajac go wytgcznie do
przerobu uszlachetniajacego na reeksport. Koncepcja przerobu surowca rosyjskie-
go wysuwana jest u nas juz od 9 lat i o ile z poczatku realizowanie jej byto nie-
mozliwe na skutek negatywnego stanowiska naszych czynnikéw urzedowych, to
obecnie przy zmianie tego stanowiska natrafiliSmy na negatywnie ustosunkowanie
sie do tej koncepcji rzadu sowieckiego. Plany te sg wiec obecnie gtdwnie zalezne
od porozumienia sie w tej dziedzinie z Z. S. R. R. i powinniémy dotozy¢ wszelkich
staran, aby do porozumienia takiego jak najpredzej doprowadzié.

Koncepcja tranzytu uszlachetniajacego drewnem sowieckim 1tgczy sie pod
pewnym wzgledem z problemem obrotu uszlachetniajacego drewnem egzotycznym.
Zwiekszenie importu drewna egzotycznego w celach przerobu uszlachetniajgcego
na reeksport, stworzytoby nowe mozliwosci rozwoju dla naszego przemystu fornie-
rowego, zwtaszcza gdyby zainstalowat sie on w Gdyni. Problemem tym intere-
sujg sie rowniez pewne kota gospodarcze zagranicg, w szczeg6lnosci Francuzi, kt6-
rzy maja pod dostatkiem w koloniach swych drzewa egzotycznego (jak okume,
mahon i t. p.) i byliby niewatpliwie sktonni wspoétpracowaé¢ z nami nad zainstalo-
waniem przemystu fornierowego w Gdyni. Z czasem przemyst ten mogtby obstu-
giwaé¢ nie tylko rynek wewnetrzny, ale réwniez $srodkowo- i wschodnio-europejski.

Kierunki wywozu drewna i wyrobow z drzewa
Jezeli chodzi o kierunki naszego eksportu drzewnego, to jak wiadomo naj-
powazniejszym odbiorcg drewna polskiego jest Anglia, a nastepnie Holandia, Niem-
cy, Belgia i Francja. Z roku na rok wzrasta ilo$¢ krajow, bedacych odbiorcami



naszego drewna i wyrobéw' drzewnych. W ubiegtym roku eksportowalismy tarcice
iglastg do 24 krajow europejskich i pozaeuropejskich, a dykte do 23 krajow euro-
pejskich i 40 krajow pozaeuropejskich. Udziat krajéw pozaeuropejskich w odbio-
rze drewna polskiego jest coraz powazniejszy, co zawdzigczamy w duzej mierze
wiasnym portom i wdasnej flocie handlowej. Naszg tarcice iglasta oraz komplety
skrzynkowe wywozimy gtdwnie do Anglii, Holandii i Niemiec a papieréwke prze-
waznie do Niemiec i Czechostowacji. W ubiegtym roku prywatny przemyst drze-
wny wykazat zmniejszong ekspansje wywozu na rynki Potudniowej Ameryki i Po-
tudniowej Afryki, ktére w latach poprzednich budzity wielkie nadzieje. Zbyt wy-
sokie jednak wymagania jakos$ciowe tych rynkéw a w szczegélnosci potudniowo-
afrykanskiego, nie stojace w zadnej proporcji do ceny wtasnej wyrobéw prze-
mystu prywatnego, nie pozwalajg obecnie na wykorzystanie w petni istniejacych
na tych rynkach mozliwosci zbytu. Najbardziej atrakcyjnym rynkiem eksporto-
wym jest dzisiaj niewatpliwie rynek niemiecki, ktéry jednak na skutek zupeinej
reglamentacji obrotu towarowego po jednej i drugiej stronie, jest obstugiwany
w nadmiernym procencie przez okregi nie nastawione normalnie na eksport do
Niemiec i tylko sztucznie uczestniczace obecnie w eksporcie pewnych rodzajow
drewna na ten rynek. Ten stan rzeczy powinien ulec zmianie, gdyz nie trzeba
zapominaé, ze z chwilg powrotu normalnych warunkéw wymiany towarowej
utrzymanie rynku niemieckiego bedzie nadal zadaniem okregow, dla ktérych jest
on naturalnym a nie sztucznym rynkiem zbytu.

Rola Gdanska i Gdyni w eksporcie drewna

Moéwiac o kierunkach naszego eksportu drzewnego podkresli¢ nalezy, ze przez
porty polskiego obszaru celnego przechodzi co roku przeszto 70% calego wywozu
drewna i wyrobdw drzewnych z Polski, z czego jednak okoto 50% przypada na
Gdansk. Jezeli chodzi o wywoéz iglastych materiatéw tartych przez przemyst pry-
watny, to w roku ubiegtym przeszto przez Gdansk ponad 98% tego eksportu. Jak
wida¢ z powyzszych cyfr, caly prawie prywatny eksport drzewny kieruje sie
obecnie na Gdansk, co zbyt silnie uzaleznia przemyst nasz od istniejacych w Gdan-
sku urzadzen przetadunkowych i od tamtejszego aparatu ustugowego, a mianowi-
cie bankowego, ekspedycyjnego i maklerskiego. W roku ubiegtym zaznaczyt sie
nawet spadek wywozu drewna prywatnego przez port w Gdyni, a mianowicie
z 18468 t w r. 1936 na 9229 t w r. 1937. Ten stan rzeczy jest gospodarczo niezdro-
wy i umozliwienie skierowania na Gdynie powazniejszej niz dotad cze$ci eksportu
drzewnego, uwaza¢ nalezy za palacg konieczno$¢. Tym bardziej, ze przy obecnych
specyficznych stosunkach wr Gdansku, ograniczong zostaje w coraz silniejszym
stopniu wolno$¢ handlu, a w tych warunkach dalsze kierowanie na Gdansk potowy
tak waznego dla naszego handlu zagranicznego wywozu, jakim jest eksport dre-
wna, stwarza niebezpieczenAstwo utraty moznosci oddziatywania we wielu dziedzi-
nach na gospodarcze ksztattowanie sie tego wywozu. Obecny stan rzeczy unie-
mozliwia réwniez wszelkg planowg akcje w kierunku przejecia z czasem w polskie
rece obstugi finansowej, ekspedycyjnej i maklerskiej, tego tak waznego dla naszego
gospodarstwa narodowego obrotu towarowego z zagranica.

Na przeszkodzie skierowania eksportu drzewnego, w wiekszej niz dotagd mie-
rze na Gdynie, stoi przede wszystkim brak w tym porcie odpowiednich urzadzen
przetadunkowych i placéw sktadowych, ktéreby mogty zostaé oddane do dyspozycji
firm prywatnych. Braki te sg jednak czysto techniczne i dadzg sie usungé przy
odpowiednim naktadzie $Srodkéw finansowych, tym bardziej, ze miejsca na rozsze-



rzenie portu gdynskiego jest dosyé. Rozpoczeta w roku biezagcym budowa kanatu
przemystowego w porcie gdynskim stworzy nowe mozliwosSci rozwoju dla tego
portu, a w szczeg6lnosci umozliwi przeznaczenie pewnych terenéw pod przyszty
port drzewny w Gdyni. Przy planowaniu rozbudowy kanatu przemystowego pa-
mieta¢ nalezy, ze drzewo potrzebuje wielkich przestrzeni dla sktadowania oraz, ze
najlepiej konserwuje sie ono w wodzie. Dlatego opro6cz zarezer-
wowania odpowiednich placéw dla celéw sktado-

wych i przetadunkowych, nalezatoby przewidzie¢
budowe specjalnego basenu wodnego dla konser-
wacji drewna tym bardziej, ze sptaw drewna mo-
rzem z Gdanska wzglednie od ujsScia Wisty do
Gdyni nie przedstawia przez wiekszag cze$§é sezo-
nu wiosennego i letniego wiekszych trudnos$ci na-

wigacyjnych.

Dtugoletnie jednak kierowanie na Gdansk prawie catosci naszego eksportu
drewna droga morska sprawito, ze caly aparat ustugowy i posredniczy tego handlu
znajduje sie obecnie w Gdansku i jest wspaniale wyspecjalizowany w obstudze
eksportu. Stworzenie réwnorzednego aparatu bankowego, ekspedycyjnego i mak-
lerskiego w Gdyni dla obstugi eksportu drzewnego, bedzie niewatpliwie rzecza
trudng i bedzie wymagato znacznie dtuzszego czasu, niz pokonanie trudnosci czysto
technicznych. Ale dopiero po stworzeniu tego aparatu i oddaniu go w czysto pol-
skie rece, bedziemy mogli méwi¢ o naszej samodzielnosci gospodarczej w zakresie
eksportu drzewnego.

Na przeszkodzie skierowania na Gdynie eksportu drzewmego zdajg sie stac
réwniez umowy gospodarcze z Gdanskiem, ktérych tu nie chce poruszaé, oraz
czesto wygtaszany ostatnio poglad ,,0 konieczno$ci utrzymania w Gdansku pol-
skiego stanu posiadania'. Poniewmz jednak aparat ustugowy dla handlu drzewnego
w Gdansku znajduje sie prawie w cato$ci w rekach niepolskich, gdyz handel ten
kredytuja i finansujg gtdwnie banki niemieckie, a obstugujg ekspedytorzy i makle-
rzy niemieccy oraz zydowscy, wiec jest rzecza jasna, ze ,polski stan posiadania
w Gdansku"™ bynajmniej sie nie skurczy, o ile cze$¢ tego eksportu skierujemy na
Gdynie. Miejmy nadzieje, ze czynniki kompetentne popra dazenia, przejawiajace
sig ostatnio w drzewnictwie polskim w tym kierunku i ze dotozg staran, aby aparat
ustugowy, ktoéry powstawacé bedzie dla eksportu tego w Gdyni, znalazt sie w czysto
polskich rekach.

Warunki dla uszlachetnienia eksportu drewna z Polski

Zagadnienie uszlachetnienia naszego eksportu drzewnego i zwigekszenia na-
szej ruchliwosci i konkurencyjnosci w zakresie wywozu obrobionych materiatéw
i wyrobéw drzewnych wymaga réwniez udostepnienia przemystowi drzewnemu
tanich i stosunkowo ditugich kredytéw na zakup surowca oraz kredytow inwesty-
cyjnych na zakup maszyn, jalc réwniez sprawnego kredytowania transakcyj eks-
portowych przez nasz aparat bankowy. Pozwoli to przemystowi naszemu
przechodzi¢ w szybszym niz dotad tempie na rentowniejsza, ale za to
wymagajacg wiekszych naktadéw kapitatowych i znacznie diuzszg w cza-
sie, produkcje wyrobéw gotowych i poétHabrykatéw. Polityka cen surow-
cowych, ze strony Laséw Panstwowych, odgrywa¢ tu bedzie roéwniez bar-
dzo wazng role i szczegdlnie na ziemiach zachodnich decydowaé bedzie czesto
0 zdolnos$ciach eksportowych prywatnego przemystu drzewrnego. Poprawa zdolno-



$ci eksportowej moze nastapi¢ réwniez przez wzmozong dziatalno$¢ organizacyjng
oraz standaryzacyjng i w tej dziedzinie maja szerokie pole do pracy organizacje
drzewne.

Do akcji uszlachetnienia eksportu drzewnego powinnismy przystapi¢ nie-
zwtocznie, gdyz inaczej grozi nam w bliskiej juz przysztosci utrata powaznego
artykulu w wywozie a tym samym naruszenie réwnowagi naszego handlu zagra-
nicznego. PrzejScie z eksportu surowcdw na eksport artykutdéw wysoko uszla-
chetnionych wymaga diugotrwatej akcji na zagranicznych rynkach zbytu, przy-
zwyczajonych do zaopatrywania sie u nas w pierwszym rzedzie w surowce i ma-
terialy na p6t obrobione. Wymaga réwniez przystosowania produkcji do wymogéw
rynkow zagranicznych oraz wyksztatcenia typu przemystowca-eksportera, ktory
bytby zdolny walczyé¢ na rynkach zagranicznych z obcg konkurencjg i szybko na-
gina¢ sie do zmiennych warunkéw koniunktury.

Miejmy nadzieje, ze wymogom tym uczynimy zado$¢ i ze przez to odsunie-
my na lat kilkanascie lub kilkadziesigt jeszcze chwile, kiedy kraj nasz w miare
wzrostu uprzemystowienia, zamiast wywozi¢ drewno i wyroby drzewne, stanie
wobec koniecznosci ich przywozu.

J6zef Kunert L. S. C.

BRAZYLIA JAKO TEREN NASZEJ EKSPANSJI EKSPORTOWEJ]

Od cztonka M. K. E. w Gdyni, p. J. Czainskiego, przebywajacego
obecnie w Brazylii, otrzymaliSmy ponizsze uwagi, ktdre zamieszczamy w ca-
tosci ze wzgledu na ich aktualnosc.

Komitet Redakcyjny

Znamy dotychczas Brazylie, albo jako teren osadniczy, albo jako kraj egzo-
tyki i nieprawdopodobnych przygdd naszych podrdéznikéw. Nie to tylko jednak
winno nas oczywiscie w tym Kkraju interesowac.

Brazylia ze swoim obszarem 8511 189 km 2 i wedtug statystyk brazylijskich
z 47 794 874 ludnoscil, hojnie obdarzona przez nature bogactwami naturalnymi,
o wielkiej rozmaitos$ci klimatycznej, stanowi ogromne Zzrddio surowcéw z jednej
strony, a z drugiej — niezmiernie pojemny rynek zbytu.

Brazylia winna interesowa¢ nas jako dostawca surowc6éw, a jeszcze bardziej
jako teren naszej ekspansji eksportowej. | to tylko zagadnienie pragne tutaj po-
ruszy¢.

Taki jest porzadek rzeczy, ze gdy sie podejmuje jakiego$ zamierzenia, bada
sie przede wszystkim warunki realizacji przedsiewziecia oraz swoje mozliwosci.
Zamierzenia eksportowe nie odbiegajg w niczym od tej zasady, chyba tylko
w tym, ze jakiekolwiek poczynania muszg by¢ poprzedzone zmudng i skrupu-
latng praca przygotowawczo-badawczg, a pod uwage musza by¢é brane kryteria
obu stron — Kkraju sprzedajacego i kraju kupujacego.

1 W r. 1935 wg. Retrospecto Commercial. Zrédta angielskie szacuja te liczbe w 1936 r.
na 42395 151.



A wiec, normalnie rzecz biorac, trzeba przede wszystkim zbadaé, co dany
kraj — w tym wypadku Brazylia — importuje. Nastepnie nalezy ustali¢, jakie
artykuty brazylijskiego importu znajdujag sig, biorgc rzecz jedynie teoretycznie,
w sferze naszych mozliwoséci eksportowych.

Po wyszukaniu niejako punktéw stycznych mozemy dopiero przystgpi¢ do
bardziej konkretnych rozwazan. Przede wszystkim musimy zaczaé¢ od siebie
od stwierdzenia, ze chemy, mozemy i potrafimy eksportowa¢. Rozmyélnie posta-
witem na pierwszym miejscu ,,chcemy", opierajac sie na witasnym doswiadczeniu.
Jakiekolwiek rozwazania, w ktorych ten czynnik nie bedzie powaznie wziety pod
uwage, muszg pozosta¢ tylko i zawsze w sferze teorii. Powiedzmy sobie otwarcie,
ze jezeli kto$, kto ma gestie w danym artykule, eksportowac¢ go nie chce, to na to
nie ma rady. Przyczyny i towarzyszace okolicznos$ci mogg by¢ rdézne. Zastosowa-
nie przymusu nie zmieni postaci rzeczy. Budowanie realnych poczynan, opartych
na takich podstawach, nie moze wrézyé trwatosci.

Nastepna kwestig jest istnienie realnej mozliwosci eksportu. Przede wszy-
stkim trzeba doktadnie ustali¢, jaki towar, tzn. jakie gatunki, w jakim wykona-
niu, kolorze, wadze, ilosciach, opakowaniu itp. sg przez Brazylie importowane
oraz jakie sg przepisy i wymagania celne. Samo jednak stwierdzenie, ze Brazylia
dany artykut importuje, a my go mamy w Polsce, nie stanowi jeszcze o mozliwo-
§ci eksportu. Nasuwaja sie pytania, ile go mamy, czy nasza konsumcja wewnetrzna
jest zaspokojona, czy sg widoki zwiekszenia produkcji itd.

Trzecia sprawa, takze bardzo wazna, to umiejetno$¢ eksportowania. Tym
terminem nalezy objgaé¢ wszystkie czynnosci, poczawszy od zredagowania oferty,
skompletowania i wystania wzoréw, az do wyekspediowania samego towaru. Nie-
stety, nie zawsze umiemy to czyni¢ i réwnie czesto niestety spotykamy sie z mniej
lub wiecej dotkliwymi trudnos$ciami, ktére albo w ogéle zniechecajag do dalszej
pracy i préb, albo kieruja do posrednika, ktokolwiek by nim by}t i jakkolwiek
by sie nazywat.

Rzecz jasna, ze istnieje jeszcze caly szereg réznych czynnikéw, jednakze
ogranicze sie tutaj do wyzej wymienionych, na ktérych wage i znaczenie wska-
zata mi, jak juz wyzej podatem, wtasna praktyka. Dla unikniecia nieporozumien
nadmieniam, ze caly czas mowie o artykutach, co do ktérych stwierdzono teore-
tycznie, ze znajdug sie w sferze mozliwoséci naszego eksportu do Brazylii.

Sprawag pierwszorzednego znaczenia jest og6lna orientacja i znajomos$¢ ryn-
ku brazylijskiego. Powiedzmy jasno i szczerze, ze znajomos$cig Brazylii, a przede
wszystkim jej sytuacji gospodarczej nie grzeszymy. Powiedziatbym nawet, ze w o-
géle o tym z nielicznymi wyjagtkami nie wiele mamy pojecia. Informacje, jakie
sie¢ otrzymuje w Polsce na ten temat, przewaznie sg mato warte, przestarzate,
nie$ciste, a czesto $mieszne i przesadzone. Ksztattuje sie opinie, ze Brazylia to
kraj bogaty, egzotyczny, ale prymitywny, zeby nie powiedzie¢ dziki i ze mozna
tam dobrze sprzeda¢ absolutnie wszystko, co nasi eksporterzy zdecydowaliby sie
eksportowac.

Nie zdajemy sobie sprawy ze stanu przemystu brazylijskiego i z jego tempa
i tendencji rozwojowej. To, co w jednym roku importowano masowo, w nastepnym
produkuje sie juz na miejscu, a wprowadzane cta ochronne i protekcyjne, zamy-
kajg dostep towarom zagranicznego pochodzenia. Doktadne statystyki o przemy-
$le sg przewaznie niedostepne. O jego preznosci i rozwoju moze jednak Swiadczy¢
najlepiej wzrost importu maszyn, aparatéw, utensylij i narzedzi, a mianowicie:



Tabl. 10. Brazylijski import maszyn, narzedzi itd.

Rok Wartos$¢ importu cif  Wskaznik

w Lt w ztocie wzrostu
1933 3724 000 93
1934 4 044 000 100
1935 4 926 000 122
1936 5 152 000 127
1937 7 670 000 190

Jezeli do tego wezmiemy pod uwage wielkie i korzystne Zrodia surowcowe,
w niedalekiej przysztosci trzeba bedzie sie liczy¢ nie tylko jak dotychczas z fak-
tem istnienia przemystu brazylijskiego, ale zapewne i z jego konkurencjag na
innych rynkach $wiata.

Tym niemniej jednak import Brazylii, po ustgpieniu depresji, wywotanej go-
spodarczym zatamaniem sie w r. 1934, powaznie z roku na rok wzrasta, jak to wi-
dzimy z ponizszych cyfr:

Tabl. 11. Wzrost importu brazylijskiego

Import Brazylii wg. wartosci cif w £t w zlocie

Zwierzeta Surowce Wyroby Artykut Wskaz-
Rok zywe i poHabryk, gotowe spoz{/wc)z/e Razem nik
1933 50 000 9 342 000 12 717 000 6 023 000 28 132 0G0 110
1934 33 000 8 152 000 12 296 000 4986 000 25 467 000 100
1935 89 000 8 494 000 13 884 000 4 964 000 27 431 000 108
1936 54 000 8515 000 14 825 000 6 372 000 30 066 000 118
1937 46 000 12 123 000 21 116 000 7 323 000 40 608 000 159

Takze nie uprzytomniamy sobie dobrze, ze cyfry zagranicznego handlu bra-
zylijskiego sga wielkie, ze o wptywy na rynku brazylijskim, czy to jako dostawcy
surowcéw, czy to odbiorcy gotowych wytworéw, walczg zaciekle najwieksze go-
spodarcze potegi $wiata: Stany Zjednoczone A. P. i Anglia, swoimi finansami
i bogactwami, Niemcy — rzutkos$cia, doswiadczeniem i wspanialg organizacjag, nie
moéwigc juz o innych konkurentach.

Kupiectwo brazylijskie naptywowe i znaturalizowane, czy tez zupeinie ro-
dzime pracuje wedlug wzoréw Swiatowych, tak jak pracuje kupiectwo Stanéw
Zjednoczonych A. P., Anglii czy Niemiec. Te wzory przeszczepity sie tym tatwiej,
ze gtdwnymi kontrahentami Brazylii sg wtasnie te trzy potegi. Wiedza fachowa
i etyka kupiecka stoja wlsoko. Zasadniczo mylimy sie, jezeli sadzimy, ze bra-
zylijskiemu kupiectwu mozemy czymkolwiek zaimponowac.

Wlizgniecie sie w tych warunkach na rynek, zajecie pewnego stanowiska,
chociazby w tych artykutach, jakich z natury rzeczy stanowimy pierwsze lub
korzystne zrédio, nie jest tatwe. Jezeli, mimo to wszystko, polska racja go-



spodareza zdecydowata sie na zajecie sie tym rynkiem, winno to bylo znalezé
swéj wyraz w odpowiedniej planowej organizacji naszego eksportu, biorgc pod
uwage Brazylie, czy tez nawet w ogé6le organizacji catej wymiany polsko-bra-
zylijskiej.

Warunkiem wejscia na ten rynek jest konkurencyjno$¢ pod kazdym wzgle-
dem: ceny, gatunku, opakowania, dostawy, warunkéw ptatnosci itd. Niemniej
wazng jest sprawa metod handlu. Metodom handlu $wiatowego powszechnie tu-
taj przyjetym, jezeli mamy osiggng¢ powodzenie, musimy przeciwstawi¢ metody
réwne. Inaczej walczylibyS§my z wiatrakami. Jezeli zdecydowalismy sie na walke
0o miejsce dla naszych artykutéw na tym rynku, wydawatoby sie, ze powinnoby
sie zespoli¢ wszystkie wysitki, uniemozliwi¢ wzajemng konkurencje eksporterdw,
nierzadko przygodnych, zapewni¢ wszelkg pomoc i opieke, by cel zamierzony
osiggna¢. Wydaje sie, ze dla osiggniecia tego celu, a gra jest warta $wieczki, nie
ma zbyt wielkich ofiar, pod warunkiem, ze te usitowania sg ujete w $cisty plan
konsekwentnie realizowany.

Smiem twierdzi¢, ze Brazylia jest i moze byé dobrym rynkiem, jednakze tylko
dla eksportu zorganizowanego. Taka organizacjg dotychczas poszczyci¢ sie nie
mozemy. PowTzne trudnosci, w jakich Brazylia znalazta sie w chwdli obecnej,
maja charakter przejsciowy i samej istoty rzeczy nie zmieniajga.

Brazylia jest przyzwyczajona do diugich terminéw ptatnosci z jednej strony
a z drugiej — skomplikowane i niejasne przepisy dewizowe wplywajg na to, ze
proceder uzyskiwania dewiz trwa po pare miesiecy. Do tego wielka odlegto$¢ dzie-
laca obydwa kraje, tj. Polske i Brazylie, ma ten skutek, ze finansowana realizacja
transakcji wymaga przecietnie p6t roku, a czesto i wiecej. Niewielu jest eks-
porteréw w Polsce, ktéorzy mogliby pozwoli¢ sobie na szerszg rozbudowy obrotéw
z Brazyliag. Koniecznym jest dogodne i tanie finansowanie eksportu. Dotychczas,
praktycznie powiedziawszy, nie ma go zupeinie.

To wszystko dotychczas nie trafito z potrzebna wyrazistoscig do $Swiadomosci
zainteresowanych i kompetentnych czynnikéw, dlatego tez nie wywotato koniecznej
reakcji. Jaki jest plan obecnej ekspansji naszej i jakie $rodki jego realizacji? Na
innym miejscu2 wykazatem, ze system transakcyj wigzanych wediug gene-
ralnie stosowanych metod, nie moze przynie$¢ rozwigzania kwestii. O cyfrach na-
szego eksportu do Brazylii nie bede moéwit. Nadmienie tylko, ze salda bilansu
handlowego jest wybitnie ujemne, a wachlarz artykuléw robi wrazenie raczej
czego$ przypadkowego, anizeli planowej ekspansji. To takze podatem szcze-
gotowej analizie na innym miejscu8.

Zobaczymy teraz, jak wygladajg szczeg6towe cyfry brazylijskiego importu,
by zorientowac¢ sie, jakie grupy artykutéw moga wchodzi¢ w orbite naszych
mozliwosci.

1) Spotem, Nr. 11—17, Warszawa 1937 r.
1) Ibidem.



Tabl. 12. Import brazylijski z uwzglednieniem rodzajéw towardéw

Warto$¢ importu brazylijskiego w £t w zlocie w latach :

Nazwa towaru

KLASA |I: zwierz, zywe

KLASA 11: sur. i poHabryk.

bawetna
anilina
wegiel, koks
CEMENt e
miedZ i StOPY e
zelazo i stal...
benzyna
juta
nafta
wetna ...
oleje palne
SMATNY s
masa drzewna
skory
jedwab naturalny

rézne w kl. IT...nne

KLASA I1I: wyroby gotowe

tkaniny bawetniane

inne wyroby bawetniane .
samochody .,
inne powozy i akces.

zelazo i stal
miedZ i stopy.
welna
len
szkto, porcelana itp..
maszyny, apar. itp...........
papier
opony samochodowe

chemikalia .

rozne w Kkl Ml

KLASA IV: art. spozywcze
oliwa
OlWKIE e
konserwy rybne ...
N AP 0 JO e
stéd e

maka pSzenna ...
owoce i orzechy
chmiel .. .
PSZENICA e

réozne w kl. IV

1933

50 000

385 000
474 000
1167 000
174 000
185 000
456 000
985 000
4'28 000
549 000
454 0CO
661 000
334 000
407 000
201 000
662 000

18i0 000

313 0CO
140 000
776 000
217 000
160 000
2 150 000
153 000
360 000
379 000
3724 000
705 000
488 000
1517 000

1635 000

268 000
76 000
581 000
333 000
152 000
307 000
502 000
44C00

3 318 000
442 000

1934

33 000

324 000
373 000
904 000
157 000
198 000
540 000
886 000
325 000
495 000
326 000
507 000
293 000
451000
149 000
452 000

1722 000

156 000
77 000
1107 000
324 000
182 000
2225000
125000
211 000
329 000
4 044 000
576 000
265 000
1380 000

1295 000

259 000
54C00
371 000
259 000
144 000
507 0CO
410 000
61 000

2 607 000

305 000

1935

89 000

300 000
411 000
1092 000
123 000
270 000
702 000
949 000
382 000
471 000
273 000
477 000
336 000
327 000
154 000
343 000

1884 000

87 000
83 000
1266 000
590 000
212 000
2371 000
127 000
204 000
396 000
4923 000
636 000
294 000
1356 000

1336 000

211 000
51 000
295 000
204 000
157 000
226 000
396 000
70 000

3 067 000
287 000

1936

54 000

241 C00
284 000
1 180 000
84 000
271 000
780 000
1097 000
457 000
391 000
268 000
554 000
292 000
470 000
145 000
269 000

2032 000

86 000
84 000
1401 000
572 000
260 000
2761 000
125 000
302 000
372 000
5 152 000
700 000
314 000
1173000
1523 000

229 000
56 000
352 000
219 000
123 000
325 000
405 000
50 000

4 347 000

266 000

1937

46 000

263 000
355 090
1800 000
89 000
459 000
1442 000
1413 000
565 000
509 000
412 000
690 000
362 000
665 000
233 000
294 000

2572000

123 000
101 000
2036 000
976 000
298 000
4 129 000
174 000
389 000
488 000
7670 000
807 000
346 000
1474 000

2105000

194 000
73 000
389 000
279 000
168 000
309 000
405 000
57 000
5139 000

310 000

28 132 000 25 467 000 27 431 000 30 066 000 40 608 000



W klasie Il moga nas interesowaé¢: wegiel, zelazo i stal, skéry wyprawione
i cement. Mozliwos$ci sg bardzo powazne. Nasze dotychczasowe wyniki sg jednak
bardziej niz skromne.

W klasie Il moga by¢ dla nas ciekawe: wyroby zelazne, maszyny wszel-
kiego rodzaju, wyroby Iniane i bawetniane, szkto, porcelana, chemikalia itd.

Wreszcie w klasie 1V: stdd, chmiel i konserwy wszelkiego rodzaju.

Jak z tego wynika, mozliwosci zbytu naszych towaréw sa wielostronne i sze-
rokie, pod tym warunkiem jednak, ze bedziemy chcieli eksportowaé¢ i ze nieshar-
monizowane dotychczas wysitki eksportowe przybiorg ksztatt planowej akcji, opar-
tej na pelnym zrozumieniu i poparciu, gdzie tego zajdzie potrzeba.

Powiedzialem wyzej, ze o rynek brazylijski walczg ze sobg najwieksze potegi
gospodarcze $wiata. Dodam tutaj, ze walczac ze sobg nie dopuszczajg innych.
Oto, jak wyglada udziat poszczegbélnych panstw wediug wartosci cif w . L.
papierowych. Od razu podaje udziat w procentach, co utatwi dostrzezenie gwat-
townej zmiany w uktadzie stosunkéw, jaka zaszta w ostatnich latach.

Tabl. 13. Warto$¢ importu brazylijskiego w latach 1935—1937

Warto$¢ importu brazylijskiego wg. wartosci cif i krajow pochodzenia
towaréw w tt papierowych:

1933 1934 1935 1936 1937
Kraj
L % Lt % Lt % Lt % Lt %
Niemcy . . 4959000 11,95 5877 580 14,02 9 386 480 20.44 11 678 730 23,50 15 976 760|23.88

St, Zj. A.P. 8787 7C021,18 9924 660 2367 10 722 180 23,36 10 994 380 22,12 15 383 410 22,99
Argentyna . 5261 500 1268 5200 910 12,40 5915 450 12.88 8 168 000 16,44 9 350 010 13,98
Wielka Bryt. 8975350 21,76 8 105890 19,33 6947 790 15,21 7 542 960 15.16 10 177 090 15,20

Belgia . . 2200320 530 2446480 583 2655850 578 1327920 267 2962030 4.43
Francja. . 2116900 511 1521300 3,63 1565700 341 1459880 294 1581270 236
Szwecja. . 428550 103 567140 135 569810 124 849510 171 1469300 220
Japonia . . 227580 055 279100 067 413220 090 577910 1,16 1066760 1,59
Wiochy . . 1669370 4,02 1456090 3,47 1145680 2,50 878090 1,77 994450 1,49
Portugalia , 889010 214 753530 1,80 608830 1,33 766890 1,54 855130 1,28
Holandia . 1581230 3,81 1698060 4,05 1874470 4.08 624260 126 719410 1,08

52 inne kraje 4 403 660 10,47 4 106 660 9,78 4 107 280 8,37 4830 100 9,73 6368 300 9,52

Razem , . 41500 170 100,0 41 937 400 100,0 45 911 740|l00.0 49 698 630 100,0 66 903 920 100,0

Polska partycypuje w brazylijskim imporcie w drobnym utamku odsetka.
W kazdym badZz razie w statystykach z jakich korzystam, nie jest wymieniona
w oddzielnej pozycji, chociaz na ostatnim miejscu — osiemnastym — figuruje
Urugwaj z udziatem 0,24%. Mamy wiec szerokie pole do popisu. Jezeli go nie
wykorzystujemy, wine nalezy przypisaé¢ tylko sobie samym.

Na specjalng uwage zastuguje wzrost obrotéw niemieckich. Niemcy zajmu-
ja teraz pierwsze miejsce w imporcie do Brazylii, pozostawiwszy za sobg potez-
nych wspo6tzawodnikéw — Stany Zjednoczone A. P. i Wielka Brytanie. Jeszcze
w r. 1932 Niemcy partycypowaty tylko w 901% — 2743603 £ £ pap. wobec
Stanéw Zjednoczonych A. P. z 30,2% — 9192775 £ £ pap.

Niemcy, jak wiadomo, w rozrachunku z Brazyliag stosujg tzw. ,marke
kompensacyjna', majacg nizszy kurs od HM,przecietnie o 20 — 30%. Jest to ge-



neralna premia eksportowa, poza innymi powaznymi obustronnymi korzysciami,
jak wieksza stato$¢ kursu — rzecz nadzwyczajnie wazna dla importera brazylij-
skiego wobec chwiejnosci milrejsa — szybko$¢ realizacji naleznosci itd. Kwestia
istnienia tak powaznej preferencji i wnioski, jakieby z tego nalezato wysnu¢, nie
znalazta u nas dotychczas nalezytego zrozumienia i praktycznego rozwigzania.

Takby sie, skreslone z grubsza, przedstawiato ksztattowanie sie importu bra-
zylijskiego w ostatnich paru latach. Nie omawiatem tutaj szerzej, omoéwiwszy to
zreszta gdzie indziej, naszego dotychczasowego eksportu do Brazylii, poprzestajac
na skresleniu uwag, jak raczej byé powinno.

Nie moge tu jednak nie wspomnieé¢ o metodach pracy naszego eksportu oraz
dzikiej i bezwzglednej konkurencji, jakg prowadzg eksporterzy miedzy soba. Po-
lega ona przede wszystkim na obnizaniu ceny az do absurdu. Wspomne chocby
przystowiowa w obrotach z Brazylia biel cynkowa, sprzedawang niejednokrotnie
taniej cif, anizeli notowano w Londynie cynk surowy fob port zatadowania —
cynk jest surowcem, z ktérego dopiero fabrykuje sie biel. W ten sposéb polskiej
gospodarce narodowej wysSwiadcza sie niedZwiedzig przystuge. Dalsza plaga na-
szych obrotéw z Brazylia sa, ze tak je nazwe, pirackie transakcje fikcyjne — bez-
posredni skutek nieprzemyslanego dostatecznie systemu wigzania. Raz po raz
polska prasa donosi o jakiej$ aferze. W Brazylii, a witasciwie w jej dwoéch
o$rodkach handlowych — Rio de Janeiro i Sao Paulo — odbija sie to gtosnym
echem i bynajmniej nie przysparza nam chwaty.

Na zakonczenie chciatbym dodaé¢, ze Brazylia jak i caty potudniowo-amery-
kanski kontynent, nastrecza i przez diugie lata nastrecza¢ bedzie wielkie mozliwo-
$ci dla obustronnej wymiany. Wszakze, powtarzam, nieodzownym warunkiem jest
wtasciwa organizacja eksportu i nalezyte podej$cie do tej sprawy: mobilizacja fa-
chowej wiedzy, checi i kapitatéw.

zrédta: The Monthly Bulletin of the British Chamber of Commerce in Brasil Inc, Rio
de Janeiro, 1938, Nr. 222 i 223; O Observador Economico e Financeiro, Rio de Janeiro 1938;
1936 Retrospecto Commercial, Volume LXIII, Rio de Janeiro, 1937; Dwutygodnik ,Spotem", War-

szawa, 1937, Nr. 11—17.
Jan Czainski

Rio de Janeiro, 21 maja 1938 r.

KANAL PRZEMYSLOWY W GDYNI

Dzieki dotacji 1800000 zt z Funduszu Pracy, Urzad Morski uzyskat moznos¢
zapoczatkowania prac zwigzanych z budowg kanatu przemystowego. Podjecie tej
budowy stworzyto dorazne mozliwoséci zarobkowe dla bezrobotnych, co wtasnie za-
checito Fundusz Pracy do cze$ciowego sfinansowania tej inwestycji.

Istnienie kanatu przemystowego jest znakomitym S$rodkiem do trwatego roz-
tadowania bezrobocia, na odcinku gdynskim, stworzy ono bowiem duze moz-
liwosci zarobkowe w nowych warsztatach pracy, jakie powstang po obu stronach
kanatu. Kanal, zapoczatkowujgcy port przemystowy, nalezy do tego rodzaju in-
westycji podstawowych, ktére stwarzajg warunki dogodne dla powstawania rdz-
nego rodzaju zaktadéw przemystowych, zwtaszcza opartych o surowce importo-
wane, zaktadéw, ktdre dla swego istnienia i warunkéw pracy wymagaja potozenia
nad wodg, przy nabrzezu. Kanat przemystowy w porcie nalezy zatem do rzedu
inwestycji, pobudzajacych inicjatywe prywatng w kierunku industrializacji i w
zatozeniu swym ma analogiczne znaczenie, jak budowa rurociggéw, sieci wyso-



kiego napiecia, drég kotowych i zelaznych itp. inwestycyj, jakich budowe pod-
jeto w Centralnym Okregu Przemystowym.

W kanatach lub basenach, przysposobionych odpowiednio i przeznaczonych
dla przemystul lokuje sie zazwyczaj przemyst, poszukujgcy warunkéw dla tatwiej-
szego dostepu do Swiatowych rynkéw zbytu. Chodzitoby tu o przemyst oparty
o surowce wtasne lub importowane, badz tez o przetwoérnie surowcéw importowa-
nych na poétfabrykaty dla potrzeb witasnego przemystu w gtebi kraju wzglednie
na reeksport.

Zamiast dowozi¢ surowiec w giagb kraju, wydaje sie gospodarczo bardziej
uzasadnionym przerobi¢ go w zaktadzie potozonym w porcie. Uniknie sie w ten
sposéb kosztéw, zwigzanych z transportem odpadkéw, jakie powstajg przy prze-
rébce tego surowca. Taka organizacja zmniejsza bezsprzecznie koszta produkcji,
co zrozumiat i wykorzysta! nalezycie przemyst tych krajow, ktére posiadajg stare
porty lub tez potrafity wykorzysta¢ wybrzeze, budujac specjalne porty prze-
stowe.

W porcie winien powsta¢ w pierwszym rzedzie przemyst integralnie z nim
zwigzany, jak np. przemyst okretowy, przemyst nastawiony na zaopatrywanie
okretow itp. Te dwa rodzaje przemystu, a zwtaszcza okretowy, majg nader istot-
ne znaczenie dla portu, gdyz uzupetniajg kompleks dodatkowych ustug portowych
na rzecz zawijajacych statkéw, co podnosi atrakcyjno$é portu i przyczynia sie do
podniesienia jego obrotéw towarowych. Przemyst wiec posiada bardzo wazne
znaczenie i dla portu samego, gdyz stanowi jeden z waznych elementéw jego poli-
tyki2. Przemyst osiadly w porcie moze sie sta¢ do pewnego stopnia regulatorem
stosunku importu do eksportu, co nie pozostaje bez wptywu na wysoko$é stawek
frachtowych.

Tereny przeznaczone na rozlokowanie przemystu réznig sie od pozostatych
cze$ci portu, stuzacych dla eksploatacji handlowej, zaréwno rozplanowaniem
jak i zasadami eksploatacji. Nabrzeza betonowe sa bardzo kosztowne i, aby
sie rentowaty, muszg by¢ intensywnie wykorzystywane. Uktad toréw kolejo-
wych i hangaréw lub placéw sktadowych ciggnie sie rownolegle do nabrzezy, two-
rzac wraz z dzwigami odcinki przeznaczone do obstugi wytadunku towaréw. Nabrze-
za przeznaczone dla celow przemystowych, ze wzgledu na swag kosztownos$¢ musza
by¢ podzielone na jak najkrdtsze odcinki, byleby zaktadowi otworzyé dostep do
wody. Zato sg one wyciggniete w gtagb tak daleko i tak szeroko, jak tego wymaga-
ja potrzeby danego zaktadu. Podobnie tez tory kolejowe majg w zasadzie uktad
prostopadty do nabrzezy, tgczac je z terenem oddanym zakiadowi. Ze wzgledu na
konfiguracje terenéw i ukiad toréw kolejowych, nie wydaje sie na ogét mozli-
wym podwdjne wykorzystanie nabrzezy, tj. dla celéw przemystowych i hand-
lowych jednocze$nie.

W Gdyni ze wzgledu na brak swego czasu specjalnie przysposobionych
terenéw przemystowych powstato przy nabrzezach, przeznaczonych w zasadzie
dla handlowej eksploatacji, pare zaktadéw przemystowych, ktérych wtasciwe
miejsce jest w kanale przefnystowym, jak tuszczarnia ryzu i olejarnia. Sa one
rozlokowane wzdtuz nabrzezy zamiast w gtgb, i, zajmujgc diugi i stosunkowo
waski odcinek drogiego nabrzeza, uniemozliwiajg jego handlowg eksploatacje.

o1 M%r B. Koselnik — Morskie porty przemystowe — Wiadomosci Portu Gdyrskiego Nr. 1
Gdynia, r. 1937.

NT 1 slterg7r St. Walewski — Elementy polityki eksportowej portéw morskich —Uprawa Morza



Z powodu réznicy przeznaczenia nabrzezy i portowych terenéw prze-
mystowych, zasady ich eksploatacji sa inne niz nabrzezy handlowych. Na
terenach przeznaczonych dla eksploatacji handlowej nabrzeza, dzwigi i hanga-
ry portowe, zgodnie z zasada koncentracji ustug portowych3 sg w rekach przed-
siebiorstwa portowego, ktére samo je eksploatuje. W porcie przemystowym
zasada ta zrealizowaé sie nie da. Nabrzeza nie sg tu jednostkami ustug porto-
wych, a stuzg wytgcznie potrzebom zakiadu przy nich potozonego, korzystajgcego
najczesciej z diugoletniego uzytkowania. (Teren odprzedany mogtby przejsé
w rece niepowotane, co nie idzie po linii intereséw portu, dlatego tez stosowana
tu by¢ winna raczej zasada dtugoletniej dzierzawy). Z chwilg oddania terenu (wraz
z nabrzezem) zakladowi przemystowemu, zarzad portowy niejako wyrzeka sie go
w zamian za pobierany czynsz. Teren ten wodwczas przestaje by¢ przedmiotem
jego polityki. Totez gdy chodzi o tereny przemystowe w porcie moment wyboru
klienta ubiegajacego sie o dany teren jest najistotniejszy w catoksztatcie polityki
przedsiebiorstwa portowego.

Jesli chodzi o kanat przemystowy w porcie gdynskim, momenty powyzsze
sg dopiero przedmiotem studiéw i rozwazan, jakkolwiek w zasadzie musza one
by¢ rozwigzane w ten lub podobny sposéb. Na razie caty wysitek skierowany jest
na techniczna strone zagadnienia.

Kanat przemystowy o szerokosci 120 m w zwierciadle wody stanowié
bedzie wstege wody, wcinajaca sie na przedtuzeniu kanalu portowego w giab
rozlegtej doliny rzeczki Chylonki. Brzegi kanatu w pierwszej fazie stanowic
bedg skarpy odpowiednio umocnione. W przyszto$ci, w miare powstawania na jego
brzegach zaktadéw przemystowych, umocnione skarpy bedg przeksztatcane w na-
brzeza o $cianach pionowych, skonstruowane w ten sam sposéb, jak i inne nabrzeza
w porcie, t. j. na kesonach zelazo-betonowych, Ilub na palach o szczelnhych
Sciankach. Gteboko$¢ kanatlu wyniesie 11 m., co umozliwi zawijanie doA naj-
wiekszych statkéw transatlantyckich, jakie zdolne sg wej$¢ na Baltyk. Diugosé
kanatu jest nieokreSlona i zaleze¢ bedzie $cisSle od potrzeb, jakie nastreczy przy-
szto$¢. Mozliwosci przedtuzenia kanatu sg bardzo wielkie, zwazywszy, ze dolina
rzeczki Chylonki taczy sie na poinocy z bardziej rozlegta doling Redy, otwie-
rajaca sie do Zatoki Puckiej koto Rewy. Maksymalna diugo$¢ kanatu, ktdryby
taczyt wtedy port gdynski z Zatokg Pucka, wynosi¢ moze okoto 16 km. Na ra-
zie w pierwszym etapie wykona sie kanat na diugosé¢ okoto 600 m.

Istniejgca ulica OKkrezna, tgczaca Gdynie z Oksywiem, bedzie przecieta
przez kanat. Wytania sie zatem konieczno$¢ przerzucenia nad kanatem mostu,
ktéry z uwagi na przeptywajace kanatem statki bedzie musiat by¢é zwodzony.

Obecnie rozpoczete roboty obejmujg: 1) czerpanie samego kanatu, 2) bu-
dowe nasypéw nowej drogi, 3) budowe objazdu prowizorycznego. Do 1 paz-
dziernika r. 1938 wybagrowany zostanie kanat szerokosci 50 m., gtebokosci 5 m. na
odcinku do Drogi Okreznej. Koszt pierwszego odcinka robét czerpalnych do Drogi
Okreznej oraz robdt ziemnych i budowy objazdu wyniesie ponad 1900 000 zi.

St. W.

3 Uprawa Morza, Nr. 1 — vide str. 8.



ROZWOJ PRZEDSIEBIORSTW SZYPCZENDLERSKICH W PORCIE GDYNSKIM

Rozw6j handlu zaopatrywania okretéw w porcie gdynskim postepuje z ro-
ku na rok. Obroty firm szypczendlerskich, zarejestrowanych sgdownie, za okres
ostatnich trzech lat przedstawiajg sie nastepujgco:

Tabl. 14. Wzrost obrotéw szypczendlerskich

Lata Obroty w z+  Wskaznik
wzrostu
1935 1 585 692 58,2
1936 2722 880 100.0
1937 3686 938 1354

Przytoczone sumy uzyskane zostalty w latach 1935 i 1936 przez 4 i w r. 1937
przez 5 przedsiebiorstw szypczendlerskich za dostawy prowiantu i artykutéw tech-
nicznychl

Obroty firm szypczendlerskich w zaleznosci od rynku zbytu (statki pol-
skie i obce), tudziez pochodzenia artykutdw, stanowigcych przedmiot obrotu gdyn-
skich dostawcéw okretowych ilustrujg ponizsze tabele:

Tabl. 15. Wptywy z zaopatrywania statkéw polskich i obcych

D ostarczono w zt
Lata na statki na statki
0 0 Ogébétem
polskie & obce & g
1935 846 967 53,5 738 725 46,5 1585 692
1936 1530999 56,3 1191 881 43,7 2722 880
1937 13881 230 51,1 1805 709 48,9 3 686 938

Z zestawienia tego wynika, ze dostawa artykutldw szypczendlerskich na
statki obce osiagneta juz prawie 50% catej dostawy.

Tabl. 16. Wptywy ze sprzedazy na statki artykutéw krajowych i zagranicznych

D o st arc z o n o w zt
Lata
Art){ku+y % Artyk.uly % Ogotem
krajowe zagraniczne
1935 1075 422 67,9 510 270 32,1 1585 692
1936 2076 085 76,3 646 795 23,7 2 722 850
1937 2 862 050 71,7 824 888 22,3 3 686 938

Z tabeli powyzszej wynika, ze zbyt artykutéw szypczendlerskich pochodze-
nia krajowego stale wzrasta kosztem artykutdw pochodzenia zagranicznego.
Udziat artykutdw krajowych w dostawach dochodzi juz prawie do 80%, co jest
objawem korzystnym ze wzgledu na to, ze sprzedaz towardw krajowych na stat-
ki, zawijajace do Gdyni, zwtaszcza obce, jest tytko odmienng forma polskiego
eksportu.

1 Sumz te nie obejmujg kwot uzyskanych w tym samym okresie z dostaw wegla bunkro-
wego, produktéw naftowych i wody stodkiej.



Zaznaczy¢ trzeba, ze jak w latach 1935 i 1936 tak i w r. 1937 dominujaca
przewage bo wahajgcg sie w granicach 90%, posiadaty artykuty spozywcze. Na-
lezatoby pomysleé réwniez o uaktywnieniu zbytu na statki artykutdéw technicz-
nych pochodzenia krajowego. jg. %

MORSKI FRACHT WEGLOWY OD 1. 1. DO 31. V. 1938 R.

Rynek morskich frachtow weglowych w omawianym okresie miat tendencje
bardzo zmienna. Wyjawszy Ameryke Poludniowa mozna byto zaobserwowac ciagty
spadek frachtow weglowych. Jedynie w drugiej potowie kwietnia i w koiAcu maja
zaznaczyta sie lekka poprawa. Przez caly okres data sie wyczu¢ znaczna podaz
wolnego tonazu przy stosunkowo' niewielkim zapotrzebowaniu.

W pierwszych trzech miesigcach roku do portéw pokrytych lodami stawki cze-
sto przekraczajg limitowane. Kontrakty wysuwane sg na rynek bardzo ostroznie,
a armatorzy wstrzymuja sie od zawierania umoéw. Cze$¢ tonazu wycofana jest z ze-
glugi. W kwietniu frachtowanie na pézniejsze terminy jest jeszcze przez armato-
row utrudniane, a to ze wzgledu na spodziewany wzrost stawmk.

Powolny wzrost stawek frachtowych na Ameryke Potudniowg zaznaczyt sie
silniejsza tendencja w kwietniu i maju. Fakt ten przypisaé nalezy brakowi tadun-
kéw powrotnych. Statki pod banderg grecka i jugostowianskg mozna otrzymaé na
Ameryke Potudniowg ponizej stawek notowanych. Powstatlo to dlatego, ze zapo-
trzebowanie przez eksporterow polskich na te statki ze wzgledu na bezpieczen-
stwo transportu (ogien) znacznie sie zmniejszyto.

Stawki frachtowe do Francji i Norwegii, ktdre w drugiej potowie kwietnia
zwyzkowaty, w maju ulegty znowu obnizce dzigki zainteresowaniu sie armatorow
w tych kierunkach eksportu.

Tabl. 17. Stawki frachtowe dla tadunkéw weglal
w 1938 r. (styczen — maj)

Z Gdyni/Gdanska

q Styczen Luty Marzec Kwiecien Maj

0

Helsinek . . . 61- 6/- 5/9 5/9  5/6 419  4/3 41- 41-
Sztokholmu . . 6/- 5/3 4/9  4/6 4/4']  4/6 4/3 41— 3/107, 41—
Oslo . . .. 3/— 5/9 5/9 5/6 5/6 5/3 4/9 51— 4/6 4/9
Kopenhagi . . 5/3 51- 416  4/3 4/- 41— 3/9 4/3 3/107241 -
Antwerpii =, . 5/6 51- 4/9 5/- 419 49 4/1Y, 4/6 4/3 41-
Amsterdamu. . 5/6 5/3 5/- 4/9 4/9 5/- 49 4/10', 4/6 4/9
Rouen S 7/6  6/6 6/9 6/6 6/3 6/- 6/- I1- 6/- 5/107,
Nicei . . . . 11/— 10/6 10/6 i0/3 9/9 10/3 10/3 1016 10/- 9/6
Philippeyille 10/7  9/6 9/6 9/3 91- 8/3 8/6 9/3 91- 91—

Buenos Aires . 13/6 13/— 13/— 13/6 14/6 16/6 17/6 19/6 18/3  18/6

®) Stawki frachtowe wyrazone sag w szylingach angielskich; pierwsza cyfra kazdej kolumny
oznacza przecietng w pierwszej potowie miesigca; druga — w druglej potowie. — Do portéw baf-
tyckich dla statkow o pojemnosci 1500 do 2500 t DW. Do zachodnich wybrzezy Europyi na Morze
Srédziemne dla statkéw o pojemnosci od 2500 do 3500 t DW. Do Afryki i Ameryki Potudniowej
dla statkéw o pojemnos$ci od 6000 do 8000 t DW.

St. J.



ECHA WLOSKIE ROZBUDOWY POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ

Rwista Mensile del Promeditorato al Porto, organ oficjalny zarza.du portu
w Wenecji, zamieszcza w Nr 5 z rb. artykut pt. ,Polska marynarka handlowa".

Autor artykutu, nie podpisany — (w miesieczniku tym nie ujawnia si¢ au-
torow z zasady), daje krétki wprawdzie, lecz dosy¢é wszechstronny obraz genezy
poczynan Polski na morzu oraz obszernie charakteryzuje stan polskiej floty han-
dlowej, ktéra — ,,nie nalezy o tym zapominac¢", stwierdza artykut, — ,jest w sta-
nie stawia¢ zwyciesko czoto konkurencji miedzynarodowej, przede wszystkim
dzieki swemu wiekowi'.

Podkresliwszy rozw6j polskich przedsiebiorstw zeglugowych, linii regular-
nych, tgczacych Gdynie i Gdansk z portami obcymi, oraz wskazujagc na plan
czteroletni rozbudowy polskiej marynarki handlowej, autor przechodzi do omé-
wienia ostatnich zamdwien nowego tonazu polskiego. W tej cze$ci artykutu znaj-
dujemy ciekawa aluzje, wynikajacg z zestawienia dwoéch przeciwnych pogladéw,
przytoczonych przez autora. Jeden ma reprezentowaé pesymizm w sprawie roz-
budowy polskiej floty handlowej, ze wzgledu na brak wiekszych stoczni w kraju,
drugi za$ — optymistyczne zapatrywania, poparte, wedtug autora artykutu, wtasnie
tym argumentem, ze przeciez najlepsze i najbardziej udate statki polskie zostaly
dostarczone przez stocznie w TrieScie, tak ze wzgledu na wielkie utatwienia ptat-
nicze, jak i z punktu widzenia technicznego. ,, Stocznie wioskie”, pisze autor, ,,mo-
gtyby ponadto przyja¢ znaczng cze$¢ zaptaty w postaci wegla, gdyz kraj nasz jest
jednym z najlepszych odbiorcéow wegla polskiego”.

Artykut konczy sie wzmianka o umowie z kapitalistami angielskimi w spra-
wie rozbudowy stoczni okretowej w Gdyni, przy czym wyrazony jest poglad, ze
nie wiadomo kiedy nowa stocznia zostanie catlkowdcie wyposazona i kiedy bedzie
w stanie budowaé¢ statki o wiekszym tonazu. ,Niemato jest sceptykéw"', konkluduje
autor, ,ktérzy poddajg w watpliwos¢ konkretne korzysci, jakie Polska bedzie mo-
gta osiggnac z tej umowy".

Polski punkt widzenia w poruszonej przez wioskie pismo sprawie moze by¢
tylko jeden: wiara we wtasne sity i odwaga w pionierskich poczynaniach.

Realne ocenianie najblizszej przysztos$ci kaze przypuszczaé, ze rozbudowu-
jaca sie stocznia w pierwszych latach nie podota ogromowi zaméwien, ktére wy-
nikaja nie z planu czteroletniego, lecz ktére musza wynikngé z rzeczywistych
i koniecznych potrzeb Polski na morzu. Poniewaz wiec zaj$¢ moze konieczno$¢ bu-
dowania naszych transatlantykéw na stoczniach obcych, na ,oferte” wioskga, $cisle
moéwigc — stoczni triestenskiej, ztozong yia Wenecja, zwracamy powotanym czyn-

nikom uwage.
A. S

ROZBUDOWA WtOSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ

W ramach szeroko rozbudowanego systemu subwencjonowania budownictwa
okretowego we Wtoszech przez Skarb Panstwa, opracowany zostat w r. 1936 wielki
plan rozbudowy floty handlowej Wtoch.

Zgodnie z tym planem przystagpiono do budow?y 44 statkéw pasazerskich
wzglednie towmrowych, ogélnej pojemnosci 250000 ton. Budowa tych jednostek
ma by¢ zakonczona w r. 1942.



Przydziat nowych statk6w poszczeg6lnym towarzystwom subwencjonowanym
przedstawia sie jak nastepuje:

Lloyd Triestino otrzymuje 1 motorowiec o pojemnosci 16500 t i 4 motorowce
towarowe o tonazu 24000 t dla linii daleko-wschodniej, oraz 8 motorowcéw towa-
rowych o tonazu 38000 t dla linii poludniowo-afrykanskiej.

Adriatica — otrzymuje 2 motorowce pasazerskie o tonazu og6lnym 8000 t
dla komunikacji z Bliskim Wschodem (Egipt i Stambut) i 3 motorowce towarowe
0 tonazu 12000 t dla linii Adriatico - Danubio.

Tirrenia —s otrzymuje 11 motorowcéw o tonazu 30250 t dla linii Wiochy —
Potnocna Europa — Battyk, oraz 6 statkdw' o tonazu 9600 t dla Sycylii.

Italia — otrzymuje 2 motorowce pasazerskie o pojemnos$ci 15 do 16 000 t, oba
dla linii $rodkowo-amerykanskiej, 2 motorowce pasazerskie po 10000 t dla linii
potudniowo - amerykanskiej i 5 motorowcéw towarowych o tonazu 30000 t dla
linii péinocno- i Srodkowo-amerykanskiej.

Jak z powyzszego wynika, nader powaznie zwiekszy sie obstuga przez statki
wioskie trasy Battyk — Morze Srédziemne, co m. i. winno specjalnie zaintereso-
wac¢ gdynskie sfery zeglugowe. Zwigkszenie ilosci statkow witoskich na liniach
lewantynskich zaostrzy na tych trasach konkurencje floty handlowej wioskiej,
niemieckiej i brytyjskiej. Usprawniona zostanie wreszcie powaznie komunikacja
morska metropolii z obszarami kolonialnymi.

Nowo budujgce sie statki odznaczaé¢ sie bedg najnowocze$niejszag konstrukcja,
zwtaszcza jesli chodzi o motory, przy ktérych budowie ktadzie sie specjalny nacisk
na postulat ekonomicznos$ci w uzyciu; ponadto zwiekszona zostaje szybkos$¢. Cal-
kowity koszt budowy obliczajg wtoskie sfery zeglugowe na 1,5 miliarda liréw.

W wyniku dyskusji nad budzetem dyrekcji marynarki handlowej powzieto
w biezagcym roku uchwate zamoéwienia dla wyzej wymienionych czterech towa-
rzystw zeglugowych dalszych 120000 t statkéw pasazerskich i towarowych o szyb-
kosci niemniejszej od 17 weztéw na godzine a dla linii amerykanskiej, daleko-
wschodniej i egipskiej o szybkos$ci 21 — 24 weziéw na godzine. +tacznie z po-
przednio zamdéwionymi 250000 t nowy tonaz dla linii subwencjonowanych wynie-
sie 370000 t. Tak powazne zwiekszenie floty handlowej okazato sie koniecznym
na skutek bardzo duzego ozywienia si¢ zeglugi na trasach obstugiwanych przez to-
warzystwa wtloskie, zaréwno z powodu ogdlnej zwyzki koniunkturalnej jak tez
w wyniku bardziej intensywnego zagospodarowania imperium w Afryce Wschod-
niej.

Specjalnie dla przewozu wegla z witoskich zagtebi Arsa i Sardegna podjeto
budowe 150 000 t netto weglowcéw, wedtug jednolitego typu (po 5000 t netto kazdy),
ktére majag by¢ ukonczone w r. 1940. Statki te tgcznie z juz posiadang 40000 t flotg
weglowcéw wioskich majg obstuzy¢ 4-milionowa produkcje wegla obu zagiebi;
takg bowiem ilo$¢ wegla majag one wedtug obliczen wtoskich produkowaé¢ w r. 1940.
Poniewaz Wtochy muszg ponadto importowa¢ duze iloSci wegla, przeto dla unie-
zaleznienia sie w tym zakresie od posrednictwa flot zagranicznych przewiduje sie
dalszg rozbudowe statkéw weglowo - transportowych w ciggu lat 1938—1948 o glo-
balnym tonazu 800000 t. Statki te beda przystosowane réwniez do transportu me-
tali i mineratow.

Program rozbudowy floty handlowej przewiduje ponadto rozbiorke i prze-
budowe starych statkéw; jak np. ustawienie nowych motoréw na transatlantykach
Roma, Augustus, Yulcania i Saturnia.



Realizacja tego wielkiego programu rozbudowy wtoskiej floty handlowej
zmieni powaznie ré6wnowage dotychczas w tej dziedzinie ustalona, wysuwajgc wto-
skg marynarke handlowg zwtaszcza pod wzgledem nowoczesnosci i szybkosci na
jedno z pierwszych miejsc w S$wiecie. Nowe statki zastapig ubytek tcnazu, jaki
w wysokos$ci 300000 t nastapit we flocie witoskiej w przeciggu 10-ciu ostatnich lat
wskutek normalnego zuzycia, i pozwolg na wycofanie jednostek typu przestarza-
tego. Nowy tonaz wzmocni samowystarczalno$¢ wiloskiego organizmu gospodar-
czego, uniezalezniajac go od drogiego i w wypadku wojny niebezpiecznego posred-
nictwa flot obcych, co dla panstwa pozbawionego wielu surowcéw wzglednie zmu-
szonego do importu z kolonii posiada pierwszorzedne znaczenie. Wreszcie zreali-
zowanie planu rozbudowy marynarki handlowej przyczyni sie do zaoszczedzenia
dewiz ptaconych dzisiaj przez Witochy obcym armatorom w kwocie 250 miliondw
lirobw rocznie.

Z. G

SYSTEM SUBWENCJONOWANIA WLOSKIEJ MARYNARKI HANDLOWEJ

Subwencjonowanie budownictwa okretowego we Wtoszech

Wi ielostronne, zaréwno gospodarcze jak i polityczne znaczenie morskiej floty
handlowej przyczynito sie do powstania i rozwoju we wszystkich panstwach
systemu subwencjonowania marynarki handlowej i to zaré6wno w formie pomocy
finansowej przy rozbudowie floty handlowej, jak tez w formie opieki panstwa
mad eksploatacjag floty.

Szczeg6lng dynamikg na polu rozwoju marynarki handlowej odznaczaja
sie Wiochy, dazace od szeregu lat konsekwentnie do osiggniecia mozliwie naj-
dalej posunietej autarkii w dziedzinie przewozu morskiego, przy czym tendencja
ta wzrosta w okresie sankcji antywtoskich, a dzieki utworzeniu imperium zna-
lazta szerokie podstawy gospodarcze. System subwencjonowania budowy morskich
statkow handlowych we Wtoszech opiera sie na specjalnym ustawodawstwie sub-
wencyjnym, a w pewnej cze$Sci uregulowany jest takze w morskim prawie
wtoskim.

Podstawowym w tej mierze jest dekret z 16 czerwca 1926 r., ktéry przy-
znaje budujagcym morskie statki handlowe szereg ulg celnych, podatkowych, oraz
premii.

W szczegélnosci zwolnione sg od cta materialy metalowe konieczne do
budowy kadtuba okretu, mianowicie w wysokosci 480 kg na tone pojemnosci
brutto, przy kadtubie metalowym pojemnosci ponad 1000 ton, w wysokosci 520 kg
przy kadtubie ponizej 1000 ton i w wysokosci 100 wzgl. 120 kg przy kadtubach
drewnianych lub zelazobetonowych. Przy uzyciu materiatlu krajowego ptacone
jest 7,75 lirbw od kwintala metalu, tytutem zwrotu optaty celnej. RoOwniez
zwolnione sg od cta materialty metalowe stuzgce do wyrobu motoréw, kottéw
i innych aparatéw pomocniczych do 170 wzglednie 200 kg na konia mech.; tutaj
rowniez przy uzyciu materialdw Kkrajowych nastepuje wyptata premii tytutem
zwrotu optaty celnej w wysokosci 7,75 lirbw od kwintala walcéwki lub zelaza
profilowego do 50 kg na konia mech. i w wysoko$ci 20 lirbw od kwintala rur



stalowych do 10 kg na konia mech. i do 5 kg na konia mech. przy palenisku.
Wreszcie zwolnione sg od cta materiaty potrzebne do przeprowadzenia zmian
i napraw kadiuba, wzglednie maszyn na statkach zbudowanych we W/ioszech,
jak tez wyptaca sie premie przy przerébkach podobnie jak przy budowie zasad-
niczej, jes$li materiaty metalowe sg wyrobu krajowego.

Przewidziane w budzecie Ministerstwa Komunikacji kwoty, jakie panstwo
wyptaca budujgcym statki tytutem zwrotu cet, wynoszg 26 milionéw lirédw rocznie,
poczynajgc od r. 1926 do 1938 r., tj. w ciggu catego 12-stolecia obowigzywania
dekretu z r. 1926. Do wydatku tego doda¢ nalezy ubytek wpitywéw celnych,
powstaty wskutek bezctowego importu metali niezbednych do' budowy statku.

Ulgi podatkowe to dalsza forma subwencjonowania budownictwa
okretowego. W szczeg6lnosci statki, korzystajgce z ulg dekretu z r. 1926, zwol-
nione sga na okres 5-ciu lat od podatku od ruchomosci. Ponadto na zasadzie
ustawy z 8 lipca 1929 r. statki zbudowane we Wioszech po wejsciu w zycie tej
ustawy i spuszczone na wode do 30 czerwca 1938 r., o szybkos$ci minimalnej 14
mil na godzine, zwolnione sa od podatku dochodowego na przeciag lat 10.

Premie. Wspomniany dekret z 1926 r. przyznaje premie konstrukcyj-
ne: 1) W wysokos$ci 32 lirobw od tony brutto kadtuba metalowego, 20 lirow od
tony kadiuba zelazobetonowego i 9 lir. od tony kadtuba drewnianego. Konstrukcja
kadtuba metalowego musi by¢ przystosowana do zainstalowania w razie potrzeby
armat kalibru 152 mm. 2) Premie od motoréw w wysoko$ci odwrotnie proporcjo-
nalnej do ilosci materiatlu opatowego; najwyzsza premia w wysokosci 36 lir. na
konia mech. przystuguje przy zuzyciu 175 i mniej gr. opalu na konia mech.
i godzing przy olejach o gestosci 0,890 przy 15° C. 3) Premie w wysokosci
11 lub 12 lir. od kwintala wyptaca sie przy pomocniczych kottach parowych,
rezerwowych urzgdzeniach motorowych itp.

Wysokos¢ premii konstrukcyjnych zmniejsza sie po kazdym czteroleciu
trwania dekretu z r. 1926 o 10%, jak tez obniza sie proporcjonalnie do
iloéci materiatéw zagranicznych, uzytych do budowy maszyn. Na premie kon-
strukcyjne panstwo wydato w latach 1926 do 1938 — 372 miliony liréw.

Do korzystania z dobrodziejstw dekretu z r. 1926 sa uprawnione tylko te
statki, ktére zostaly zaliczone do najwyzszej klasy rejestrowej, poza tym muszga
one przynajmniej 5 lat ptywa¢ pod banderg wioskg. W wypadku uchybienia
tym warunkom wtasciciel statku zobowigzany jest zwrdéci¢ wszystkie pobrane
od panstwa premie oraz optaci¢ cto od sprowadzonych z zagranicy materiatow.
Prawo do korzystania z dobrodziejstw dekretu traci ten budujgcy statek, ktéry
w ciggu okre$lonego w ustawie czasu nie wykona 20% kadtuba wzgl. nie
dokona zaméwienia na dostawe motoru.

Premie za wyposazenie statku w wysokosci od 30%
premii konstrukcyjnej przy szybkosci statku 14 do 15 mil na godzine do 235% —
przy szybkos$ci 27 i wiecej mil przyznaje ustawa z 8 lipca 1929 r. armatorom
wioskim przy statkach handlowych zbudowanych we Wtoszech po wejsciu w zy-
cie tej ustawy i spuszczonych na wode do 1938 r. Specjalne premie przewiduje
dekret z 18 pazdziernika 1934 r. dla statkéw wtoskich, ktére na szlakach trans-
atlantyckich zwieksza szybko$¢ o 5 mile na godz. przy minimalnej szybkosci 20
mil na godzine.

Premie za rozbidérke starych statkbw wynoszg 25 lir. za tone
rozebrang do maksymalnej kwoty na jednego armatora — 200000 lir. (ustawa
z 13 listopada 1931 r.).



Wobec wygasniecia z dniem 50 czerwca 1938 r. dekretu z r. 1926 opracowane
zostaly nowe przepisy, ktére rozszerzajg jeszcze bardziej system popierania roz-
budowy floty handlowej, przeznaczajac na ten cel z funduszéw panstwowych
i miliard liré6w na okres iO-ciu lat. Nowy dekret przewiduje szerokie ulgi celne,
podatkowe, oraz utatwienia i premie finansow®; dazy do wzmozenia tempa bu-
dowy nowych statkéw, zwiaszcza typowych jednostek morskich o aprobowanej
konstrukcji i pojemnosci, tudziez do budowy nowych motoréw na statkach juz
istniejacych, wreszcie do zachecenia armatoréw ku przerébce i remontowaniu sta-
rych statkéw.

Skutkiem tak pomys$lanego systemu subwencyjnego jest obnizenie kosztow
budowy statku dla armatora wioskiego o A ceny rynkowej.

Subwencjonowanie linii okretowych

W tej dziedzinie dziatalnosci panstwa wtoskiego rozrézni¢ mozna dwa okre-
sy. W pierwszym od r. 1924 panstwo subwencjonowato og6lnie linie okretowe
pod warunkiem spetniania przez nich okre$lonych ustawowo wymogéw, a miano-
wicie: 1) obstugi okreslonych linii morskich, 2) posiadania okres$lonej iloSci rejsow,
tras morskich, oraz $cistych rozktadéw jazdy, 3) okreslonej ilosci statkéow dla
obstugi kazdej linii, 4) uregulowanych przepisow o transporcie poczty, 5) taryfy
i warunkéw przewozu pasazeréw, towaréw i pieniedzy, 6) przepisow o obstudze
mieszanej towarowo-osobowej, 7) dawania ulg przy przewozach na rzecz pans-twa,
8) podlegania nadzorowi nad wykonywaniem obstugi linii, 9) prowadzenia staty-
styki ruchu, rocznych sprawozdan technicznych i finansowych, 10) kary za nie-
dotrzymanie powyzszych przepisow.

Linie subwencjonowane podlegajg nadzorowi administracji marynarki han-
dlowej przy Ministerstwie Komunikacji wzglednie wiadz podlegtych. Wydatki
z tytutu subwencjonowania linii zeglugowych przez Skarb Panstwa majg wynosié
wedtug ustawy z 13 grudnia 1928 r. w okresie od 1925 do 1947 r. kwote 3817 694 500
lirdw.

Dekret z 7 grudnia 1936 r. otwiera drugi okres w panstwowej akcji subwen-
cyjnej. Mocg tego dekretu utworzone zostaly cztery towarzystwa subwencjono-
wane: ltalia w Genui, Lloyd Triestino w TrieScie, Adriatica w Wenecji i Tirrenia
w Neapolu. Towarzystwa te majg charakter monopolistyczny, jesli chodzi o pra-
wo korzystania z subwencji panstwowych. Rozdzialem dotacji Skarbu Panstwa
oraz ich przeznaczeniem zajmuje sie Istituto Ricoztruzione Industriale (. R. 1)
ktéory dla biezacej kontroli finansowej i nadzoru nad catoksztattem dziatalnosci
towarzystw okretowych utworzyt spdtke finansowg pod nazwag Societa Finanziaria
Maritima (Finmare) o kapitale zaktadowym 900 milionéw lir.,, powstatym droga
emisja obligacji na 20 lat, oprocentowanych w wysokos$ci 45% i gwaran-
towanych przez Panstwo. Ponadto I. R. I. wptacit nowej spétce 100 miliondw
lir. jako specjalng rezerwe. Wiekszo$¢ portfelu akcyjnego towarzystw subwen-
cjonowanych posiada, do r. 1942, tj. do czasu wykonania budowy 44 nowych
statkbw handlowych — I. R. L

Specjalng formag pomocy panstwowej dla subwencjonowanych towarzystw
okretowych, udzielanej im pod warunkiem przystgpienia do budowy nowych
statkobw handlowych, jest prawo do emisji obligacji imiennych lub na okaziciela,
amortyzowanych w okresie 20-letnim, gwarantowanych przez panstwo, oraz za-
bezpieczonych prawem zastawu na statkach, stanowiacych wiasno$¢ towarzystwa



emitujgcego, tudziez na statkach, ktéorych budowa w wyniku emisji zostata pod-
jeta. Wysokos$¢ obligacji nie moze przekroczyé dwukrotnie kapitatu zaktado-
wego towarzystwa, % wartosci statkéw obcigzonych prawem zastawu, wzgled-
nie 40% subwencji naleznej od panstwa. Dopuszczalna jest réwniez cesja
cze$ci sumy subwencyjnej, zagwarantowana zastawem okretowym na rzecz in-
stytucji, ktére przystagpia do budowy nowych statkéw przy pomocy emisji obli-
gacji, — w wypadku gdy samo towarzystwo uprawnione do emisji nie ma zamiaru
z prawa tego skorzystac.

Powyzsza konstrukcja witoskiej dziatalnosci subwencyjnej, oparta na S$ci-
stym planie rozbudowy floty handlowej, przyczynia sie do bardzo szybkiego roz-
woju taniego budownictwa okretowego przez réwnomierne i celowe rozprowa-
dzenie kapitatu, oraz przez ingerencje czynnika nadrzednego w szczegdty dzia-
talnoséci konstrukcyjnej — a z drugiej strony pozwala panstwu witoskiemu na
kierowanie dziatalno$cig zeglugowa towarzystw okretowych, zgodnie z potrze-
bami nadrzednymi cato$ci gospodarstwa narodowego, oraz stosownie do wymogoéw
panstwowej racji stanu.

Z. G.

GOSPODARKA MORSKA W R. 1937 W PUBLICYSTYCE POLSKIEJ

R. 1937, zaznaczajacy sie w naszej gospodarce morskiej dalsza rozbudowa
portu w Gdyni, wzrastajagcymi obrotami oraz powaznym zwiekszeniem sie stanu
naszej floty handlowej, znajduje sw6j wyraz w polskiej publicystyce gospodarczej.
Jednakze jes$li do publicystyki tej stosowaé podane przez prof. T. Brzeskiego w osta-
tnim numerze ,,Ruchu Prawniczego, Ekonomicznego i Socjologicznego™1 kryterium
jakiemu winno odpowiadaé¢ tego rodzaju piSmiennictwo gospodarcze — musi mieé
a) charakter informacyjny, b) informacje te winny by¢ ttumaczone w kierunku ttu-
maczenia przyczynowego jak i zwréconego do przysztosci a wiec przewidywania; je-
§li to kryterium stosowa¢ do omawianego przez nas dziatu publicystyki gospodar-
czej, to uznaé¢ go nalezy za zbyt szczupty w stosunku do objawdéw zycia i wydarzen,
ktére w 1937 r. na odcinku gospodarczo-morskim miaty miejsce. Musimy bowiem
z catej literatury posSwieconej tym zagadnieniom wyeliminowaé¢ artykuly sprawo-
zdawcze, dalej dziaty kronikarskie, krétkie notatki itp.; aby tatwiej te selekcje
przeprowadzi¢, zastosujemy ja juz do periodykéw, uwzgledniajac tylko te, ktére
maja cechy naukowego podchodzenia i traktowania zagadnien. Pomijamy wiec
caly szereg czasopism gospodarczych ze wzgledu na ich specjalny charakter np.
propagandowy, popularyzacyjno-kronikarski itd. Dalej je$li juz méwimy o ogra-
niczeniach i zastrzezeniach to dodajmy najwazniejsze, mianowicie, aby sprawe roz-
patrywac sine ira et studio — pomijamy nazwiska autoréw, tytuty pism czy arty-
kutow.

Z polskich periodykéw poswieconych przede wszystkim gospodarce morskiej
pozostaje nam do rozpatrywania niewielka ilo§¢ — mianowicie po wykluczeniu
w mys$l podanych zasad czasopism, ktérych nie mozna ze wzgledu na charakter

. .1 Dr. Tadeusz Brzeski —a Publicystyka gospodarcza, — Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i So-
cjologiczny Poznarn, Nr. 18 Poznan.



pod nie podsunag¢, pozostaje tylko 5 ( z tych 4 wychodzg w Gdyni). Najwieksza
ilos¢ artykutéw w tych periodykach poswiecona jest w 1937 r. dalszej rozbudowie
portu gdynskiego, problemom inwestycyjnym, przyczym szeroko omawia sie role
Gdyni jako osrodka przemystowego i punktu weztowego szlakéw komunikacyjnych
ladowo-morskich. Dalej omawiane byty problemy handlu morskiego, tranzytu, spra-
wy surowcéw (bawetna, skéry). Opracowania na tematy specjalne, sg stosunkowo
nieliczne i obejmuja tylko niektére problemy, jak subwencjonowanie zeglugi, tary-
fowe, frachtowe. Jeszcze rzadsze sg opracowania dotyczace tych dziedzin, ktére
w tego rodzaju czasopismach powinny byé jak najszerzej uwzgledniane. Mamy
tutaj na mysli analize rynkéw frachtowych, zagadnienia koniunkturalne jak réw-
niez opracowania dotyczgce organizacji rynku towarowego i finansowego w porcie,
jak sprawy dotyczace dyspozycji handlowej towarami, umdéw handlu morskiego
itp. Z tych ostatnich tematéw poruszone zostaty w 1937 r., w branych pod uwage
czasopismach, jedynie sprawy arbitrazu, szypczendlerki oraz publicznych domoéw
sktadowych w porcie.

Innego rodzaju tematy marynistyczne o duzej ilosei, rzec mozna, ,,propagan-
dyzmu*“ zawieraja czasopisma polskie, ogélno-gospodarcze (uwzgledniono 14 czaso-
pism gospodarczych). Artykuty te, majace na celu wytworzenie odpowiedniej atmo-
sfery psychologicznej w spoteczenstwie i, ze tak powiemy ,zorganizowanie zaple-
cza", dotyczg przede wszystkim sprawy wyksztatcenia fachowcéw morskich, sprawy
inicjatywy prywatnej w zegludze, rozwoju floty handlowej, roli handlu zamorskie-
go w gospodarce narodowej itd. Jesli jeszcze, wytgczymy artykuty sprawozdawcze,
omawiajgce obroty portowe, dziatalno$¢ polskiej floty handlowej itd., to pozostanie
stosunkowo nieliczna ilo$¢ opracowan, pozwalajagcych na wysnuwanie pewnych
wnioskow.

Wsréd pozostatych dla naszych rozwazan opracowan, najwiecej miejsca zaj-
mujag zagadnienia polskiej floty handlowej, jej rozbudowy i struktury, a wiec
problem trampingu, linii regularnych, dalej obszernie dyskutowana byta w szeregu
instruktywnych artykutéw rola floty narodowej w systemie gospodarczo-finanso-
wym (dewizy), sprawa pomocy panstwa dla bandery narodowej i stoczni krajowej.
Mniej juz artykutéw poswiecono aktualnym w 1937 r. ogd6lno-$wiatowym proble-
mom zeglugowym —ekoniunktura w zegludze, konferencje zeglugowe, Gdynia jako
port bazowy — tematy te omawiane czesto po kilka razy, to juz cato$¢ zaintere-
sowan morskich naszej publicystyki gospodarczej.

Jeszcze czesSciej niz tematy, powtarzajg sie w naszej publicystyce gospo-
darczo-morskiej nazwiska; dowodzi to moze nie tyle braku fachowcéw, ile ra-

czej braku zainteresowania u nas problemami morskimi. Przyczyn tego stanu
szuka¢ nalezy w strukturze gospodarczej Polski — gospodarka morska jest u nas
stosunkowo mitoda i w catoksztatcie zagadnien gospodarczych zajmuje je-

szcze utamkowe stanowisko. Totez maly popyt — ze wzgledu na drobng liczbe
sfer zainteresowanych w gospod&rce morskiej, szukajacych w tym dziale publicy-
styki informacji i wskazéwek dla celéw praktycznych — nie stwarza u nas duzego
bodZzca w kierunku rozwoju wtasciwej publicystyki gospodarczo-morskiej. Stad brak
w polskiej publicystyce na odcinku morskim taik autoréw jak i pism. Praktycy, przy
znanej niecheci tych sfer do pisania, zabierajg gtos bardzo rzadko, brakuje row-
niez artykutéw pisanych przez naukowcéw, majacych przeciez wiecej moznosci
opracowania aktualnych probleméw gospodarezo-morskich, zwtaszcza jesli chodzi
o takie tematy jak np. zagadnienie koniunkturalne w zegludze, zwigzane przeciez



$cisle z ogdlno-gospodarczg sytuacja, dalej problem koncentracji w zegludze itp.,
a wiec wszystkie te tematy, ktore dla ,,o8wietlania i przyczynowego powigzania opi-
sywanych faktéw i przewidywania ich przysztego rozwoju"2 wymagaja szerszej
i gtebszej wiedzy ekonomicznej.

Abstynencja tych sfer jest tym niebezpieczniejsza, ze czesto spotykamy
w naszej literaturze artykuty na te tematy, bedace raczej publicystykg popularng,
jak to okresla prof. T. Brzeski ,czerpigcg wiadomosci i wiedze z drugiej reki“, w
tym wypadku z czasopism zeglugowych zagranicznych.

Niebezpiecznym tez jest brak dyskusji w naszej publicystyce marynistycznej,
dalej bardzo rzadko spotyka sie krytyke, a jeszcze rzadziej to co wedtug prof.
T. Brzeskiego przede wszystkim winno cechowaé publicystyke gospodarcza — wyzej
juz wspomniane przewidywanie. Nie chcagc wdawa¢é sie w szczeg6towa analize jako-
§ciowg wymienionych tematéw, postaramy sie raczej cyfrowo je ujgé, — arty-
kutdw na interesujgce nas tematy, przy dosy¢ zresztg liberalnej selekcji naliczyé
mozemy w 1937 r. ca 76.3 Z tego, jes$li artykuty te podzielimy na pewne ogélne

grupy, przypada na: 1) morskie zagadnienia og6lno-gospodarcze — 13; 2) zeglugo-
we — 18; 3) dotyczgce floty handlowej — 15; 4) portowe — 16; 5) handlowT-mor-
skie — 14. .

Cyfry te w zestawieniu z iloscig artykutéw w 1937 r. dotyczacych innych dzie-
dzin gospodarki sg sstosunkowo nikte. Dysproporcja ta jest jeszcze wieksza, jesli
naszg publicystyke gospodarczo-morska porownywaé z polskim piSmiennictwem na
tematy ogdlno-gospodarcze pod katem widzenia warto$ci opracowan, publicystyczne-
go ujecia aktualnych zagadnien oraz fachowosci autorow. Réwniez w poréwnaniu
z marynistyczng publicystyke zagraniczng (krajow zachodnich) uwypukla sie nie ty-
le iloSciowe ubo6stwo naszej publicystyki —co jest zreszta zawsze problematyczne ze
wzgledu na metode klasyfikacji danego artykutu, — ile raczej maly zasieg pod
wzgledem poruszanych tematow. Ot6z podajac zresztg dosy¢ powierzchownej anali-
zie wykaz artykutéw na tematy gospodarczo morskie w 1937 r., opublikowany w
genewskim ,,Miesiecznym spisie artykutéw wybranych"4 — wsréd ktorych przewa-
zajg oczywiscie angielskie i niemieckie, widzimy, ze wsréd nich na czolo wysuwaja
sie problemy frachtowe oraz rentownos$¢ zeglugi. Sag to w ciggu catego 1937 r. naj-
wazniejsze zagadnienia shippingowe i przewidywania dalszego trwania koniunktury
frachtowej wzglednie jej zatamania sa najszerzej omawiane. Wytlumaczy¢ to mo-
zna tym, ze publicystyka w krajach zachodnich spetnia wiasciwg role informatora
sfer zainteresowanych w gospodarce morskiej (akcjonariuszy towarzystw zeglugo-
wych, stoczni itp.), ttumaczac i analizujagc na szerszej platformie zachodzace fakty,
zjawiska.

Duzo miejsca poswieca obca publicystyka w omawianym roku budownictwu o-
kretowemu i to zarébwno uwzgledniajac jego aspekty ekonomiczne jak i techniczne,
a wiec budownictwo a koniunktura, ceny tonazu, statki standartowe, eksploatacja
statku handlowego, typy statkéw, subwencjonowanie budownictwa itd. Poniewaz
shipping jest przemystem wybitnie miedzynarodowym, totez problemy Zzeglugowe,
poruszane przez publicystéw zachodnio-europejskich, opracowane sg z punktu wi-
dzenia wspotpracy zeglugowej réznych krajow, porozumien konferencyjnych, poo-

2) Dr Tadeusz Brzeski — Publicystyka gospodarcza, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i So-
cjologiczny r. 18, r. 2.
3) Czesciowo na podstawie Dwutygodniowego Biuletynu Bibliograficznego — Prasa Go-

spodarcza, Warszawa, r. 1V, Nr. 1—24.
4) Lisie Mensuelle d’Articles Selectionnes, Geneve 1937, Nr 1—12.



léow itp.; dalej czesto dyskutowana jest ingerencja panstwa w zegludze i jej zakres.
Sprawy portowe, jak wyposazenie portu, robotnicy portowi, wolne strefy, konkuren-
cja portéw, sg czestymi tematami w czasopismach zagranicznych. Roéwnie czeste
sg artykuty dotyczace asekuracji morskiej, zwyczajow portowych, ich interpre-
tacja, krytyki itd. Uderza przede wszystkim w piSmiennictwie zagranicznym du-
za ilo$¢ poruszonych tematéw fachowych, omawiajgcych — wymieniamy przykta-
dowo) — sprawy bunkru, bezpieczehAstwo lukéw okretowych, technike przetadunku,
chtodnictwo, sprawy dotyczgce awarii itd. Oczywiscie trudno wyliczy¢ caty ogrom-
ny zasieg zainteresowan obcej publicystyki marynistycznej — zrozumiaty on jest
w krajach par excellence morskich, gdzie zycie nasuwa wiekszy szereg rézno-
rodnych zagadnien, domagajac sie od postepujacej za nim publicystyki mozliwie
wczesnej pomocy przy rozwigzywaniu praktycznych problemoéw.

Na tle przytoczonych uwag zrozumiemy mniejszy zakres tematyczny i od-
biegajace od spotykanego zagranicg podejscie do zagadnien, polskich publicy-
stow marynistycznych, wynikajacy przede wszystkim ze stosunkowo matego za-
siegu zainteresowanych sfer w gospodarstwie morskim. Podkresli¢ jednak nalezy,
ze wraz z rozwojem naszej dziatalnos$ci gospodarczej na morzu, nastepuje rozwdj

tak jakosciowy jak i iloSciowy naszego piSmiennictwa na tym odcinku. Nie chcac
zapuszczaC sie w zbyt wczesny okres polskiej publicystyki marynistycznej, ogra-
niczymy sie do poréwnania z r. 1935 — co juz daje mozno$¢ uzasadnienia tego

stwierdzenia. Ot6z na przestrzeni tych dwu lat 1935 i 1937 wzrosta powaznie ilo$¢
rozpraw, gdyz w 1935 r., opierajac sie na opracowaniu dr. W. Winida w ,,Biuletynie
lzby Przem.-Handlowej w Gdyni",5 wynosita ona tylko 17 (ogélna ilo$¢ 44, w tym
jednak 27 sprawozdawczych). Gdyby i do naszego zestawienia zastosowaé bar-
dziej rygorystyczne kryterium i przeprowadzi¢ S$cislejszg selekcje uwzglednio-
nychartykutéw, to i tak pozostataby cyfra o 100% przerastajgca liczbe artykutow
z r. 1935 (17—38). Roéwniez i pod wzgledem zakresu zainteresowan i pod wzgledem
zamitowan r. 1937 przedstawia sie znacznie korzystniej. Mianowicie w 1935 r.
z 17 rozpraw uwzglednionych przez autora — 5 odnosi sie do dewaluacji guldena
gdanskiego, z tego 3 charakteru sprawozdawczego, 6 traktuje zagadnienia pol-
skiej floty handlowej, 2 handel gdynski, 2 stosunki polsko-gdanskie, pozostate za$
po jednym artykule — o tranzycie i o uprzemystowieniu Gdyni.

Ryzykujgc dosy¢ jeszcze wczesne wycigganie wnioskéw ogdlnych, dotycza-
cych polskiej publicystyki gospodarczo-morskiej, moznaby na podstawie dotych-
czasowej jej linii rozwoju ustali¢ takie mniej wiecej fazy:

1) W pierwszym dziesiecioleciu polskiej pracy na morzu; liczac od zato-
zenia portu w Gdyni, tematy w polskiej publicystyce marynistycznej dotycza prze-
waznie ogélnych zagadnien morskich o zabarwieniu emocjonalnym i znaczeniu

propagandowym. .

2) Druga faza do r. mniejwieccj 1935 — cyfra tylko orientacyjna — kiedy po-
ruszane sg juz konkretniejsze tematy jak np. w r. 1935 ujete giebiej i od strony
aktualnej, jednakze piszacy w przewazajacej mierze opieraja sie przy tym na
piSmiennictwie obcym.

3) Trzecia — aktualna faza nierozgraniczona jeszcze wyraznie od poprzedniej,
w ktdrej dzieki zaznajomieniu sie szerszego juz grona ekonomistéw z zyciem gos-

5 Dr W. Winid — Gospodarcze tematy morskie w naszych czasopismach z r.
Biuletyn Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni, r. 1935, str. 4.



podarczo-morskim, mamy opracowywane poszczegdlne odcinki tej gospodarki,
co znajduje wyraz np. w omawianym roku, gdzie takie zagadnienia jak rynek
frachtowy, tramping, umowy cif, fob., czartery, szypczendlerka, stocznie, arbitraz,
ekspedycja itd. sg na porzadku dziennym, przyczym coraz czestszym objawem jest
wiasciwe podejscie publicystyczne do zagadnien.

Te cechy pozwalajg przypuszczaé, ze przy istniejgcej dotad linii rozwojowej
naszej gospodarki morskiej, rowniez i publicystyka marynistyczna podazy réwno-
legle za nig, osiggajac nalezne sobie stanowisko w wysoko stojgcej polskiej publi-
cystyce ogo6lno-gospodarczej.

Powyzsze omoéwienie polskiej publicystyki gospodarczo-morskiej posiada bez-
sprzecznie pewne luki, ktérych oczywiscie w miare moznos$ci unikalismy, uwzgled-
niajgc wszystkie dostepne zrodta. Naleza do nich: 1) komplet czasopism zeglugowych
polskich i obcych (30) oraz ogdlno-gospodarczych (120), zebranych w Gospodar-
czym Archiwum Morskim Instytutu Battyckiego w Gdyni. 2) Prasa Gospodarcza.
Dwutygodniowy Biuletyn Bibliograficzny. Warszawa, r. IV, nr 1—24. 3) Liste Men-
suelle d’Articles Selectionnes. Liga Narodéw. Geneve, 1937, nr 1—12.

JI. Zakrzewski



RECENZJE

Rocznik  Panstwowego Urzedu Kontroli
Ubezpieczenr, Wydawnictwo Minister-
stwa Skarbu, Warszawa, 1937, str. 199.

Rocznik przedstawia operacje wszyst-
kich zaktadéw ubezpieczeniowych (za
wyjatkiem ubezpieczen spotecznych)
wedtug danych z 1936 r. Niewatpliwie
trudnosci techniczne (konieczno$¢ Scia-
gania danych bilansowych i statystycz-
nych od wszystkich towarzystw ubez-
pieczeniowych, ktére niekiedy poézno
zamykaja definitywne obrachunki rocz-
ne) spowodowaty, ze P.U.K.U. nie mégt
opublikowaé¢ danych nowszych; z uzna-
niem nalezy podkres$li¢, ze Roczniki od
szeregu lat przys$pieszylty znakomicie
termin swego ukazywania sie.

Z ostatniego Rocznika wynika, ze ko-

niunktura — jakkolwiek z pewnym
op6znieniem, witasciwym ubezpiecze-
niom — objeta takze te dziedzine zycia
gospodarczego. Wprawdzie og6lny zbiér

sktadek ubezpieczeniowych obnizyt sie
ze 136,9 milion, zt+ w 1935 r. na 129,7
miliom zt w 1936 r., jednak nalezy to

przypisa¢é wyjatkowym okolicznosciom,
zasztym w dziatach najwazniejszych:
ogniowym i zyciowym. Mianowicie w

dziale ogniowym przyznaty publiczne
zaktady ubezpieczen na 1936 r., dla zia-

godzenia skutkéw Kkryzysu, czesciowa
bonifikate sktadek, wynoszacg okoto 6
milion, zi; w dziale zyciowym nato-

miast zatamat sie najwiekszy w Polsce
zaktad ubezpieczen zyciowych ,,Pho-
nix , co spowodowato w rezultacie spa-
dek ogdlnego zbioru skitadek zyciowych

o 3,7 milion, z}, czyli o 10,1%. Nie-
omal wszystkie inne dziaty wykazaty
natomiast wzrost sktadek, ktéry byt

szczegblnie znaczny w dziale ubezpie-

czen od odpowiedzialnosci  prawnej
(+20,7%), ubezpieczen przewozowych
(+20,1%) i ubezpieczen od gradobicia
(+14,7%); niektdre mniejsze dzialy o-
siggnely nawet jeszcze powazniejszy
wzrost.  Ogdlnemu zbiorowi sktadek

129,7 milion, zt odpowiadaty szkody w
kwocie 77,6 milion, zi, réznica miedzy
obu sumami zt 52,1 milion, mogtaby od-
powiadaé w przyblizeniu spotecznemu
kosztowi ubezpieczen, przyjmujac wy-
ptacone odszkodowanie jako zwrot skita-
dek ubezpieczonym.

Na szczegdlne wyrdznienie zastuguje
dziat ubezpieczen przewozowych i to nie
tylko z uwagi na swbj silny rozrost —
mimo wielkich szkéd,  wynoszacych
w 1936 r. 82%, — ale takze z uwagi na
fakt, ze w nim znajduje odbicie rozwoj
naszej floty handlowej. Ubezpieczenia
przewozowe bowiem, to przede wszyst-
kim i to w coraz wyzszej mierze — ubez-
pieczenia morskie. Zbiér sktadek ubez-
pieczen przewozowych wynosit w 1935 r.
3,39 milion, zt, a w 1936 r. 4,07 milion,
zk.  Sumy te sa jeszcze niewspot-
miernie niskie, tak w stosunku do in-
nych dziatéw ubezpieczen, jak i w sto-
sunku do mozliwosci, jakie dajg wzra-
stajgce obroty morskie Polski. Wpraw-
dzie roczny zbiér sktadek z ubezpieczen
przewozowych roénie szybciej niz obro-
ty handlu morskiego, niemniej porow-
nanie odnos$nych cyfr naszych z zagra-
nicznymi wskazuje, ze dzial ten winien
dojs¢ do wynikéw znacznie lepszych;
jest to zadaniem odpowiedniej organiza-
cji handlu morskiego i ubezpieczen prze-
wozowych, a nade wszystko sprawnej, a
przy tym nieprzeptacanej akwizycji.

Poza tym winien sie w najblizszych
latach dobrze rozwija¢ dziat ubezpie-



czen gradowych, oraz — po przezwycie-
zeniu kryzysu ,feniksowego * — dziat
ubezpieczen zyciowych; pierwszy z

uwagi na polepszenie potozenia rolnic-
twa, drugi z uwagi na og6lne polepszenie

koniunktury i wiekszg plynnosé na
rynku pienieznym.

Dr L. Rosinski
Wildiers Pierre et Caethoven

Marcel, Manuel Pratigue des Assurances
Maritimes, Editions Lloyd Anversois,
Antwerpia, 1936, str. 341

Ksigzka ta jako podrecznik dla ubez-
pieczen morskich, odznacza sie wielka
przejrzystoscia uktadu, dajacg takze
laikowi pewien poglad na metody pra-
cy, rodzaje ryzyka, zwyczaje itd., istnie-
jace w asekuracji morskiej. Wstep do
niej napisat profesor Sohr.

Po kilku uwagach wstepnych (roz-
dziat 1), okre$lajagcych zasadnicze poje-

cia ubezpieczen morskich, autor prze-
chodzi (w ramach rozdziatu Il o ubez-
pieczeniu towardéw) do tzw. polisy

antwerpi jskiej (Police d’Assurence
Maritime d'Anvers de 1859) z jej klauzulami,
co do szkdéd morskich (zatoniecie, ogien,
kradziez, ryzyko wojenne itd.), dalej co
do zakresu terytorialnego, rzeczowego i
czasowego ubezpieczenia itd. Zagadnie-
niu awarii poswieca autor specjalng u-
wage. Rozdziat Il koriczy sie omowie-
niem ubezpieczenia towaréw wedtug wa-
runkéw angielskich.

Rozdziat 11l poswiecony jest ubezpie-
czeniu statkow (les assurances du
corps) tj. ryzyka, na ktére sg narazeni
nieomal wytacznie witasciciele statkéw
i armatorzy. W tej dziedzinie polisa
antwerpijska z r. 1859 jest bardzo lako-
niczna i niekompletna. Totez autor wie-
cej miejsca poswieca polisie an-
gielskiej Lloyda wraz z jego
réznorodnymi klauzulami, rozwiniety-
mi w wiekowej tradycji angielskich u-
bezpieczeA morskich.

Rozdziat IV daje krotki poglad na re-
asekuracje a V poswiecony jest awarii
wspbélnej, tj. szkodzie w zasadzie spowo-
dowanej rozmyslnie i celowo dla uni-
kniecia wiekszej szkody (np. wyrzucenie
w morze cze$ci tadunku dla uratowania
statku), przy czym korzystajacy z tej
ofiary musza ponosi¢ odpowiednig czes¢
tej straty rozmysS$lnej (np. towarzystwo
ubezpieczajace statek).

W koncowym rozdzjale zatytutowa-
nym ,teksty i dokumenty" autor miedzy
innymi umie$cit polise antwerpijska
z szczeg6towymi klauzulami w jezyku
francuskim i flamandzkim, oraz polise
Lloyd’a wraz z klauzulami.

Podrecznik jest wartosciowy takze dla
polskich stosunkéw morskich. Uzytecz-
nos$¢ jego jest tutaj jednak o tyle mniej-
sza, ze znaczna cze$¢ naszych transakcyj
jest zawierana na niemieckich warun-
kach morskich, ktérych szczeg6towego
omoéwienia brak w ksigzce.

L. R.

Dr Kurt Giese, Devisenverluste beim
Giiteruerkehr iiber auslandische Seehafen,
Hanseatische  Yerlagsanstalt, Ham-
burg, 1938 r., str. 77, tablice w tekscie.

Dr Kurt Giese (emerytowany Regie-
rungsdirektor) jest autorem  szeregu
publikacji na tematy portowe, m. i
dwéch innych dziel, ktére ukazaty sie
W r. 1936 wzgi. 1937 pt. Seehafentarife,
ais Miitel zur Deuisenbeschaffurg oraz
Rhein oder deutsche Seehafen?  Obec-
nie omawiana, trzecia z kolei ksigzka
jest niejako dalszym ciagiem dwéch po-
przednich, zacytowanych wyzej. Trze-
ba zaznaczyé¢, ze, mimo ogo6lnikowo
brzmigcego tytutu, jest ona poswiecona
jedynie zagadnieniu strat dewizowych

przy obrotach towarowych Niemiec
przez porty ujscia Renu, lezagcych w gra-
nicach Holandii i Belgii.

Ten odcinek zagadnienia dewizowego
Niemiec stal sie w ciggu ostatnich dwéch
lat tematem bardzo zywej dyskusji w



niemieckiej pujblicystyee gospodarczej,
przy czym czolowym przedstawicielem
zwolennikéw skierowania przywozu su-
rowcdw, przeznaczonych gtéwnie dla
Nadrenii i Westfalii, oraz wywozu to-
warowego, pochodzacego z tych prowin-
cji, na porty péinocno - zachodnich Nie-
miec jest wtasnie dr Kurt Giese. W
przeciwnym obozie, bronigcym wtasnych

lokalnych intereséw, znalazty sie lzby
Handlowe w Duisburgu i w Mannheim
oraz zrzeszenia interesantéw zeglugi

$Srodladowej Niemiec. Gdy memoriaty
i publikacje tej grupy wydawaly sie
byé niezbyt wystarczajagcg obrong, na
widownie wystgpit w r. ub. naczelny
rzecznik interesow Izby Handlowej
Duisburg - Wesel, prof. dr Otto Most ze
swoja ksigzkg pt. Seehafenausnahmeta-
rife, Devisenwirtschaft und Rheinschiffahrt -
Kritische Feststellangen und Bemerkungen
zu einer Streitschrift gegen den Rhein
(Naktad: Gustav Fischer, Jena, 1937 r.).

Ksigzka dra Giesego stanowi wtasci-
wie szczeg6towa polemike z wywodami
prof. O. Mosta, a wiec — z obrong zycia
gospodarczego Nadrenii, i ma za zadanie
— jak oswiadcza we wstepie autor —
przeciwstawi¢  sie niebezpieczenstwu

ptynacemu z przeSwiadczenia, ktoére
moégt wywotaé O. Most i inni obroncy
dotychczasowego stanu rzeczy, jakoby

cate zagadnienie nie byto jeszcze dosta-
tecznie dojrzate, a tym samym — mia-
toby by¢ jeszcze rzekomo sporne.

Trzeba przyznaé, ze wywody K. Giesego,
oparte na roéznych zrodtach oficjalnej
statystyki Niemiec oraz Holandii i Bel-
gii, badZz tez na ostroznie dokonanych
obliczeniach szacunkowych wartosci u-
stug, wymagajacych odptywu dewiz,
oraz operujace rzeczowo skonstruowa-
nymi (nie bez zacigcia polemicznego) ar-
gumentami, czyniag na czytelniku prze-
konywujace wrazenie.

We wstepie K. Giese podkre$la punkt
wyjscia swoich rozwazan, azeby juz w
pierwszym rozdziale przej$¢ do szczeg6-
towych badain nad stratami dewizowy-

mi. Wynika z tych badan, ze korzy-
stanie z portéw holenderskich i belgij-
skich, gtéwnie z Rotterdamu i Antwer-
pii, przez handel zagraniczny Niemiec
przyniosto gospodarce dewizowej nie-
mieckiej w r. 1936 strate netto w wyso-
kosci 136,4 milion, marek. Dla r. 1937,
w ktérym zaznaczyt sie ogdlny wzrost
obrotéw, strate te oblicza K. Giese na
wzwyz 150 milion, marek w dewizach.

W drugim rozdziale autor rozprawia
sie z rzekomymi, weditug niego, strata-
mi zycia gospodarczego Nadrenii i ca-
tosci gospodarstwa niemieckiego, jakie
by miaty powsta¢ w wypadku skierowa-
nia wspomnianej czes$ci handlu zagra-
nicznego Niemiec przez porty niemiec-
kie.

W ostatnich dwdéch rozdziatach K. Gie-
se m. i. z naciskiem powotuje sie na o-
Swiadczenie podsekretarza stanu w mi-
nisterstwie komunikacji Rzeszy, Klein-
manna, ktéry stwierdzit, ze ,przecho-
dzenie toward6w przez porty zagranicz-
ne jest zawsze potgczone ze stratg de-
wiz, za$ kierowanie ich przez porty nie-
mieckie — z zaoszczedzaniem tychze de-
wiz" (czyli popiera swe stanowisko ofi-
cjalnym twierdzeniem, ktére w naszych
stosunkach juz od dawna jest uwazane
powszechnie za bezsporne), oraz domaga
sie zastosowania takiej polityki kole-
jowych taryf portowych, ktéra by spo-
wodowata radykalng zmiane stanu rze-
czy w pozadanym Kkierunku.

Jest rzeczg oczywistg, Ze argumenta-
cja K. Giesego pokrywa sie z celami o-
becnej wszechstronnie pojetej w sensie
autarkicznym polityki gospodarczej Nie-
miec i ich interesami jako catosci. (Przy-
toczone we wstepie motto, bedgce uryw-
kiem z przemoéwienia Goeringa: ,Nie
liczcie wedtug ksiegowos$ci waszego ma-
tego gospodarstwa, lecz rachujcie zgod-
nie z wielkg buchalterig Niemiec" jest
z pewnoscig szczerze zharmonizowane
z intencjami autora.) Nie ulega jednak
watpliwosci, ze posuniecia, ktére, sadzac
z oficjalnych wypowiedzen, wczedniej,



czy po6zniej beda przedsiewziete dla za-
pobiezenia stratom dewizowym na
wspomnianym odcinku, przyniosa ko-
rzysci, ktére zresztg autor wylicza, nie
tyle cato$ci gospodarstwa niemieckiego,
co, i to w sposéb szczegélny, zaintere-
sowanym portom niemieckim, lecz nie
bez pokaZnej straty dla Nadrenii. Stad
tez zrozumiata jest obrona tej ostatniej.
Zrozumiaty jest réwniez z drugiej stro-
ny chociazby taki fakt, jak wydanie o-
mawianej ksiazki przez powazng firme
wydawniczg wtasnie w Hamburgu.

Obserwujac toczaca sie w publicysty-
ce niemieckiej polemike, ktérej najsil-
niejszym i prawdopodobnie jednym z
ostatnich akordéw jest omawiana ksig-
zka K. Giesego, przychodzi sie do przeko-
nania, ze atmosfera Yolksgemeinschaft
systematycznie tworzona przez obec-
ny rezim niemiecki napotyka na te sa-
me przeciwienstwa intereséw gospodar-
czych poszczegblnych regionéw, jak i
dawniej.

Niemieckiej publicystyce gospodarczo-
morskiej jest dobrze znana, bo wielo-
krotnie powtarzana od dawna, teza, ze
porty niemieckie, rejonujac wzajemng
konkurencje na terenie Niemiec, winny
obstugiwaé¢ jedynie cigzace gospodarczo
do kazdego z nich zaplecze. Teza ta ni-
gdy w praktyce nie byta przestrzegana.
Oficjalna polityka gospodarcza Niemiec
nie mogta przeciez wyraznie angazowac
sie na rzecz jednego z portéw, albo tez
pewnej ich grupy. Inaczej jednak be-
dzie sie przedstawiata sprawa obecnie,
gdy bedzie chodzito o przekres$lenie za-
siegu geograficznego i — co wazniejsze
— gospodarczego Rotterdamu i Antwer-
pii na rzecz nowego zaplecza Hambur-
ga, Bremy, Emden i innych portéw pé#t-
nocno - zachodnich Niemiec, ktére zy-
skaja dzieki projektowanym taryfom
kolejowym obszary, od dawna lezg-
ce w ich zapleczu polityczno - celnym.
Wprawdzie bedzie to potagczone ze szko-
dg dla zycia gospodarczego Nadrenii, ale

— ,Zz jakimiz wielkimi posunieciami,
przeobrazajgcymi stosunki gospodarcze,
nie bytyby te szkody potgczone" — za'-
daje pocieszajgce pytanie K. Giese na
ostatnich kartkach swojej ksigzki.

A. Szulc
Dr Werner E g g e r s, Die Schiffsex-
pedition. Nakt. Julius Springer, Ber-

lin, 1937, str. VIII, 99.

Zadania maklera okretowego, polega-
jace na obstudze powierzonego mu stat-
ku, odprawa (klarowanie) statku oraz
piecza nad interesami armatora, to
dziedzina pracy bardzo odpowiedzialnej,
wymagajgca oprécz zalet osobistych
i taktu, duzego doswiadczenia oiaz ruty-
ny. Wykonawczg pracg klarkéw ma-
klerskich Kkieruje szef wydziatu odpra-
wy statkdéw, przeprowadzajgc jednocze-
$nie rokowania zwigzane z postojem stat-
ku i jego tadunkiem, uzgadnia rozbie-
znos$ci, tagodzi spory, zabezpiecza pre-
tensje, jednym stowem spetnia role tro-
skliwego doradcy statku i zastepcy je-
go interes6w. Nic tez dziwnego, ze kaz-
de przedsiebiorstwo maklerskie szcze-
g6lnie starannie dobiera w tym dziale
ludzi, ktérzy, bedac w osobistym kontak-
cie z klientelg, wolni w swej pracy ze-
wnetrznej od bezposredniej kontroli
szefa, stanowig zywa reklame swej fir-
my.

W szystkie te zagadnienia stara sie
przedstawi¢ autor w swej pracy; po
wstepie omawiajacym og6lnie cel, ja-
kiemu stuzy odprawa statku i po scha-
rakteryzowaniu jej znaczenia w zeglu-
dze morskiej, autor przedstawia w o0g6l-
nych zarysach role maklera okretowe-
go, cechy specyficzne tej branzy kupiec-
kiej, oraz kresli obraz wzajemnego ukta-
du stosunkéw pomiedzy kontrahentami
morskich uméw transportowych, z kto-
rego wynika¢ moga odchylenia w cha-
rakterze pracy maklera okretowego.

W dalszej tresci ksigzeczki oméwione
zostaty poszczeg6lne fazy obstugi statku



przez maklera okretowego, a mianowi-
cie: wlasciwe klarowanie statku wobec
witadz lokalnych, obstuga statku w od-
niesieniu do zatadowcy, frachtujacego i
odbiorcy, zadania maklera przy regulo-
waniu sporéw, zabezpieczenie praw przy
sporach sadowych, rola maklera w od-
niesieniu do witadz konsularnych i Izb
Morskich, posrednictwo w zakresie o-
brotu pocztowego, obstuga zatogi statku,
pomoc w dostawach okretowych oraz
kredytowanie, regulowanie i rozliczanie
naleznos$ci za postéj statku w porcie.

Praca napisana przez dosSwiadczonego,
jak wida¢, fachowca, jest jednakze prze-
znaczona nie tylko dla fachowcéw, ale
dla kazdego interesujgcego sie blizej
transportem morskim. Dowodem tego,
ze autor liczyt sie z szerszym kregiem
czytelnikéw, sa podane w odsytaczach
zwiezte i jasne objasnienia wszystkich
technicznych terminéw. Z drugiej jed-
nakze strony, geste cytaty i odsytacze
do tekstow prawodawstwa morskiego i
jego komentarzy, nadajg pracy charak-
ter rozprawy naukowej.

W rezultacie nie tylko poczatkujacy
praktykant, ale i doSwiadczony pracow-

nik maklerski znajdzie tu mase intere-
sujacych i godnych zapamietania rad
i wskazéwek dla swej codziennej pracy,
a jednocze$nie nauczy sie szanowac swoj
zawo6d, poznawszy jego sens istnienia
i przydatno$¢ w transporcie morskim.
Dla niefachowca, badajgcego zagadnie-
nia transportu morskiego jedynie teo-
retycznie, Die Schiffsexpedition moze
byé¢ doskonatym ogniwem w ‘tancuchu
pojeé¢ na ten temat.

Jakkolwiek temat opracowano na pod-
stawie doswiadczen w maklerstwie nie-
mieckim, dla polskich czytelnikéw pra-
ca dra W. Eggersa nie traci nic ze swej
wartosci, gdyz jak wiadomo, nasze usta-
wodawstwo morskie, zwyczaje i orga-
nizacja pracy portowej oparly sie na
wzorach zaczerpnietych u naszych sa-
siadéw. Drobne odchylenia w technice
operacyj handlowych portu gdynskiego
nie stang z pewno$cig na przeszkodzie
w pozytecznym wykorzystaniu cennych
doswiadczeh  zebranych w omawianej
pracy.

B. Zérawski



NOTATKA BIBLIOGRAFICZNA
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»,Die Risiken bei der Konnossements - Ausfertigung”™ — Dr Werner Eggers —
Deutsche Yerkehrs-Nachrichten, Hamburg, nr 69 z 23. I1l. 1938, str. 7.
»Ladungsklimatische Untersuchungen™ — Dr Herbert Michler — Hansa, Hamburg,

nr 13 z 26. Ill. 1938, str. 627—628.
»Die Konnossementausfertigung™ — Dr W. Eggers — Deutsche Yerkehrs - Nach-
richten, Plamburg, nr 55 z 7. IIl. 1938, str. 2.

»The Stowage of Cargoes“ — Aubrey — Rees — The Shipbroker. London, nr 29,
luty 1938, str. 25—38.

»Trampshipping Cargoes, and Freights”™ — L. Isserlis — Journal of the Royal
Statistical Society, London, Part I, nr 1 — 1938, str. 53—134.

»Optacalnos$¢ statkow towarowych - trampéw"™ — K. Hichel— Wiadomosci Poitu
Gdynskiego, Gdynia, nr 3, marzec 1938, str. 10—13.

»Praca polskiej floty handlowej -w r. 1937 — J. Korolkiewicz—  Polska Gospo-
darcza, Warszawa, nr 13 z 26. IIl. 1938, str. 541—543.

»Freizeichnungen und die Schaffung reiner Konnoissemente™ — Dr W. Eggers,

Deutsche Yerkehrs-Nachrichten, Hamburg, nr 99 z 29. IV, 1938, str. 6.



»Z rozwazanh nad drogami rozwoju marynarki handlowej" — T. Ocioszynski —
Polska Gospodarcza, Warszawa, nr 16, z 16. IV, 1938, str.637—640.

»Notte sulla situazione finanziariadella marina mercantile britannica”™ — Pino
Fortini — Rioista di Politica Econowica, Roma, nr 2, Il. 1938, str. 205—209.

»Neuzeitliche Gesichtspunlicte fiir Fischdampferkonstruktion”— Dr Ing. G. Leh-
mann und Ing. L. Gobel — Hansa, Hamburg, nr 34, kwiecien 1938, str.
172—175.

,»British Shipbuilding"” — The Eéonomisl, London, nr 4928 z 5. Il. 1938, str. 294—321.

»Polski przemyst okretowy"™ — Stanistaw Tor — Biuletyn lIzby Przemystowo - Han

dlomejm Gdyni, Gdynia, nr 9 z 15. V, 1938, str. 5.

»The Finnish Shipbuilding Industry” — K. W. Hoppu — Finnish Trade Reoiew,
Helsinki, nr 1, marzec 1938, str. 7—9,

»La protection constructive contre le feu a bord des paguebots™ — W. Faerman
— Journal de la Marine Marchande, Paris, z 21. IV. 1938, str. 561—565.

Zagadnienia portowe

»Die Verwaltung der deutschen Seehafen" — Hermann Haemmerle —  Weltmirt-
schafts-ArchiD, Jena, Bd. 46, luty 1937, str. 476—495.

».Moderne Hafen — Umschlagsanlagen™ — Ing. Hans Manitius Schulze — Zeit-
schrift fiir Binnenschiffahrt, Berlin, nr 2/3, luty—marzec 1938, str. 51—55.

»-Neuere Umschlagsgerate im Hafen und an Bord" — O. Wundram — Hansh Ham-
burg, nr 9 z 26. Il. 1938, str. 466—454.

~L‘organisation du travail dans les ports maritimes” — Georges Hecguet —

Journal de la Maring Marchande, Paris, nr 985 z 17. Il. 1938, str. 217—219,
c. d. str. 291—293.

»Der Seeyerkehr in Hamburg und Bremen in Seinem Verhaltnis zu Antwerpen,

Rotterdam, Triest und Gdingen im Jahre 1937“ — Hansa, Hamburg, nr 10
z 5. 111. 1938, str. 490—492.

»,Une collaboration portuaire belgo-neerlandaise dans le domaine portuaire
est-elle possible?™ — Rijngoud — Lloyd Jinoersois, Anvers z 23. V. 1938,
str. 1. (Rozdziat czwarty — poprzednie w nr z 14 i 21 lutego i 7, 14 i 21
marca br.).

»La collaboration portuaire internationale. La defense de la fonction commer-

ciale™ — J. De Keuster — Lloyd Jinoersois, Anvers, z 29. VI. 1938, str. 7.

»Les relations modernes entre les grands port continentaux“ — J. Schoofs —
Lloyd Anoersois, Anvers, z 29. VI. 1937, str. 7.

»Lindustrie textile polonaise et le port de Gdynia" — Inz. Karol Bajer — Bul-
letin Periodigue — Societe Belge d’Eudes et d’Expansion, l.iege, nr 3,
czerwiec 1938, str. 436—422.

~Wytyczne dla uprzemystowienia Gdyni" — Mgr Bolestaw Koselnik — Wiado-
mosci Portu Gdynskiego, Gdynia, nr 3, marzec 1938, str. 7—9.

»L’Organisation du trayail au port d’Anvers*“ — Emile Deckers — Bulletin Pe-
riodigue — Societe Belge d’Etudes et d'Expansion, Liege, nr 3, czerwiec

1938, str. 352—355.



~Komercjalizacja portu gdynskiego™ — Wiadomosci Portu Gdynskiego, Gdynia,
nr 3, marzec 1938, str. 1—6.

~Le deyeloppement industriel des ports maritimes” — G. H. J Daysh —
Comptes Rendus du Congres International de Geographie, Amsterdam, raport, 1958,
str. 107—110.

.Zegluga $roédladowa w porcie gdanskim® —Wiadomosci Statystyczne,
wa, nr 10 z 5. 1Y. 1938, str. 177—178.

»Die Bedeutung Stettins ais Seehafen der Reichshauptstadt” — Prof. Dr Hunke
— Ostsee - Handel, Stettin, nr 9 z 1. Y. 1938, str. 1—5.

»,Rotterdam apres la crise" — Jean Malabard — EActualite Economigue, Mont-
real, nr 4, luty 1938, str.349—365.

»La competition entre les ports de la merdu Nord etles portsitaliens — Rijn-
goud — Lloyd Anoersois, Anyers, z 28. Ill. 1938, str. 1.

»Steigender Baumwollumschlag in Gdingen”™ — Dr Boustedt — Hansa, Hamburg,
nr 16 z 16. 1Y. 1938, str. 750—751.

,Obroty portéw europejskich” — K. Meier — Polska Gospodarcza, Warszawa,

nr 24 z 11. YI. 1938, str. 913.
»Porty Gdynia i Gdansk w 1957 r.“ — Zygmunt Tyminski — Przeglad Gospodarczy,

Warszawa, nr 6 z 15. Il 1938, str. 253—255.

»Die neue Seehafen - Zollordnung”™ — Z.Oli — Mitteilungen desHamburgischen
Weltmirtschafts - Archws, Hamburg, nr 14, 1938, str. 221—222.

Les zones franches maritimes et fluyiales (Dekret 24. Y. 1938) — JournaldelaMa

rine  Marchande, Paris, nr 1000 z 2. YI. 1938 str. 848.

Zaplecze portowe

,Drogi wodne w walce o zaplecze” — A. W. Zakrzewski — Wiadomosci Portu
Gdynskiegoj Gdynia, nr 2, Luty 1938, str. 9—10.
»lnteresy polskie a most na Dunaju" — Juliusz Zag6rski — Drogi Polski, War-

szawa, nr 6 z 1. YI 1938, str. 358.

»Le transit allemand par des ports etrangers et l‘economie de devises du Reich"
— J. Schoofs — Lloyd Anoersois, Anvers, z 20. YI. 1938, str. 1—3.

»W sprawie handlu tranzytowego i obrotu uszlachetniajgcego zbozem — WI. to-
chocki — Polska Gospodarcza, Warszawa, nr 23 z 4. YI. 1938, str. 882.

»The Economic Outlook in Central Europe”™ — Gerhard Schacher — Lloyds Bank
Ltd. Monthly Peoiem, London, nr 100, czerwiec 1938, str. 285.

»Le rapprochement economigue des pays scandinaves et baltes” —AlbertsZalts
— LHconomie Internationale, Paris, czerwiec 1938, str. 3—4.

»Dispersion of Baltic and Scandinayian Foreign Trade" — Stanistaw' Rutkowski
— Baltic and Scandinaoian Countries, Gdynia, Vol. IV, nr 2, maj 1938, str. 198.

»Stosunki handlowe panstw battyckich z Polska™ — Janusz Mazowiecki — Polski
Eksport - Import, Warszawa, nr 5—6, czerwiec 1938 str. 6—S8.

»Recente problemen in Tsjechostoyakije in verland met de economische struktur
yan het land"™ — Economische - Statistisch Maandbericht, Rotterdam, nr 6

z 30. VI 1938, str. 114 — 120.



Komunikacja $§r6dlagdowa

»Znaczenie drogi Renu dla krajow battyckich i skandynawskich" — Bolestaw
Tabak — Jantar, Gdynia, nr 2/6, czerwiec 1938, str. 80—85.

»Die Binnenschiffahrt im Yerkehr mit Polen und der Durchgangsverkehr mit

Ostpreussen auf den Binnenwasserstrassen der Grenzmark P. W.* — Dr
jur. Erich Gunther — Ostsee-Handel, Stettin, nr. 5 z 1. IlIl. 1938, str. 5—6.

.Die Entwicklung der Binnenschiffahrt in Polen" — Dr P. H. Seraphim —
Zeitschrift fur Binnenschiffahrt, Berlin, nr 6, str. 165—167?.

~Wista jako arteria weglowa™ — Antoni Olszewski — Przeglad Gospodarczy,
Warszawa, nr 5 z 1. Ill. 1938, str. 186—189. Ciag dalszy w nr. nastgpnych.

.Droga wodna Battyk — Wista — Morze Czarne"” — Inz. M. Chudzinski — Go-
spodarka Wodna, Warszawa, nr 1, styczen — luty 1938, str. 47—49.

»Znaczenie gospodarcze zeglugi na Wisle" — Bruno Luniak — Drogi Polski,
Warszawa, nr 6. 1. z VI. 1938, str. 371

»,Ruoh towarowy i osobowy na Wisle" — Gospodarka Wodna, Warszawa, nr 1,
styczen — luty 1938, str. 49—55.

»Program inwestycyj wodno-komunikacyjnych w r. 1938“ — Inz, Stanistaw Her-
bich — Polska Gospodarcza, Warszawa, nr. 25 z 18. VI. 1938, str. 927—931.

»Die Aussichten fur die Entwicklung der Binnenschiffahrt im Durchgangsyer-
kehr mit Ostpreussen™ — Dr jur. Erich Gunther — Zeitschrift fur Binnen-
schiffahrt, Berlin nr. 1, 1938, str. 13.

»Die Bedeutung der Oder ais Verkehrsstrasse des deutschen Ostens™ — Dr Haus
Schrader — Ostsee-Handel, Stettin, nr 4 z 15. Il. 1938, str. 4—09.

»,Die Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Grosscliiffahrtsstrasse fur Mitteleuropa"
— Wi illy Liebel — Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Berlin, nr 2/3, luty —
marzec 1938, str. 36—41.

.Le réle de la navigation interieure dans Feconomie belge” — Alex. Delmer —

La naoigation du Rhin, Strasbourg, nr 3—4, 1938, str. 77—87 i 105—121.

»Trafie and Trade. The Meaning of the Danube”™ — John Lehmann — The Geo-
graphical Magazine, London, nr 5 marzec 1938, str. 351—368.

»Het yerkeer tusschen den Rijn en de Westduitsche kanalen™ —  Economische
Voorlichting, Haga, nr 23 z 10. VI. 1938, str. 806—807.

»,Das Problem der Verkehrsteilung (Landstrasse-Schiene-Wasserweg) — H. Fi-
scher —  Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Berlin, nr. 6, 1938, str. 143—147.
Portowy rynek towarowy i finansowy
»Finansowe i gospodarcze potozenie Gdanska" — Z. Rogozinski — Polska Gospo-

darcza, Warszawa, nr 16 z 16. V 1938, str. 640—644.

»,Handel towarowy w porcie gdynskim" — J6zef Kawezynski — Biuletyn Izby
Przemystowo-Handlowej w Gdyni, Gdynia, nr 8 z 30. IV. 1938, str. 5—9.

»Gietdy towarowe"™ — K. S. — Polska Gospodarcza, Warszawa, nr 15 z 9 IV. 1938,
str. 599.



»Posrednictwo w hurtowym handlu $§ledziami solonymi w Gdyni" — Wactaw

Kozakiewicz — Biuletyn Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni, Gdynia,
nr 9 z 15. V. 1938, str. 25.
»Die Spedition und Lagerhaltung Bremens"™ — Heinrich Ohlendorf — Wirtschafts-

Dienst, Hamburg, nr 20 z 20. V. 1938, str. 688.

»Zagadnienie wystawiania tzw. zaswiadczen sktadowych w porcie gdyhAskim" —
Dr Tadeusz Bierowski — Biuletyn 1lzby Przemystowo-Handlowej w Gdyni.
Gdynia, nr z 15. Il1l. 1938, str. 5—09.



PRO DOMO SUA

W poprzednim numerze naszego kwartalnika przedstawiony byt schematy-
cznie dorobek pracy Morskiego Kolegium Ekonomicz-
nego w Gdyni po dzien 1 marca b. r. Pragniemy obecnie da¢ sprawozdanie
z drugiego kwartatu r. 1938, ktéry to okres pracy minio trzytygodniowej przerwy,
spowodowanej Swietami Wielkanocnymi, moze wykaza¢ sie 10 zebraniami dysku-
syjnymi.

Zebranie Nr 71 z dn. 8 marca 1938 r. z referatem Mgr B. Koselnika pt. ,W y-
tyczne uprzemystowienia Gdyni i wybrzez a“ Re-
ferat przedstawia og6lny plan uprzemystowienia, jakiemu winna podlega¢ Gdy-
nia, a nastepnie omawia poszczeg6lne gatezie przemystu. W dyskusji moéwcy
dochodzg do wniosku, ze zasadniczo istnieje masa przeszkéd dla racjonalnego roz-
woju przemystu w Gdyni. Badajgc te sprawe nalezy stwierdzi¢ na wstepie, ze
poza przemystem uzyteczno$ci publicznej, o powstaniu przemystu decyduje zawsze
rentowno$¢. Przemyst poéjdzie wszedzie tam, gdzie rentowno$¢ ta bedzie zape-
wniona. Panstwowa polityka przemystowa winna wiec stwarza¢ odpowiednie wa-
runki, popierajac jednoczes$nie inicjatywe prywatng. Stwierdzono, ze po wybu-
dowaniu portu rybackiego we Wtadystawowie, zaczyna sie méwié¢ o kanale puckim,
tymczasem zapomina sie zupetnie o kanale przemystowym, Kktérego budowa
i wyznaczenie odpowiednich terenéw na zaktady przemystowe jest jednym z za-
sadniczych warunkéw gwarantujagcych rozwdj przemystu w Gdyni, i rozwdj
wogdble Gdyni, jako wielkiego portu na Battyku.

Zebranie Nr 72 z dn. 15 marca 1938 r. z referatem T. Nowackiego na temat:
»Szacunek dochodu spotecznego w Gdyn i“. Referat powyzszy w
skrocie ukazat sie drukiem w piSmie codziennym ,Kurier Battycki". Dyskusje
nad referatem ze wzgledu na doniosto$¢ zagadnienia, postanowiono przetozy¢ na
specjalnie temu posSwiecone zebranie.

Zebranie Nr 73 z dn. 22 marca 1938 r. z referatem dra Lucjana RosifAskiego
na temat: ,,Zagadnienie ubezpieczen w Polsce™. Prelegent na wste-
pie podaje historie ubezpieczen w ogéle, podkreslajac, ze pierwsze ubezpieczenia
powstaty w dziedzinie zeglugi morskiej. Nastepnie omawia poszczegdlne ubezpie-
czenia i ich rozw6j w Polsce. Pierwszym ubezpieczeniem o wiekszych rozmiarach,
administrowanym zresztg przez panstwo, to ubezpieczenie istniejgce przy komorach
wojenno-ekonomicznych w Kwidzyniu i Bydgoszczy, utworzone przez Fryderyka II,
po pierwszym rozbiorze Polski w 1783 r. OKkres najwiekszego rozwoju ubezpie-
czen to wiek XIX, kiedy kapitalizm i indywidualizm gospodarczy rozwinat sie do
niebywatych rozmiaréw. Wedtug ostatnich danych z r. 1936 istnieje w Polsce
obecnie 70 instytucji ubezpieczeniowych. Walng cze$¢ polskiej asekuracji opano*
wat kapitat miedzynarodowy. Og6lny zbiér sktadek wszystkich zaktadéw ubez-
pieczeniowych wynosit np. w r. 1935 — 136,9 milionéw ztotych, z czego zostato
zwrécone spoteczenstwu w postaci odszkodowan 70,5 miln. zt. Prelegent przewi-
duje szczegdblnie silny wzrost ubezpieczeA przewozowych, ktérym rozwéj Gdyni
i floty handlowej nada duzo rozmachu. W dyskusji zabiera miedzy innymi gtos
W. Fedorowicz, charakteryzujac szczegétowo ubezpieczenia morskie. Zebrani do-
szli do wniosku, ze polskie zaktady ubezpieczeniowe winny dla wyréwnania
przyjmowaé¢ wiecej reasekuracji z zagranicy.



Zebranie Nr 74 z dn. 29 marca 1938 r. z referatem nadestanym przez dra W.
tubienskiego na temat: ,,Ogélne podstawy budownictwa przemy-
stowego w Gdyn i“. Referat omawiajacy aktualne zagadnienie gdynskie
wywotat ozywiong dyskusje, dajgcag sie uja¢ w nastepujacych punktach: a) roz-
woéj przemystu w Gdyni a potozenie geopolityczne tego odcinka R. P., b) naturalne
dazenie niektérych przemystéw w kierunku portu jako punktu stykania sie szla-
kéw przewozowych lgdowo-morskich, c¢) rozwéj przemystu w porcie gdynskim
a zagadnienia etnograficzne, d) sprawa renty gruntowej w Gdyni, i na ostatku
e) kwestie biura informacyjnego, ktérego rola polegataby na obstudze zaintereso-
wanych sfer przemystowcdéw konkretnymi danymi dotyczacymi usadowienia sie
i mozliwosci pracy poszczegélnych przemystéw.

Zebranie Nr 75z dn. 5 kwietnia 1938 r. z referatem dyr. Milkiewicza na te-
mat ,Rola obiegu pienieznego w zyciu gospodarczym®™. Prele-
gent w referacie swoim pragnie wykazaé, ze obieg pieniezny podlega pewnej
prawidtowosci. W tym celu postuguje sie schematem Forstera. Schemat ten za
podstawe bierze analogie do uktadu krwiono$nego w organizmie ludzkim. W dys-
kusji stwierdzono, ze schemat ten uwypukla decydujgca role handlu, niestety
w Polsce wtasnie aparat handlowy jest niedostatecznie rozwiniety. Wykres. For-
stera posiada jednak szereg wad, miedzy innymi nie uwzglednia miedzynarodo-
wego wspoOtzycia gospodarczego.

Zebranie Nr 76 z dn. 26 kwietnia 1938 r. z referatem B. Porozynskiego na
temat: ,,Polski czarter weglowy"™. Referat powyzszy umieszczony jest
w tym numerze naszego kwartalnika.

Zebranie Nr 77z dn. 10 maja 1938 r. z referatem W. Grotta na temat:
-,O warunkach dziatalnos$ci gospodarczej w porcie gdan-
skim®“ Prelegent w referacie swoim poruszyt jedynie ekonomiczne i polityczne
warunki pracy z wytaczeniem strony technicznej. W Gdansku caty ustréj go-
spodarczy zostat podporzadkowany celom politycznym. Cata gospodarka Gdanska
jest planowa, i mozna ja scharakteryzowaé jako system generalnych zakazanh
i wyjatkowych pozwolen. Jedna z naczelnych zasad tego systemu — to zasada wo-
dzostwa. Gospodarka totalna w Gdansku, jest szkodliwa nie tylko dla polskiego
zycia gospodarczego, lecz réwniez dla samego Gdanska. Nastepnie referent oma-
wia poszczegdlne dziedziny zycia gospodarczego jak: zagadnienie pracy, ekspe-
dycji i maklerstwa, zeglugi $rédladowej, bankéw, spétdzielni, nieruchomosci, rze-
miosta i samorzadu gospodarczego.

Zebranie Nr 78 z dn. 24 maja 1938 r. z referatem Mgr. M. Rylkego na temat:
~Prawne ujecie statku handlowego i jego sytuacji w osSwie-

tleniu prawa miedzynarodoweg 0". Referat powyzszy umieszczony
jest w niniejszym numerze kwartalnika pt. ,,Morski statek handlowy w prawie
publicznym™.

Zebranie Nr 79 z dn. 7 czerwca 1938 r. z referatem W. Grotta na temat:
»~Element polski w porcie gdanskim?® Referat ten stanowi dalszy
cigg wygtoszonego poprzednio (zebr. 77) i cato$¢ zostanie ogtoszona w Nr 3 ,Upra-
wy Morza".

Zebranie Nr 80 z dn. 14 czerwca 1938 r. z referatem Mgr T. Szmaja na temat:
~Kredyty warrantowe ze specjalnym uwzglednieniem

Gdyn i". Referat powyzszy umieszczony jest w dziale rozpraw niniejszego nu-
meru ,,Uprawy Morza".



