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MORSKI STATEK HANDLOWY W PRAWIE PUBLICZNYM

§ 1. PO JĘC IA  WSTĘPNE

p r a w n a  d e f i n i -  M orski sta tek  handlow y je s t rzeczą ruchomą,
s t a t k u ° h a n d l o -  ruchomością, a w ięc przedm iotem  praw a. Ze wzglę- 

w e g o  du jed n ak  na swój specyficzny ch arak te r jako
m iejsca, na k tó rym  skupia i zazębia się cały  szereg interesów  i sto­
sunków praw nych, dale j ze w zględu na częste odryw anie się od ca­
łości system u praw a ojczystego na sku tek  przebyw ania w  zasięgu 
praw  innych państw , a przez to będąc skazanym  na pewnego rodza­
ju  samoistny by t praw ny, posiada morski statek handlow y cały sze­
reg cech, w łaściw ych ty lko  podm iotowi praw a.

Mimo w oli nasuw a się pogląd, iż podobnie ja k  w  przyrodzie
istnieją formy przejściowe pomiędzy jednym  gatunkiem  a drugim, 
tak  i w rozpatryw anym  zagadnieniu statek  handlow y stoi na granicy 
dw u po jęć praw nych, to znaczy podm iotu i przedm iotu  praw a.

U zasadnienie takiego stanu rzeczy w yn ika nie ty lko  ze stanu
praw nego dnia dzisiejszego, ale w  dużej m ierze w ypływ a z roli s ta t­
ku  w dziejach ludzkości. Przem ożny rów nież w pływ  w yw ierały  na 
kształtow anie się pojęcia sta tku  p ierw iastk i uczuciowe. Przecież 
przed  erą  żeglugi parow ej, re jsy  żeglarskie trw a ły  n iek iedy  la ta  
całe, stąd nic dziwnego, iż w ciągu długich zm agań ludzi i statku z nie­
opanow anym  i groźnym  żywiołem  w odnym  następow ało zżycie się 
i poczucie łączności pom iędzy człowiekiem a statkiem , a w ięc po­
m iędzy istotą żyw ą a rzeczą m artw ą. Stąd w  trad y c ji narodów  m or­
skich m om ent person ifikacji statku.

m o r s k i  s t a t e k  Powszechnie wiadomo, iż początki naszej kul-
o ś w i e t l e n i u  h i  û rT i cyw ilizacji pow stały  i rozw inęły  się nad  brze- 

s t o r i i  gami morskimi i z morzem nierozerwalnie są zw iąza­
ne. Statek więc, oczywiście w  pierw otnej swej formie, 

był jednym  z łączników  poszczególnych skupisk ludzkich, grając w 
ten sposób rolę pośrednika postępu. Mówiąc o rozwoju żeglugi, mówi­
my tym  samym o procesach promieniowania i in filtracji kultur.

N a setki lat przed Chr. Ocean Indyjski przem ierzali żeglarze- 
lcupcy z Indy j. K upcy feniccy, a potem greccy i rzym scy rozszerzali 
granice starożytnego św iata daleko poza Morze Śródziemne. Z tych 
czasów d a tu ją  się pierw sze zw yczaje p raw ne m orskie, powszech­
nie uznaw ane i stosowane na M orzu Śródziemnym. Żegluga m orska



i morskie obszary wodne stały się również przedmiotem dociekań 
i te o ry j w nikliw ych um ysłów praw ników  rzym skich, s tarających  
się każdy  objaw  życiowy i każde zagadnienie u jąć  w  trw ałe  ram y 
norm praw nych, przy  czym w giętkim, dostosowanym do obrotu mię­
dzynarodowego ius gentium  istniał szereg liberalnych przepisów.

Skoro im perium  rzymskie objęło cały ówcześnie znany świat, 
zapanow ały na morzach wszechwładnie p raw a rzymskie (lex Rho- 
dia naoalis, kodeks Justyniana). D la Rzym ian bowiem Morze Śród­
ziemne było mare nostrum, a miecz rzym ski i norm y praw a rzym ­
skiego czuw ały nad  porządkiem  i bezpieczeństwem  na morzach.

Stosunki p raw ne na statkach b y ły  odzw ierciedleniem  układu  
społecznego tych czasów. Panow ała więc na nich w szechw ładnie 
potestas dominica, w ładza pana nad załogą niewolników.

W ieki średnie przynoszą ze sobą radykalną zmianę stosunków 
praw nych. Żeglarze są ludźm i wolnym i, tw orzącym i częstokroć 
w spólnoty  oparte  na udziałach w  zysku w ypraw y  handlow ej. Tego 
rodzaju doraźne spółki (societas maris, commenda, colonne, roeder- 
lingue, sendeye, genninam enle)1, stanowią w ybitną cechę żeglugi 
średniowiecznej, podobnie jak  istnienie obok w ładzy kapitana, rad  
m arynarsk ich , a w ięc ciał kolegialnych, posiadających rozstrzyga ją­
cy głos w w ażniejszych spraw ach, zw iązanych z żeglugą i handlem .

Głównym i pom nikam i średniow iecznego p raw a m orskiego są: 
Róles d ’Oleron z XII w., Consolat del Mar z 1370 r., p raw a m iast han- 
zeatyckich, W atterrecht (recesy), Guidon de la mer, itd.

N auka średniowieczna stała na stanowisku, iż obszary morskie, 
podobnie ja k  obszary  lądowe, mogą być przedm iotem  zawłaszczenia 
i w ładzy  suw erennej państw a. Stąd dążenie do zapew nienia sobie 
w yłączności korzystan ia  ze szlaków m orskich, stąd  ciągłe zatargi 
i w alk i m iędzy państw am i m orskim i.

Znaną je s t np. m ediacja papieża A leksandra VI w  sporze m ię­
dzy Portugalią  a H iszpanią o podział sfery  w pływ ów , w  k tó re j p a­
pież w yznaczył linię fikcyjną (linia aleksandryjska), biegnącą od
bieguna do bieguna, a k tó ra  rozdzielała posiadłości obu m ocarstw 2.

D opiero w  r. 1609 w ystępu je  Hugo G root (Grocjusz) w  dziele 
Mare liberum seu de iure quod Batavis eom petit ad Indicana com- 
mercia przeciwko ograniczeniom w użytkow aniu mórz pełnych, ja ­
ko niezgodnym  z zasadam i p raw a natu ry .

Z czasem zasada wolności m órz zdobyw a sobie praw o obyw atel­
stwa, o czym św iadczy napis na banderze okrętów  francuskich

1 D r W ładysław  Sow iński, M orskie prawo handlowe, L w ów , 1935 r.
2 Prof. Julian M akow ski, Prawo m iędzynarodowe.



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

§ 2. MORSKI STATEK HANDLOWY W PRAW IE 
NOWOCZESNYM

c h a r a k t e r  p r a -  P rzystępu jąc  do ch arak te ry sty k i statków  na
s t a t k u  °  h  a n d  l  o - P °dstaw ie obecnie panujących  zasad praw nych na- 

w e g o  leży podkreślić, iż m orskie sta tk i handlow e są rze­
czami ruchom ym i, poniew aż z n a tu ry  sw ej odpow iadają defin icji 
ruchom ości: „Rzeczy, k tó re  bez uszkodzenia istoty, mogą być p rze­
noszone z miejsca na miejsce, nazyw am y ruchom ym i113.

Istn ie ją  jed n ak  dw a w ażne odchylenia od zasad praw nych, rzą ­
dzących ruchomościami. I tak  zasadniczo posiadanie rzeczy rucho­
m ych je st rów noznaczne z tytułem , to znaczy, że zw alnia posiadacza 
od dostarczania dowodów prawidłowości posiadania (beatus qui te- 
net). Posiadacz statku  natom iast musi w  razie potrzeby dostarczyć 
dowodów prawidłowości ty tu łu  posiadania i to nie tylko swego, lecz 
i poprzedników  w posiadaniu.

D rug ie odchylenie zachodzi p rzy  p raw ie zastawu, p rzy  czym 
rozróżnić należy  ustaw ow e (w ierzyciele okrętow i) i um owne praw o 
zastawu. Umowne zyskuje się przez wpis do rejestru okrętowego, 
będącego księgą publiczną, i nosi nazw ę h ipotek i okrętow ej. W  ten 
sposób specja lna form a zabezpieczenia na nieruchom ościach, ja k ą  
stanow i wpis hipoteczny, stosuje się w yjątkow o do statków  handlo­
wych, a więc do ruchomości4.

W  n iek tó rych  państw ach is tn ie ją  naw et specjalne bank i długo­
terminowego k redy tu  hipotecznego, udzielające pożyczek w łaści­
cielom statków  m orskich. P ierw szy  tego rodzaju  bank  pow stał 
w H olandii w  1899 r. Banki em itu ją  żeglugowe listy  zastawne, tw o­
rząc w  ten  sposób nader w ażny czynnik w  rozw oju  żeglugi p ry w at­
nej.

Jakkolw iek  m orski statek  handlow y je s t ty lko  przedm iotem  
praw a, to jednak  w ykazu je  on pew ne daleko idące podobieństwo 
z osobą fizyczną, a w ięc z podm iotem  praw a. Podlega on m iano­
w icie zw ierzchnictw u okrętow em u państw a (osoba fizyczna posiada 
obyw atelstw o), zw iązany je s t z pew nym  m iejscem  - portem  re je s tra ­
c ji (domicyl), posiada nazwę, k tó re j dowolnie n igdy zm ieniać nie

3 D efin ic ja  prof. ZolIa? Prawo cywilne, Poznań, 1931 r.
4 Nkc §§ 1259—1272.



można (imię i nazwisko u  osoby fizycznej)5. Statek handlow y po­
siada rów nież swe papiery , ja k  np. certy fikat okrętow y, w yciąg 
z rejestru  itp. dowody tożsamości. Częstokroć naw et ustaw odaw ­
ca, mówiąc o statku, używ a określeń i zwrotów mogących się odnosić 
tylko do podmiotu praw a. I tak  np. w  artykule 6 ustaw y z dnia 28 m a­
ja  1920 r. „O polskich m orskich statkach handlow ych", spotykam y 
się z następującym i zdaniam i: „Polskie sta tk i handlow e m orskie
prócz o b o w i ą z k ó w ,  przew idzianych w  innych ustaw ach, są 
o b o w i ą z a n e  w szczególności do...“. W arty k u le  7 te j sam ej 
ustaw y: „statek  m orski trac i praw o..."

Ze w szystkich wyżej wymienionych cech-analogij najw ażniejszą 
je s t narodow ość — obyw atelstw o statku. Poszczególne państw a ze­
zw alają  bowiem  swoim obyw atelom  na użytkow anie m orza o tw arte­
go na  odpow iedzialność i w  im ieniu państw a, albowiem  ty lko  ono 
je s t podm iotem  praw a narodów , p raw a obyw ateli są natom iast je ­
dynie refleksem  norm  p raw a narodów  na płaszczyźnie w ew nętrz­
nego porządku  praw nego danego państw a.

Państw o rozciąga swe zwierzchnictwo okrętowe nad jednostkam i 
pływ ającym i, w ym agając w  zam ian bezwzględnego podporządkow ania 
się w ładzom i praw om  macierzystym, tudzież przestrzegania obowią­
zujących norm p raw a narodów.

Widomym znakiem zwierzchnictwa okrętowego państw a jest jego 
bandera. Bez niej statek nie istnieje wobec praw a narodów, nie jest 
przedm iotem jego norm, jest w yjęty  spod ochrony praw a.

Co do scharak teryzow ania i system atycznego u jęc ia  więzów, 
łączących morski statek handlow y z danym  państw em , panuje po­
wszechnie pogląd, iż statek handlow y uw ażać należy za swego rodzaju 
cząstkę te ry to rium  państwowego.

F. von Liszt w  następujący sposób ujm uje tę kwetię: Die Sch iffe
gelten nach dem  nationalen Recht der meisten Staaten al-s schmimmen- 
de Gebietsteile (territoire flo ttani) dieses Staates, ais Scholle des Hei- 
matlandes. Die an Bord des Schiffes sich abspielenden Ereignisse gelten  
ais in dem Staate norgekommen“6.

N ieprzezw yciężone trudności zachodzą p rzy  tego rodzaju  u ję ­
ciu kw estii, gdy statek  wchodzi na w ody te ry to ria ln e  obcego pań ­

5 J. C ollard w  Aperęu du droit maritime belge m ów i o in d yw id u a lizacji statku.

6 F. von L iszt, Das Vólkerrecht, B erliu, 1925 r. oraz L aw rence D uckw orth , 
The Principles of Marinę Law : ,,a m archant vesse l is considered  to be a part of 
the country w h ose flag  sh e  flies, w ken  in  her ow n territoria l or upon tbe h igh  sea. 
The practice of d ifferent countries varries w hen  she in  w ith in  ter, w aters of ano- 
ther country".



stwa. D w a obszary  zachodzą jed en  na drugi, zaciem niając obraz 
spraw y. Poza tym  uciekanie się w  nauce, szczególnie w  nauce p ra ­
wa, do fikcji jest w  dużym  stopniu oportunizmem. Statek handlow y 
nie je s t te ry to rium  ani jego cząstką, je s t natom iast czymś zupełnie 
odrębnym  i sam oistnym , w ym aga stąd  odrębnego trak tow an ia  
i stw orzenia pew nego odrębnego pojęcia, k tó reb y  pozwoliło na  ja ­
sne i niedw uznaczne u jęcie  isto ty  sta tku  handlow ego i jego stosun­
ku  do państw a m acierzystego. D latego p rzy ją ć  należy  pogląd szko­
ły  k rakow sk ie j (prof. Rostw orow ski i Z. Sarna), głoszącej iż pod­
staw a p raw na dla stosunków, w ynikających  z przynależności s ta t­
ków  do poszczególnych państw , op iera się na zasadzie zw ierzchni­
ctw a okrętowego, będącego pojęciem  pokrew nym  ze zw ierzchni­
ctwem osobowym i te ry to ria lnym , oraz je  uzupełniającym . Z. Sar­
na w  ten  sposób określa zw ierzchnictw o okrętow e państw a: „Uzu­
pełnieniem  zw ierzchnictw a te ry to rialnego  w stosunkach m orskich 
jest zwierzchnictwo okrętowe państw a, którego praw nym  punktem  
w yjścia  je s t przynależność państw ow a statku, przedm iotem  w szy­
stkie kategorie  okrętów , a terenem  działania jego w szystkie katego­
rie mórz, na k tórych statek w  ogóle znajdow ać się może7.

N asilenie zw ierzchnictw a okrętow ego je st zm ienne i zależy od 
tego, na jakich wodach statek się znajduje. Z tego punk tu  widzenia 
rozpatrzeć należy  sy tuację  m orskiego sta tku  handlowego na wodach 
te ry to ria lnych  ojczystych, na pełnym  morzu, w reszcie na wodach 
te ry to ria lnych  obcych.
s y t u a c j a  m o r -  W zdłuż brzegów poszczególnych państw  ciągnie

haS dlowegoTIna s' ć w ąski pas wód morskich, stanowiących w ody te- 
w o d a c h t e r y t o -  rytorialne (morze przybrzeżne). W ody te są przedłu- 
portach^ ĵ zy- żeniem terytorium  państwowego8. Stąd nad morskim

s t y c h  statkiem  handlowym , przebyw ającym  w portach, na
wodach morza zamkniętego i przybrzeżnego swego 

państw a, rozciąga się jego zwierzchnictwo terytorialne, a całokształt 
stosunków praw nych reguluje bez reszty norm a praw a ojczystego.

Jakkolw iek w szystkie państw a morskie zrezygnowały, dla dobra 
żeglugi międzynarodowej, z niektórych swych praw  (swobodny prze­
p ływ  obcych statków  przez morze przybrzeżne), to jednak gospodar­
cza eksploatacja w ód terytorialnych zarezerw owana jest dla bandery

7 Z. Sarna, Międzynarodowe publiczne prawo morskie w czasie pokoju i wojny.
K raków , 1932 r.

8 D r H. R autenkranz, Die oólkerrechtliche Ordnung des Verkehrs in der Ostsee.
„In der A uffassung iiber den R echtscharakter des K iistenm eers yertreten  sam tli- 
cche O stseestaaten  den g le ich en  Stadpunkt, in  dem  sie dem K iistenstaat H oheits- 
rechte iiber sein  K iistenm eer zubilligen".



narodowej. I tak  żegluga przybrzeżna, rybołówstwo i zakładanie kabli 
na wodach terytorialnych zasadniczo należy do floty danego państw a. 
Jednakże państw a w ładne są zezwolić w szystkim  lub niektórym  ty l­
ko banderom na gospodarczą działalność na obszarach wód tery to ­
rialnych (np. polsko-gdańska umowa z 24 października 1921 r. ze­
zw ala statkom  gdańskim  na upraw ianie żeglugi przybrzeżnej na wo­
dach polskich pod w arunkiem  wzajemności. Rozp. Min. Skarbu i Min. 
Przem. i H. z 9 lipca 1931 r. Dz. U. R. P. nr. 68 poz. 560 przyznaje ry ­
bakom  gdańskim praw o rybołów stw a na wodach polskich).

p r a w n a  s y t u -  Dopiero z chw ilą w yjścia sta tku  na pełne morze
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statku handlo- przestaje p anow ać zw ierzchn ictw o terytorialne p an -
w e g o  n a  p e ł n y m  stw a ojczystego, ponieważ obszary morza pełnego pod-

MORZU i *  i • i • i • • •legają  zw ierzchn ictw u  innego rodzaju, a m ianow icie
zwierzchnictwu norm praw a narodów, które zapewnia wolność nie- 
krępowanego użytkow ania dróg i bogactw morskich. Morze pełne nie 
jest jednak res 7iullius, ale jest res com m unis om nium , a więc wspól­
nym dobrem ludzkości, zorganizowanej w społeczność państw . Tu 
dochodzi do głosu zwierzchnictwo okrętowe państw a, zastępując 
zwierzchnictwo terytorialne i uzupełniając zwierzchnictwo osobowe, 
które samo nie jest w  stanie objąć całokształtu sytuacji praw nej. O ba 
te zw ierzchnictwa posiadają wspólną cechę: w ystępują w tedy, gdy
obywatel, względnie statek opuszczają terytorium  państw a. Otóż na 
podstawie zw ierzchnictwa okrętowego, a zgodnie z norm ą p raw a naro­
dów, morskie statk i handlowe na pełnym  morzu podlegają wyłącznie 
praw om  ojczystym i to tak  karnem u ja k  cywilnemu i adm inistra­
cyjnemu.

Sankcję p raw ną zapew nia policja pełnego morza, w ykonyw ana 
przez jednostki ojczystej floty wojennej. S tatki handlowe m ają praw o 
w zyw ania, gdy tego zajdzie potrzeba, pomocy okrętów wojennych 
swego k raju , będących wyrazicielam i i w ykonaw cam i zwierzchnictwa 
okrętowego na obszarach morskich. W  ten sposób bez uciekania się 
do fikcji statku, jako terytorium  pływającego, uw ypukla się więź p ra ­
wna, łącząca pływ ające jednostki m arynark i handlowej z państwem , 
jako całością systemu prawnego. Każde państw o m a praw o i obowią­
zek nadzoru nad  swymi statkam i na  morzu, okręty innej narodowości 
natom iast zasadniczo nie m ają p raw a w ykonyw ania w ładzy zwierzch­
niej nad obcymi statkam i handlowym i, chyba, że zachodzą w ypadki, 
przew idziane przez praw o narodów  i przez dane państw a wyraźnie 
uznane, jak  np. w alka z piractw em , handlem  niewolnikami, ochrona 
kabli podwodnych, ochrona rybołów stw a na pew nych obszarach m or­
skich. To odstępstwo od zasady nietykalności tłum aczy się chęcią za­
pew nienia bezpieczeństwa żeglugi w  interesie całej społeczności państw .



Statki handlowe, napotykające na pełnym  morzu obce okręty wo­
jenne, salu tu ją  je, ale jest to tylko ak t k u rtuaz ji międzynarodowej, 
którego niewykonanie nie pociąga za sobą żadnych konsekwencji 
praw nych.

p r a w n a  s y t u -  Sytuacja p raw na statku  handlowego kom plikuje
się, gdy ten w pływ a na wody terytorialne obcego pań- 

w e g o  n a  wo- stwa. Na wodach tych oraz w obcych portach, panuje 
d a c h  t e r y t o -  w  p eJn [ zwierzchnictwo państw a przybrzeżnego.
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p o r t a c h  o b c y c h  Na mocy jednak ogolme uznanej norm y praw a 
narodów, obce okręty wszelkiego rodzaju m ają praw o 

nieszkodliwego przepływ u przez morze przybrzeżne (ius transitus in- 
noxii), lecz w  zam ian za to obce statk i muszą się stosować do przepisów 
i postanowień wewnętrznego praw a państw a przybrzeżnego, k tóre też 
w ykonuje policję żeglugową, celną, san itarną itd. S tatki handlowe pod­
legają również jurysdykcji karnej i cywilnej państw a przybrzeżnego, 
p rzy  czym, szczególnie w dziedzinie p raw a cywolnego, zachodzą dość 
liczne odchylenia na rzecz praw  ojczystych danego statku morskiego.

Co do użytkow ania obcych portów, to w myśl ogólnie obowiązu­
jących norm praw a narodów, przysługuje morskim statkom  handlo­
wym  wolny dostęp do portów, z w yjątkiem  portów  wojennych i tych, 
o k tórych notyfikowano, iż wyłączone zostały z żeglugi m iędzynaro­
dowej. Podobnie jak  na morzu terytorialnym , tak  i w portach obcych 
podlegają statk i handlowe, tylko w jeszcze większym stopniu, ju ry s­
dykcji państw a przybrzeżnego. O ile chodzi o kwestie porządku p u ­
blicznego i bezpieczeństwa, ju rysdykcji karnej, kwestii żeglugowych, 
kontroli celnej i sanitarnej oraz uiszczania ustanowionych opłat i in ­
nych należności,9 to w  tych spraw ach władze państw a przybrzeżnego 
posiadają bezsprzecznie praw o w glądu naw et bez zaw iadam iania w ła­
ściwego konsula.

W  spraw ach cyw ilnych statek handlow y i jego kap itan  odpowia­
dają według praw  cyw ilnych państw a przybrzeżnego za zobowiązania, 
zaciągnięte tamże na potrzeby statku.

Reasum ując, należy podkreślić, iż na wodach terytorialnych i w 
portach państw a przybrzeżnego, przewagę posiada moment jego 
zw ierzchnictwa terytorialnego, jako funkcji p raw  suw erennych na 
własnej ziemi, nad konkurencyjnym  zwierzchnictwem okrętowym ob­
cego państw a. Jedynie ze względu na dobro żeglugi międzynarodowej, 
dalej ze względu na wzajemność oraz na trudności każdorazowego 
w glądu i ingerencji w  stosunki wew nętrzne na poszczególnych statkach, 
ustępuje państw o przybrzeżne dużą część swych prerogatyw  na rzecz 
obcego zwierzchnictwa okrętowego;

9 D r A lek sy  M ajew ski, Prawo morskie, T czew —G dynia, 1930 r.



Z chwilą wejścia sta tku  na wody terytorialne obce, wyrazicielem 
zw ierzchnictwa stają  się konsulowie i to tak  zw ierzchnictwa osobowe­
go, jak  i okrętowego, przy  czym w pierwszym  w ypadku kryterium  sta­
nowi obywatelstwo osoby fizycznej, w  drugim  w ypadku bandera, 
a więc narodowość morskiego statku  handlowego.

Konsulowie są zwierzchnikam i i opiekunam i kapitanów . M ają oni 
praw o wejścia na statek i w glądu w  panujące na statku  stosunki, przy 
czym  przysługuje im praw o rozstrzygania sporów między kapitanam i, 
oficeram i i załogą, i to tak  na tle dyscypliny, jak  i w spraw ach cyw il­
nych. Również do zakresu w ładzy konsulów należy ściganie dezerte­
rów  przy  pomocy władz lokalnych, które, na mocy ogólnych norm 
praw a narodów i umownych postanowień dw ustronnych, udzielają kon­
sulowi daleko idącej pomocy. Na kapitanie natom iast ciąży obowiązek 
zgłoszenia przybycia statku, przedłożenia listy załogi, pasażerów, to­
w arów  oraz podanie portu  p rzyjazdu  i odjazdu.

Częstokroć w konw encjach konsularnych państw a nak ładają  w za­
jemnie na siebie obowiązek zaw iadam iania konsulów o wszelkich kro­
kach  z zakresu jurysdykcji ka rn e j, wobec statków  jego narodowości.10 
Przepisu tego rodzaju nie można jednakże uznać za normę ogólnie 
obowiązującą w  stosunkach międzynarodowych.

§ 3. MORSKI STATEK HANDLOWY W USTAW ODAWSTWIE
POLSKIM

r e j e s t r  m o r -  Ustawodawstwo polskie, odnośnie morskich stat-
S h a n d l o w y c h W ków  handlowych, w  konstrukcji swej zgodne jest 

z normam i p raw a narodów. Podstawę stanowi ustaw a 
z dnia 28 m aja 1920 r. (Dz. Ust. R. P. poz. 285, nr. 47) oraz Rozp. Min. 
b. dzielnicy pruskiej z dnia 18 stycznia 1921 r., w prow adzające p rzy ­
mus rejestracji dla statków  powyżej 50 m3 brutto, upraw iających że­
glugę morską. O ba te ak ty  ustawodawcze znowelizowało Rozp. P re­
zydenta R. P. z dnia 6 m arca 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 prow adzi Sąd Grodzki 
w  Gdyni. Po dokonaniu wpisu sąd rejestrow y w ydaje dokum ent reje­
stracyjny, tzw. c e r t y f i k a t  o k r ę t o w y ,  będący dowodem p rzy ­
należności do polskiej floty handlowej, dowodem praw a statku  do pod­
noszenia polskiej bandery  handlowej morskiej, tudzież dowodem złoże­
nia wszelkich praw em  przepisanych dokum entów w sądzie rejestro­
wym. Rejestr handlow y najwcześniej w prow adziła u siebie Anglia, bo już 
w  XVIII w. Rejestr handlow y statków  morskich składa się z 13 łamów:

10 K onw encja konsularna polsko-rum uńska z 1929 r.



1) zaw iera nazwę, k tó rą  statek posiada w chwili w pisania do rejestru,
2) zaw iera określenie rodzaju statku  (żaglowiec, motorowiec, parowiec),
3) podaje w yniki w ym ierzenia i władzę, k tó ra  je w ydała, 4) wym ienia 
datę oraz stocznię w ybudow ania statku, 5) podaje port ojczysty,
6) zaw iera przynależność państw ową, imię i nazwisko pełnomocnika,
7) zaw iera datę zarejestrow ania statku z powołaniem się na odnośne 
ak ta  rejestrowe, 8) oznacza stosunki własności, 9) zaw iera oświadcze­
nie, że wszystkie w arunki co do przynależności państw ow ej właścicie­
la, współwłaścicieli, udziałowców i akcjonariuszy zostały wypełnione. 
Tu w pisuje się wszelkie zm iany własności, 10) zaw iera oznaczenie ty tu ­
łu  nabycia statku, 11) zaw iera zm iany zapisanych danych prócz zmian 
własności, 12) przew idziany jest dla wpisów w przedmiocie w ykreśle­
nia, 13) mieści w sobie wszelkie obciążenia statku w raz z późniejszymi 
zm ianam i.11

n a r o d o w o ś ć  Za polskie sta tk i handlowe ustaw y polskie uzna-
m o e s k i c h  s t a t -  n  s| a (^j upraw iające żeglugę morska w celu za-

KÓW  H A N D LO - ,  ,  T ,  ,  ,  i .
w y c h  robkow am a i stanowiące własnosc państw a polskiego,

obyw ateli polskich, wzgl. osób, należących do narodowości polskiej,
ale nie posiadających obyw atelstwa polskiego, oraz osób praw nych,
m ających siedzibę na obszarze Rzeczypospolitej. Osoby praw ne muszą
być tak  zorganizowane, że:

a) w szystkie udziały lub akcje w inny być imienne,
b) udział obcokrajowców w kapitale zakładowym  nie przew yż­

sza 49°/o (Dz. Ust. R. P. z 1928 r., nr. 29, poz. 269),
c) udział obcokrajowców we władzach kierowniczej, nadzor­

czej i kontrolującej nie może być większy, aniżeli stosunek 
udziału w  kapitale zakładowym. W  spółkach alccyjno-ko- 
m andytow ych obcokrajowcy nie są osobiście odpowiedzialni,

d) główny kierow nik winien być obywatelem polskim;
2) statk i spółek dla żeglugi transoceanicznej oraz spółek dla rybo­

łów stwa dalekomorskiego (Dz. Ust. R. P. z 1932 r., nr. 32, poz. 334), które 
Minister Przem ysłu i H andlu zwolnił od w arunków  co do kap ita łu  za­
kładowego i osoby dyrektora zarządzającego, jednak to ostatnie zwol­
nienie może być udzielone najw yżej do końca 1938 r. (Dz. Ust. R. P. nr. 
29, poz. 269, 1928 r.);

3) statki, k tó rych  udziały  cona jm niej w s/5 należą do państw a pol­
skiego, obyw ateli polskich, wzgl. osób narodow ości polskiej, osób 
praw nych, o ile pełnom ocnik współw łaścicieli je st obyw atelem  pol­
skim.

11 Jan K onw iński, R ejestr statków  handlowych morskich, Glos Sądow ni­
ctw a, nr l i  z 1936 r.



N a rów ni z obyw atelam i polskimi staw ia więc ustaw a osoby 
narodowości polskiej, lecz nie posiadające obyw atelstwa polskie­
go. Znaczne udogodnienia i u łatw ienia przew idziane są dla spółek 
d la żeglugi transoceanicznej i d la spółek d la rybołów stw a daleko­
morskiego, a w ięc dla tych  dziedzin żeglugi, k tó re  w ym agają bądź 
w ielkich środków  finansow ych, bądź daleko idącej fachowości.

u p r a w n i e n i a  U staw a z 28 m aja  1920 r. p rzy zn a je  polskim  stat-
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k ó w  h a n d l o - kom handlowym  cały szereg upraw nień, jak  np.: 
w y c h  w  p o l s c e  1 )  wyłączne praw o upraw iania żeglugi przybrzeżnej,

2) nietykalność wobec statków  obcych na pełnym  mo­
rzu oraz p raw a w ypływ ające z elcsterytorialności na wodach 
i w  portach obcokrajowych w granicach traktatów , konw encyj 
i zwyczajów  międzynarodowych,

3) prawo do korzystania z ochrony polskich władz morskich w oj­
skowych na pełnymi m orzu oraz polskich urzędów  dyplom a­
tycznych i konsularnych zagranicą,

4) w czasie wojny" praw a, w ypływ ające z neutralności, w razie 
ogłoszenia je j  przez rząd Rzeczypospolitej,

5) praw o do pomocy ekonom icznej państw a, w m yśl ustaw  spe­
cja ln ie  w tym  celu wy"danych.

U staw a z 28 m aja  1920 r. głosi dalej, iż sta tk i handlow e m orskie, 
prócz obowiązków przew idzianych w innych ustaw ach, są obowiąza­
ne do:

1) podnoszenia na ru fie  w yłącznie polsk ie j handlow ej bandery  
m orskiej,

2) u trzym yw ania  na statkach załogi polskiej, oraz używ ania p rzy  
prow adzeniu  ksiąg okrętow ych i w kierow nictw ie sta tku  ję ­
zyka polskiego,

3) w ypisania nazw y i p o rtu  re je s trac ji na statku.
O d przepisu  tego w prow adza ustaw a z dnia 10 m arca 1932 r. w y­

ją tek  dla statków  rybackich: .,W yjątki od tego przepisu są dopuszczal­
ne w  stosunku do dalekom orskich statków  rybackich  w  ciągu 10 la t 
od dnia wejścia w życie niniejszej ustaw y, za zezwoleniem M inistra 
Przem ysłu i H andlu i na w arunkach przez niego ustalonych w każdym  
poszczególnym w ypadku. Rada M inistrów może przedłużyć powyższy 
okres o dalsze 5 la t“.

C harak terystyczną cechą polskich przepisów  je s t dążenie do za­
pew nienia pierw iastkowi narodowemu przew agi w polskiej m arynarce 
handlow ej. Pod tym  w zględem polityka polska je st zgodna z po lity ­
ką innych państw  m orskich, idących n ie jednokro tn ie  jeszcze dalej.



Stosunek ten  s ta je  się zrozum iałym , slcoro uśw iadom im y sobie 
istotę i znaczenie sta tku  handlowego, tudzież okoliczność, iż statk i 
handlow e mogą być pow ołane w pew nych okolicznościach (np. w o j­
na) do pełn ien ia  służby publicznej na rzecz państw a.

z a k o ń c z e n i e  Pow yżej omówione norm y, tak  publicznego p ra ­
w a wewnętrznego — jak  przede wszystkim  normy p ra ­

w a narodów, dotyczące morskich statków  handlowych, są w ytw orem  ży­
ciowych doświadczeń ludzi morza w  ciągu wieków, oraz licznych teoryj 
i rozw ażań naukowych. Dążeniem wszystkich morskich narodów  jest jak  
n a jd a le j idące w zajem ne u jednosta jn ien ie  przepisów  w ew nętrznych, 
o ile to je s t oczywiście możliwe ze w zględu na specyficzne, gospo­
darcze i polityczne w arunk i każdego z państw . D ążą one rów nież 
do pow iększenia zasięgu m iędzynarodow ego publicznego p raw a m or­
skiego na coraz to nowe dziedziny żeglugi m iędzynarodow ej. W cią­
gu w ieków  d a je  się zauw ażyć rozw ój idei w spółpracy ludzkości na 
morzu, a w szelkie p e rtu rb ac je  uw ażać należy  za czasowe zaham owa­
nia ciągłości postępu.

N orm a praw na s ta je  się w  ten  sposób gw aran tką  „swobodnego 
oddechu“ ekonomicznego państw , opierających się przy tym  na trzech 
kardynalnych  zasadach: wolności handlu , wolności m órz i wolności 
portów .

W  opracow aniu n iniejszym  starałem  się u jąć  sy tuację  m orskiego 
statku  handlowego jedynie z punk tu  w idzenia międzynarodowego 
publicznego p raw a w czasie pokoju , nie poruszone zostały natom iast 
zagadnienia zw iązane z pojęciem  działań w ojennych na wodach m or­
skich, jako  regulow ane odrębnym i norm am i m iędzynarodow ego p u ­
blicznego p raw a m orskiego w  czasie w ojny.



POLSKI CZARTER WĘGLOWY

§ 1. WYDOBYCIE I EKSPORT WĘGLA

w y d o b y c i e  i e k s -  Przed  przystąp ieniem  do omówienia właściwe- 
go tem atu, należy  go ośw ietlić na tle ogólnego eks­
p o rtu  węgla.

W edług Rocznika Statystycznego W szechświatowej Konferencji 
Energetycznej w Londynie wydobycie węgla kamiennego w Europie 
w  r. 1935 wynosiło 578 mil. ton, co stanowi 55% produkcji światowej. 
W  Europie p rzypada na:

Anglię 225,14 mil. ton czyli 21,2% wydob. świat,
Niemcy z okręg.

Saary 136,11 91 „ „ 12,8%
Rosję europ. 81,64 95 „ 7,7%
Francję 47,60 95 )s !) 4,4 /o „
Polskę 29,23 99 „ „ 2,7% „
Belgię 26,36 59 „ „ 2,4%
Pozost. k raje 31,92 95 » „ 2,9%

Z powyższego w ynika, że Polska zajm uje w Europie piąte miejsce 
pod względem wydobycia węgla.

P rodukcja węgla w  niektórych kra jach  jest tak  znaczna, że 
nadm iar, po pokryciu potrzeb własnych, wywozi się zagranicę. K ra­
je  europejsk ie  ekspo rtu ją  w ęgiel w  następujących ilościach:

Anglia ca 52 mil. t. rocznie, czyli 17,3% własn. wydob.
Niemcy „ 25 „ „ „ „ 18,7%
Polska „ 9 „ „ „ „ 30,1%
Rosja europ. „ 2 „ „ „ „ 2,5%
Belgia „ 0,5 „ „ „ „ 2,0%
Czechosłowacja „ 0,17,, „ „ „ 0,5%

Z porów nania tych danych widać, że Polska pod względem ilościo­
wym  znajduje się na trzecim miejscu wśród europejskich państw  
eksportu jących  w ęgiel; natom iast za jm uje  pierw sze miejsce, jeśli 
chodzi o stosunek tego eksportu  do w ydobycia, bo eksportu je  aż 
30% całkowitej swej produkcji.

Pozostałe państw a europejsk ie  i w iele innych poza kontynentem  
zmuszone są węgiel importować. Stąd też możliwości ulokow ania nad ­
w yżki w ęgla są znaczne. W chodzi jed n ak  w grę kw estia konkuren ­
cyjności danego węgla.



o d b i o r c y  p o l -  W ęgiel polski z trudem  zdobywał, opanow ane
s k i e g o  w ę g l a  j u ż p rzez A nglików  i Niemców, ry n k i zbytu, w zględ­

nie w y k ry w ał nowe dotąd nieznane. Toteż k ie ru n k i eksportu  węgla 
polskiego kształtow ały  się różnie, w  zależności od w arunków  poli­
tycznych i ekonom icznych. Nie leży w  ram ach tego opracow ania 
szczegółowa analiza krajów  przeznaczenia węgla polskiego; dla 
o rien tac ji jednak  podać należy, ja k i procent ogólnego eksportu  w ę­
gla polskiego p rzy jm u ją  poszczególne ry n k i zagraniczne, i tak  w
r. 1936:

a) k ra je  środkowo-europejskie (Austria, Czechosło-
słowacja, Niemcy i Węgry) ca U

l
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b) kraje  skandynaw skie (Dania, Finlandia, Islandia,
Norwegia i Szwecja) ca U

l
GO O o o

c) kraje  bałtyckie (Estonia, Litw a i Łotwa) ca 0,5%
d ) kraje  zachodnio-europejskie (Belgia, Francja, Ho­

landia, Irlandia i Szwajcaria) ca 18,0%
e) kraje  południowo-europejskie (Grecja, Fliszpania,

Jugosławia, Mialta,Portugalia, R um unia i Włochy) ca 17,5%
f) kraje  pozaeuropejskie (Algier, Argentyna, Egipt

i inne) ca 3,0%
g) W. Mi. G dańsk ca 3,5%
Ł) węgiel bunkrow y ca 6,5%

d r o g i  e k s p o r t u  C ałkow ity  w ywóz w ęgla w  1937 r. stanow i ok. 
z wp̂ 4 j  15,5%' w artości i 73,4% ilości ogólnego w yw ozu Pol­

ski; z tego znaczna część bo ca 90% przechodzi 
przez porty  polskiego obszaru celnego G dynię i Gdańsk, co w ykazuje 
poniższa tabela:

Tabl. i .  U dział G dyni i G dańska w  w y w o z ie  w ęg la  z  P o lsk i

Rok
Całkowiły

eksport
węgla

Eksport 
węgla drogą 

morską

0/0 o/o udział 
eksp. drogą mor­
ską do całości 
eksp. węgla

E k s p c r t przez

G d y n i ę
o/o 

w eksp. 
dr. mor.

G d a ń s k
o/j

w eksp. 
dr. mor.

1929 13 933 805 7 713 178 55,36 2 367 264 30,69 5 345 914 69,31
1930 12 502 413 8 462 396 67,69 2 816 169 33,28 5 646 227 66,72
1931 13 822 965 10 337 468 74,78 4 271 781 41,32 6 055 687 58,68
1932 10 222 773 8 152 236 79,74 4 227 211 51,85 3 925 025 48,15
1933 9 C98 033 7 556 535 83 06 4 462 470 59,05 3 094 085 40,95
1934 9 879 969 8 450 467 85,53 5 249 358 62.12 3 201 109 37.88
1935 8 906 318 7 675 518 86,18 5 339 429 69,56 2 336 589 30.44
1936 8 362 310 7 520 779 89,94 5 240 039 69,67 2 280 740 30,33
1937 11 003 449 9 667 675 87,86 6 133 759 63,45 3 533 9 6 36,55

Źródło: G łów ny U rząd Statyst. R. P. — H andel Z agraniczny R. P.



W idać tu, że procentow y udział eksportu  w ęgla drogą m orską 
stale w zrasta.

D zięki wywozowi w ęgla Polska coraz siln iej zw iązuje się z m o­
rzem, rozw ija  swe porty , pow iększa flotę handlow ą i w ychodzi na 
szeroką arenę handlu  m iędzynarodow ego. W ęgiel też, p rzyczyniając 
się do zainteresow ań spraw am i morza, je st głównym  powodem tego, 
że pow oli zaczyna zm ieniać się psychika naszego narodu  z lądow ej 
na  morską, że zaczynam y głębiej wchodzić w  problem y m iędzynaro­
dowe i że w reszcie rozszerzam y horyzonty  naszych interesów .

Tu też należy  doszukiw ać się źródła tego, że k iedy  Polska weszła 
ze swoim węglem na rynki zamorskie, sfery węglowe poczęły dążyć 
do uniezależnienia się od w pływ ów  obcych, dostosow ując w arunk i 
sprzedaży i przew ozu do w ym agań w łasnej p rod u k c ji i zdobytych 
rynków . Na tym  tle pow stała m yśl stworzenia polskiego czarteru wę­
glowego.

§ 2. ZASADNICZE DANE O CZARTERZE WĘGLOWYM

d e f i n i c j a  c z a r -  C zarter jest to, w edług § 556. Khn, umowa, w 
t e r u  której właściciel sta tku  (armator- Reeder- shipom-

ner) zobowiązuje się wobec w ynajm ującego statek (czarterujący- 
Befrachter, charterer) do przewozu drogą m orską tow arów  oznaczo­
nym  statkiem  i do oznaczonego portu  za wynagrodzeniem zwanym  
„frachtem " (Seefracht, freight).

Umowa o przewóz — czarter — nie da się w  zupełności pod­
ciągnąć pod um ow y norm ow ane kodeksem  cyw ilnym . Zdaniem w ie­
lu praw ników  czarter jest uw ażany za umowę o w ykonanie dzieła 
(W erkvertrag § 631. Khn), bowiem arm ator zobowiązuje się prze­
wieźć dany  tow ar ty lko z po rtu  do portu , czyli w ykonać ściśle o k re­
ślone zadanie (locatio operis). P raw a w ynikające z czarteru  mogą 
być przez jedną i drugą stronę przelew ane na osobę trzecią. C zar­
te r  nie je s t jed n ak  dokum entem  zleceniowym  i nie może być zby­
w any przez indos jak  np. konosament. Umowa czarteru  zaw iera 
poza szczegółowymi postanow ieniam i o przew ozie ładunku  i zapew ­
nieniam i arm atora, odnoszącymi się do samego statku, np. nośności 
itp., dalej klauzule ogólnie przyjętych zw yczajów  ja k  również spe­
cjalne w arunki podyktow ane zw yczajam i stosowanymi d la danego 
tow aru  i danej okolicy lub k raju , określającym i np. skąd czy dokąd 
tow ar ten  je st im portow any wzgl. eksportow any.

Mnogość w arunków  w czarterze spowodowała ich różnorodność, 
k tó ra  specjalnie się uw ydatn ia  p rzy  przewozie węgla. C zartery  w ę­
glowe specjaln ie no rm u ją  różne czynności zachodzące, p rzy  prze-



ładunku i przewozie węgla a więc np. term in zgłaszania noticeu ,1 
spraw ę trym erki, bunkru, m alderki itp.; zaw ierają poza tym  klauzule 
strajkowe, klauzule separacji bunkru  od cargo itp. Te niejako dodat­
kowe w arunki są w łaśnie charakterystyczne dla poszczególnych k ra ­
jów  i zagłębi węglowych eksportujących węgiel i z czasem przyjęte 
zostały jako  ogólnie obowiązujące. W  zależności więc od zagłębia k ra ju  
eksportującego wzgl. im portującego istnieją czartery  węglowe, zwane: 
Baltcon, Medcon, D eutkohle, Coastcon itp., co w znacznym stopniu 
ułatw ia tranzakcje ta k  sprzedaży węgla, jak  i zafrachtow ania statku.

r o d z a j e  Typów  czarterów  węglowych znanych jest po-
c z a r t e r ó w  na(j 20 . M acm urray w  swej książce pod tytułem :

W ĘGLOW YCH “
Charter Parties o f the W orld  rozróżnia czartery 
węglowe:2

1) standartowe, tzw. standarclforms i
2) forms in generał use for other trades.
Do standartow ych, k tórych wylicza 13, w łącza Medcon, Baltcon, 

Coastcon itp.; natom iast do General form s zalicza: D eutkohle, Calcutta  
Coal Charter, Japanese Coal Charter itp. N ajstarszym  z czarterów  
jest W elsh Coal Charter z r. 1896; najczęściej zaś używ anym  — East 
Coast Charter Party  z r. 1922, zw any Medcon oraz The Baltic and  
W hite Sea Conference Coal Charter z r. 1921, zw any Baltcon, wreszcie 
German Coal Charter z r. 1924, tzw. Deutkohle.

c h a r a k t e r y s t y -  C harakteryzując poszczególne czartery należy
k a  p o s z c z e g ó l -  podkreślić ich specjalne dostosowanie do w arunków , 

r ó w  w  których obowiązują. Poniższych k ilka przykładów
ułatw i zrozumienie projektow anych w arunków  polskich:

1) Welsh Coal Charter z r. 1896, popraw iony w r. 1924, jest typow ym  
czarterem , w  którym  w  14 punktach  ujęte są wszystkie praw a 
i obowiązki stron; specjalnie podkreślić należy:

a) klauzulę sailing telegram, k tó ra zobowiązuje statek do w y­
słania telegram u z ostatniego portu;

b) klauzulę strajkow ą, zw alniającą strony na w ypadek s tra j­
k u  względnie siły wyższej od wszelkiej odpowiedzialności;

c) klauzulę demurrage (przestojowe), p ła tną  od tony regestro­
w ej netto i za bieżącą godzinę po 4 d (pensy);

1 N otice -— zaw iadom ien ie kontrahenta w  oznaczonym  czasie o d efin ityw n ej 
dacie p rzyb ycia  statku.

2 C. D . M acm urray, M alcolm  M. C ree, Charter P arties of the World, London



d) klauzulę cancelling, zw aną popularnie „kancelowaniem", 
określa ona term in, po którym  można umowę unieważnić 
i uw ażać ją za niebyłą.

2) East Coast Charter Party  z r. 1922, popraw iony 31 grudnia 1924 r., 
zw any w skrócie Medcołi. C zarter ten:

1) precyzuje pojęcie trym erki,
2) przew iduje czas ładow ania i sposób liczenia tego czasu,
3) przew iduje tzw. godziny akum ulatyw ne,
4) określa liczenie czasu przy  bunkrow aniu,
5) wym ienia szczegółowo w ypadki siły wyższej,
6) rozw iązuje kwestię arb itrażu  i maklerki.

W ym ieniony czarter jest bardzo charakterystyczny; reguluje on
szczegółowo wszystkie spraw y, zachodzące p rzy  przeładunku, oraz 
przewozie węgla.

3) The Baltic and W hite Se a Conference Coal Charter z r. 1921, po­
praw iony w listopadzie r. 1927, posiada skróconą nazwę Baltcon. 
O bejm uje on 24 klauzule i jest dalszym sprecyzowaniem Med- 
conn . Jest on używ any najczęściej w sprzedażach bałtycko- 
skandynaw skich, jednak w  formie dostosowanej do naszych w a­
runków , a  nie w  jego oryginalnym  brzmieniu.
W ażnym  punktem  je st k lauzula, zobow iązująca arm ato ra  do 

dania kilkudniowego noticeu, czyli zawiadomienia kontrahenta w 
oznaczonym  czasie o defin ityw nej dacie p rzybycia  statku. W  Anglii 
czasokres ten  określony je s t zw yczajowo na 5 — 7 dni. U jem ną s tro ­
ną tego czarteru jest to, że nie reguluje on jasno spraw y trym erki 
oraz m aklerki.

4) Welsh Form o f Coal Charter Party Adapted to Am erican Use 
je s t używ any na przew ozy w ęgla z portów  Morza Czarnego do 
Stanów  Zjednoczonych A. P. i K anady, zbliżony zasadniczą formą 
do czarteru  walijskiego, uzupełnionego następującym i klauzulam i:

1) trym erkę w ykonuje czarterujący wg. staw ek taryfow ych,
2) demurrage (przestojowe) płaci się w  zależności od ugody,
3) obowiązuje 5 dniowy notice.

5) Charter Parties for Coal from  U. S. A. to W est Italy. W  czar­
terze tym  uw agę zw racają  następu jące k lauzule:

1) trym erkę płaci arm ator wg. staw ek taryfow ych, w ykonuje 
czarterujący względnie jego agent,

2) do siły w yższej zalicza uchw ały  kongresu U. S. A. (The Act 
of Congress of the U. S. A.),

3) bunker dostarcza czarterujący wzgl. jego agent.



6) German Coal Charter z r. 1924, tzw. Deutkohle. C zarter ten jest 
również wzorowany na czarterze walijskim ; określa on dodatkowo:

1) czas ładowania,
2) staw ki za trym erkę,
3) dostawę bunkra, k tó rą  uskutecznia czarterujący względnie 

jego agent w  ilościach przedtem  uzgodnionych.
Po te j k ró tk ie j ch a rak te ry sty ce  typow ych  czarte rów  w ęglow ych 

om ówione zostaną w aru n k i, w  jak ich  p racow ał polsk i p rzem ysł w ę­
glow y ekspo rtu jący  węgiel, chcąc stw orzyć sobie niezależne stano­
wisko.

§ 3. O POLSKI CZARTER WĘGLOWY

d ą ż e n i a  d o  P rz e jm o w a n y  stopniow o z rą k  zaborczych  pol-
SKmGoZczARTERu ski Przemysł w ęglow y  n ie  p rz e ją ł  w łaściw ie  żadnej 

w ę g l o w e g o  t ra d y c ji  zaborców  w  dziedzin ie  m orsk iego  ek sp o rtu  
węgla. M łody eksport polskiego w ęgla m usiał sobie 

torow ać now e drogi i sam em u w y tw arzać  w arunk i, na  k tó ry ch  m ógł­
by  bazow ać sw ą pracę. Toteż p rac a  w  tym  k ie ru n k u  b y ła  żm udna 
i kosztow na, trz e b a  b y ło  zapłac ić  za „ n a u k ę “. K ażdy  e k sp o rte r  k o n ­
ce rn u  n a  w łasn ą  ręk ę  dośw iadczał i u k ła d a ł ek spo rtow e  n o rm y  m or­
skie, co było rów nież niew ygodne d la  im porterów , gdyż u tru d n ia ło  
im  w  d u że j m ierze  im p o rt znanego ze sw e j jakości w ęg la  polskiego.

Sytuacja  taka  w yw ołała in ic ja tyw ę tak  ze strony  im porterów  
jak  i eksporterów polskich, zrzeszonych w  Polskiej Konwencji Węglo­
wej, do jednolitego uregulow ania w arunków  sprzedaży względnie 
czarteru przy  eksporcie morskim węgla polskiego.

D nia 30 czerwca 1928 r. koncerny  górnośląskie w ybra ły  kom isję 
złożoną z 3 osób (dr. Blatt, dr. F ink  i K. Kwiatkowski), k tórej powie­
rzyły  zadanie ułożenia jednolitych w arunków  eksportowych morskich. 
Jednocześnie praw ie w ystąpiła R ada Portu i Dróg W odnych w G dań­
sku do Polskiej Konwencji Węglowej z prośbą o stworzenie węglowego 
czarteru  polskiego, którego wprowadzenie w  życie, ze względu na 
specyficzne w arunk i G dańska, okazyw ało się konieczne. Rozpoczęto 
więc pracę nad tym  zagadnieniem, naw iązując łączność z M iędzyna­
rodową Konferencją Morską (Internationale Maritime Conference —
I. M. C.), z siedzibą w  Kopenhadze, k tó ra  reprezentow ała interesy 
arm atorów. Reprezentacja ta  również dążyła do ustalenia czarteru 
polskiego, w ychodząc z założenia, że u jednosta jn ien ie  w arunków , 
staw iających  na rów nych praw ach zainteresow ane strony, t. j. po l­
skich eksporterów , im porterów  i arm atorów , doprow adzi do stab ili­
zacji, tak  potrzebnej w handlu  morskim.



t r u d n o ś c i  p r z y  Pierw sze spotkanie z przedstaw icielam i arm ato-
s t w o r z e n i u  p o l -  r £w  nastąpiło w  czerw cu 1929 r. w  Szczecinie i w y-
SK IEG O  CZARTERU i  ,  .  J

w ę g l o w e g o  kazało zasadnicze różnice interesów  obu stron — 
arm ato rzy  nie chcieli uznać jak ichkolw iek  now ych 

zm ian Baltcon-Charteru, naw et tych, jakie eksport węgla naszego 
w G dańsku i G dyni w yw alczył sobie przez czas swego istnienia, a 
które dla nas były  bardzo ważne, jak  np. notyfikacja statku, spraw y 
bunkru , m aklerki, trym erki itp. Dalsze pertrak tacje  listowne i ustne 
doprow adziły  do d ru g ie j konferencji w  B erlin ie w lu tym  1930 r. Na 
te j  kon ferencji delegacja polska ja k  i arm atorów  w ystąp iła  z w ła­
snymi projektam i czarteru, biorąc za podstawę Baltcon-Charter. 
D w udniow e dyskusje  w ykazały  rozbieżności m iędzy obu kom isjam i 
w  14 punktach, z k tó rych  najw ażniejsze są następu jące:

a) N o t y f i k a c j a  s t a t k u .  Z naszej strony kom isja żądała za­
wiadom ienia eksporterów  o przyjęciu statku  na 10 dni naprzód, arm a­
torzy zaś żądali term inu 7-dniowego. Nasze żądanie ma słuszne uzasad­
nienie, gdyż kopalnie oddalone są od portów ponad 600 km, co niesły­
chanie u tru d n ia  uzgodnienie te rm inu  p rzy jśc ia  sta tku  z term inem  
w ysy łk i w ęgla z kopalń  oraz planow e w ydobycie bez narażen ia  je d ­
n e j ze stron  na ew entualne straty . A rm atorzy by li przyzw yczajen i 
do w arunków  angielskich, gdzie kopalnie zn a jd u ją  się w prom ieniu  
1,5 do 30 mil od portów  eksportowych, mogą więc przygotow ać w ę­
giel d la ładunku  danego sta tku  naw et w e w cześniejszym  niż 5-dnio- 
w ym  term inie.

b) T r y m e r k a .  A rm atorzy płacąc za trym erkę żądają swobodne­
go w yboru  ludzi do pracy, co w  konsekw encji pociągnęłoby za sobą 
niepożądaną penetrac ję  czynników  obcych na nasz rynek  pracy. 
E ksporterzy  żąda ją  opłacenia try m erk i przez arm atorów  w edług 
ustalonych staw ek z tym , że w ybór robotników  ze względu na in te­
res państw a oraz na dobro eksportow ego węgla, m usi być w  rękach 
firm  polskich a nie obcych interesow i polskiem u.

c) B u n k  e r. A rm atorzy żądają swobodnego w yboru węgla bun­
krow ego, eksporterzy  zaś uw ażają, że arm ato rzy  w inni zaopatryw ać 
sw ój sta tek  w  w ęgiel bunkrow y tego koncernu, u którego ład u ją  
cargo.

d) M a k l e r k a .  A rm atorzy stoją na stanowisku, że m aklera w 
porcie załadow ania w yznaczyć m ają  ty lko  oni sami, natom iast eks­
porterzy, chcąc mieć w pływ  na pozycję statku  i w ten sposób zm niej­
szyć ryzyko kosztów  dodatkow ych (postojowe w agonów  w zględnie 
kotwicowe), bezw zględnie dom agają się, aby  w ybór m ak lera  by ł w 
ich rękach.



p o l c o n c h a r t e r  W  ciągu następnych rozmów uzgodniono ze
WARUOTCACH f o b  sPorny cłl 14 punktów  ty lko  7 . Jest to w  każdym  

razie k ro k  naprzód. Z nieuzgodnionych pozostały 
nadal m. i. w yżej wymienione 4 punkty , co do których tak  arm atorzy 
ja k  i eksporterzy byli nieustępliwi.

Pomimo takiego nastawienia, żądania eksporterów, na skutek do­
brej koniunktury  eksportowej, zostały jednak w  prakytce zastosowane 
w formie dodatków  dołączonych do B altconu  czy Medcon u  tzw. Sup- 
plem entary conditions for loading at Gdynia/Danzig, k tóre przew i­
du ją  że:

1) m aklera w  porcie załadow ania wyznacza załadowca-eks- 
porter,

2) trym erka w ykonyw ana jest na koszt załadowcy po ustalo­
nych staw kach,

3) statek  obowiązany jest dać do dyspozycji dźwigi okręto­
we (wincze), m aszyny i obsługę, jeżeli zajdzie tego potrzeba,

4) bunker potrzebny dla sta tku  tzw. necessary bunhers do­
starcza załadowca cargo,

5) luk i ładowni w inny być wolne tj. usunięte m uszą być 
hatches beams,3

6) arm ator daje 10-dniowy notice o definityw nej dacie zała­
dunku, podając dokładną ilość cargo i bunkru,

7 ) arm ator zaw iadam ia załadowcę o każdym  opóźnieniu, 
w  w ypadku nie zastosowania się do powyższego, arm ator 
ponosi wszelkie koszta, jakie w yniknąć mogą z opóźnienia,

8) notice przybycia do portu  może być dostarczony tylko w 
godzinach biurowych.

Powyższe w arunki uw ażane są przez eksporterów  jako bez­
względnie obowiązujące, mogą być jednak obostrzone dodatkowym i 
klauzulam i. W łaściwie więc Polconcharter nieoficjalnie istniał i istnieje 
dotychczas, niemniej jednak  w razie napotkania na opornego arm a­
tora nie ma odpowiednich sankcji karnych, któreby żądania eks­
porterów  poparty. Dlatego też w  dalszym ciągu czyni się starania 
o skodyfikow anie w arunków  Polconcharter’u.

Trudności w prow adzenia i skodyfikow ania Polconcharter u  na­
leży się też doszukiwać w  w arunkach zamorskich sprzedaży na­
szego węgla. Wiadomo bowiem, że węgiel polski jest w  90°/o 
sprzedaw any po cenie fob. Zmniejsza to copraw da ryzyko ekspor­
tera , k tó ry  w  ten sposób un ika  niepew nych korzyści z pow odu fluk ­
tu ac ji staw ek na ry n k u  frachtow ym , z d ru g ie j strony  je s t on do te ­
go rodzaju  sprzedaży poniekąd zm uszony w skutek  b rak u  w ystarcza­

3 Hatches beam s— pok ładn ik i lukow e, k tóre się w y jm u je  na czas ładow ania.



jącego polskiego tonażu, k tóry , z uw agi na olbrzymie koszty inw e­
stycyjne, nie zawsze jest w  stanie nabyć. Konsekwencją tego jest 
to, że eksport polski m usi korzystać z pośrednictw a statków  obcych 
i w  ten  sposób uzależnić w prow adzenie swoich słusznych żądań od 
uprzejm ości firm  czarterujących oraz armatorów.

D latego też, chcąc uregulow ać obecny stan  p raw ny  w arunków  
Polconcharteru, trzeba poza innym i staraniam i przejąć na  siebie 
pewne ryzyko i przejść na  sprzedaż cif — w tedy napew no z łatw oś­
cią u da  nam  się przeprow adzić nasze postulaty .

Komisja czarterow a przy  Polskiej Konwencji Węglowej na nowo 
naw iązała łączność z M iędzynarodową Konferencją Bałtycką, przenie­
sioną ostatnio do Sztokholmu, i p rzy  poparciu im porterów  skandynaw ­
skich prow adzi nadal pertrak tacje  nad rozwiązaniem  zagadnienia pol- 
polskiego czarteru  węglowego.



KREDYT WARRANTOWY ZE SPECJALNYM 
UWZGLĘDNIENIEM GDYNI.

§ i. WSTĘP
p r ó b a  a n a l i z y  Jest p raw dą niezaprzeczoną, że podstaw ą zdro-
JE D N E J Z FO RM  • . . .  ,  • i . i  i . . ,
k r e d y t u  r z e c z o -  ^  p,J organizacji gospodarczej każdego k ra ju  jest na- 

w e g o  leżyta organizacja kredytu , a by t samych banków
w wysokim stopniu uzależniony jest od zaufania  publiczności.

S tw ierdzenie to ma szczególne znaczenie d la naszego młodego 
organizmu gospodarczego, głównie zaś dla Gdyni, gdyż w śród wszech­
stronnej i spraw nej obsługi klienta portowego, świadczenia ze stro­
ny  św iata bankowego w  zakresie usług kredytow ych, w yb ija ją  się 
na m iejsce czołowe i nie pozostają bez w pływ u na a trakcy jność  p o r­
tu  i ściąganie doń ładunków . D latego też przedm iotem  n in ie jszej 
p racy  je s t p róba zanalizow ania je d n e j z form  k red y tu  rzeczowego, 
tj. k r e d y t u  w a r r a n t o w e g o ,  k tó ry  w  Polsce znajduje się w  za­
niku, a na terenie G dyni rugow any jest przez tzw. z a ś w i a d c z e ­
n i a  s k ł a d o w e .

§ 2. ROZW ÓJ I ORGANIZACJA KREDYTU 
f o r m y  n o w o c z e -  Poprzez okres gospodarstwa naturalnego i pie- 
s n e g o  k r e d y t u  niężnego dochodzimy do okresu gospodarstwa pie-

RZECZOW EGO
niężno-kredytowego, gdzie w  dziedzinie obrotu obok 

w ym iany gotówkowej coraz większego znaczenia nabiera kredyt.
W edług najczęściej spotykanej definicji k redy t przeprow adza ko- 

rek turę ilościową p ryw atnej własności przez oddanie czasowo dóbr 
rek tu rę  ilościową p ryw atnej własności przez oddanie czasowo dóbr, 
niezużytkow anych w  danym  gospodarstwie, w  zam ian za zobowiązania 

W  rozw oju historycznym  w ytw orzyło  się bogactwo różnych 
form  k red y tu  w  dostosow aniu do istotnych potrzeb poszczególnych 
kół gospodarczych, społecznych itp. D opiero jed n ak  w  bankach no­
woczesnych, istn iejących  od ca 200 łat, położony został pu n k t ciężko­
ści na czynności kredytow e przy zachowaniu daw nej funkcji pie- 
niężno-płatniczej. Na przełomie XVIII w ieku — równocześnie z pow­
staniem  obok m anufak tu r w iększych fab ry k  — k red y t zaczyna się 
opierać na zabezpieczeniu rzeczowym. W ytw arzają się rodzaje k re­
dytu, k tó re  różnią się m iędzy sobą form ą techniczną i praw ną. T ru ­
dno je s t rozstrzygnąć, k tó ra  form a n a jlep ie j odpow iada wymogom 
życia gospodarczego. Specyficzne w arunk i lokalne, dążenie do 
m niej lub w ięcej znacznej pewności i elastyczności, stanowisko sfer



gospodarczych, stanow isko banku  em isyjnego, w zględy celowości m a­
ją  tu  tak ie  same znaczenie, ja k  uprzedzenie i b rak  znajom ości ko rzy ­
ści i szkód różnych form kredytu . Przed w ojną podstaw ą kredy tu  w 
Polsce był k redy t długoterminowy, k tó ry  stanowił % w szystkich k re ­
dytów, a w zaborze pruskim  naw et 72%.

c h a r a k t e r  k r e - K redyt w arran tow y, jako  k red y t zorganizowa- 
DYTU — ANTO- ny, rozwinął się historycznie najpóźniej. O jczyzną 

jego je s t Anglia. Ze w zględu na swe przeznaczenie 
je s t on k redy tem  w ytw órczym  i to obrotow ym , a  co do czasu trw an ia  
z na tu ry  rzeczy krótkoterm inow ym , w yjątkow o zaś — średnioter­
minowym.

Do niedaw na jeszcze panow ało prześw iadczenie, że najlepszym  
zabezpieczeniem  udzielanych przez in sty tuc je  finansow e kredy tów  
je st zabezpieczenie hipoteczne na  nieruchom ościach, Dziś pogląd ten  
zm ienił się, a w łaściw ie skorygow ało go życie.

W arran t stw arza odm ienne i daleko racjonaln iejsze w arunk i 
udzielan ia k red y tu  p rzy  całkow itym  bezpieczeństw ie, jeśli oczyw i­
ście spraw a udzielenia k redy tu  była załatw iona racjonalnie i z 
uwzględnieniem w arunków  rynku  i koniunktury.

K redy t ten  d a je  udzielającem u go możność szybkiej realizac ji za­
bezpieczenia w  przeciwieństwie do zabezpieczenia hipotecznego, gdzie 
procedura jest przew lekła i gdzie przy  przym usow ej sprzedaży trudno 
jest uzyskać rzeczyw istą wartość, jeśli wogóle sprzedaż nieruchomości 
ze względu na przepisy specjalne może dojść do skutku.

Poniew aż k red y t w arran tow y  oparty  je st na  specja lnej in sty tuc ji 
d o w o d u  s k ł a d o w e g o ,  wystawianego przez domy składowe, łą ­
czy on się ściśle z umową składu.

Polska ustaw a o domach składow ych ,z 28 grudnia 1924 r. weszła 
w życie z dniem 1 stycznia 1925 r. i obowiązywała do czasu wejścia 
polskiego kodeksu handlowego, tj. 1 lipca 1934 r.

d o m  Domem składow ym  jest przedsiębiorstw o skła-
s k ł a d o w y  dowe, które m a praw o w ystaw iać zbywalne przez 

indos dowody składowe oraz sprzedaw ać przez licytację publiczną 
złożone u siebie rzeczy na żądanie osoby upraw nionej do rozporządza­
nia nimi.

Do otw arcia i prow adzenia domu składowego potrzebna je s t kon­
cesja.

d o w ó d  Dom składow y w ydaje składającem u na jego żą-
s k ł a d o w y  danie dowód składowy. Dowód ten w ycięty z księgi 

jukstow ej składa się z dwóch części połączonych ze sobą, lecz dających



się oddzielić, a  m ianow icie: z r e w e r s u  czyli s k ł a d o w e g o  d o ­
w o d u  p o s i a d a n i a  i z w a r r a n t u  czyli s k ł a d o w e g o  d o ­
w o d u  z a s t a w n i c z e g o .  Obie części dowodu składowego można 
przenosić przez indos łącznie lub oddzielnie. Dopóki obie części prze­
noszone są łącznie, indos rewersu pociąga za sobą także przeniesienie 
w arrantu.

Pierwszy indos na oddzielnym w arrancie powinien zawierać:
1) imię i nazwisko oraz adres indosatariusza,
2) oznaczenie w raz z należnościam i ubocznym i kw oty  pieniężnej, 

na  k tó re j zabezpieczenie ustanaw ia się na tow arze praw o za­
stawu,

3) term in  płatności te j w ierzytelności,
4) podpis indosanta,
Tow ary, na  k tó re  dowód składow y w ystaw iono, ani p raw a służą­

ce posiadaczow i rew ersu  lub w arran tu  na tych tow arach nie podlega­
ją  egzekucji. E gzekucji podlega sam dowód składow y. W tym  tkw i 
w ielkie znaczenie tego p ap ieru  dyspozycyjnego dla pew ności obrotu, 
gdyż w łasność tow arów  nie może być przedm iotem  odrębnych aktów  
praw nych. D owód składow y je s t papierem  leg itym ującym  posiada­
cza pośredniego, ponieważ za jego pomocą przenosi się posiadanie 
pośrednie wymienionych w  nim rzeczy, a będących w  składzie. D la 
tego też dowód składow y oraz dowód ładunkow y i konosam ent nazy­
w am y papieram i tradycy jnym i. W ierzyciel nabyw a p raw a zastawu, 
jeśli by ł w  dob re j w ierze, że zastaw iający  m a praw o dysponow ania 
rzeczą, mimo, że kupiec zastaw i naw et rzecz doń nienależącą. W tym  
w ypadku praw o handlowe chroni pojęcie dobrej w iary.

Uwagi powyższe nabiorą specjalnego znaczenia w  zestawieniu 
z omówieniem z a ś w i a d c z e ń  s k ł a d o w y c h ,  (Lagerscheine), k tó ­
rym  poświęcimy oddzielny rozdział.

s p o s o b y  s k ł a d c -  Sposobów składow ania znam y cztery:
W A N IA

1) składowanie indyw idualne lub oddzielne,
2) „ zbiorowe lub łączne (a la rinfusa),
3) „ kwotowe Summenlagerung,
4) „ bez odpowiedzialności za s tra ty  w towarze.
A d 1) Ten sposób je s t regu łą  w polskim  praw ie. P rzy  tym  spo­

sobie tow ar musi być przechow yw any oddzielnie.
Ad 2) Za zgodą składującego może przedsiębiorca składow y łą ­

czyć tow ary  zamienne, należące do różnych w łaścicieli, jeśli tow ary  
są jednakow ego rodzaju  i dobroci.



Ad 3) W łasność składowanego tow aru przechodzi na przedsię­
biorcę składowego z obowiązkiem zwrotu przedm iotów takiego samego 
rodzaju, jakości i ilości lub równowartości.

A d 4) Nie je st to umowa o skład, a umowa o najem  miejsca.

§ 3. PRZYCZYNY HAM UJĄCE ROZWÓJ O PER A C JI 
W ARRANTOW YCH

u j e m n e  i d o d a t - Zdawałoby się, że okres la t 13, od prawnego uję- 
n i e  s t r o n y  w a r - C]a p rzez polskie ustaw odaw stwo przedsiębiorstw

RAN TU składowych, jest dostatecznie długim okresem dla 
spopularyzow ania i rozwoju k redy tu  warrantowego. K redyt ten jed­
nak  nietylko że nie rozw inął się należycie, lecz obserwujem y nawet 
jego  zanik. Na te ren ie  G dyni w arran t spotkał groźnego konkuren ta  
ze strony tzw. Lagerschein u.

Przeciwko udzielaniu kredytów  towarowych podnoszono niejedno­
k ro tn ie  zastrzeżenia, w skazujące na niebezpieczeństw o podw ójnego 
korzystan ia  z k red y tu  i to raz u sprzedaw cy, d rug i raz pod zastaw 
nieopłaconego tow aru ; w skazyw ano na w zględy ogólno-gospodarcze, 
ja k  speku lacy jny  w pływ  na kształtow anie się cen, nadm ierny  im port, 
nadprodukcję  itp. Nie bez w pływ u na ham ow anie rozw oju kredytów  
tow arow ych je st uprzedzenie sfer handlow ych do każdej form y k re ­
dytu, k tó ra  m a za podstaw ę zastaw  tow aru.

Nieuniknione jednak w ykroczenia na tu ry  lokalnej i uprzedzenia 
dłużników , ja k  rów nież n iek tóre u jem ne sku tk i k red y tu  ta k  ze w zglę­
du na osobę dłużnika, jak  i osobę wierzyciela, muszą ustąpić miejsca 
w ielorakim  jego korzyściom , zwłaszcza jeśli chodzi o dostosowanie 
podaży do zmiennego popytu  i rzucenie na ry n ek  now ej dyspozycji 
kapitałow ej.

Można b y  przypuścić, że w dobie k ryzysu  gospodarczego in sty tu ­
c ja  domów składow ych w inna być dobrodziejstw em  dla szerokich 
rzesz kupców  i przemysłowców, odczuwających dotkliw y brak środ­
ków  obrotowych przy posiadaniu dużych zapasów towarów. Zapewnie­
nie kredytobiorcy w  tych w arunkach pomocy za zabezpieczeniem jedy­
nego m a ją tk u  ja k i posiada, tj . tow aru, nab iera  szczególnego znacze­
n ia  d la sam ych zainteresow anych, a czynnikom  odpow iedzialnym  za 
po litykę gospodarczą spraw a ta  nie może być obojętna, gdyż je j  n a ­
leżyte rozwiązanie może zapobiec różhym niepożądanym  pertu rba­
cjom.

Poza trudnościam i na tu ry  ogólnej, o których wyżej wspomniano, 
w arran t natrafia  na szereg trudności specjalnych, k tó re  ham ują  jego 
rozw ój i k tó re  dom agają się usunięcia.



n i e p o p u l a k n o ś ć  O małej popularności kredytów  w arrantow ych 
w a r b a n t u  świadczą następujące dane dla całej Polski:

W  ciągu r. 1935 udzielono 359 kredytów  w arrantow ych na zł 
6 682 000, a w  ciągu r. 1936 — 412, już tylko na zł 5 715 000. Na dzień 
31 grudnia 1936 r. stan w arrantów  wynosił 23 p rzy  udzielonej sumie 
kredytów  zł 395 000.

Podczas gdy operacje  kredy tow e p rzy  pomocy w arran tów  w  ciągu 
jednego roku spadły o zł 967 000 tj. o 14,5%, istniejące domy składowe 
w Polsce (9) w ykazały za ten czas wzrost w przyję tych  tow arach na 
skład z 1 159 000 kw intali na 2 194 000 kw intali, tj. o 1 035 000 kw intali, 
czyli ca 90%.

Porównanie powyższe w skazuje na to, że w arran t znalazł jakiś 
środek  zastępczy i że k lien t — p rzy n a jm n ie j jeśli chodzi o G dynię — 
zam iast żądać w ystaw ienia dowodu składowego, ogranicza się do żą­
dania  w ystaw ienia innego dowodu, k tórym  jest z a ś w i a d c z e n i e  
s k ł a d o w e .  Potwierdzenie tego znajdujem y w poniższym zestawie­
niu  porównawczym, ujm ującym  działalność 6 banków  gdyńskich w 
dziale kredytów  towarow ych:

Stan na 31 lipca 1937 r.
Ogólna kw ota obrotów K redyty zabezp. K redyty zabezp. 

od 1. 1. — 31. 7. 1937 r. zaświadcz, skład. w arrantam i
zł 10 541000 zł 1 708 000 zł 182 000

W idzim y z powyższego, że operacje  w arran tow e banków  gdyń­
skich p rzy  stosunkowo w ysokich obrotach w dziale k redy tów  tow a­
row ych są w prost znikome.

W jednym  z trzech gdyńskich domów składowych obrót w a rran ­
tow y przedstaw iał się następująco:

Tabl. 2. O brót w arrantow y w  G dyni

Lata Ilość warrantów Sumy udzielane 
pod zastaw w zł

1935 41 1 209 000
1936 25 881 000
1937 (I-półr.) 2 12 850

R ozpatrzm y z kolei p rzyczyny  tego zjaw iska.

w y s o k i e  k o s z t y  Na koszty  tego k red y tu  sk ładają  się:
K r a n t o w e g o R " 1) O płata stemplowa w  wysokości l°/oo od pierwszego 

indosu na warrancie. O płata ta  wynosiła pierwotnie 
3%o i na skutek starań  miejscowych czynników  obniżona została do 
l%o. Jest ona jeszcze zbyt w ysoka i w inna być zupełnie zniesiona lub 
ograniczona do minimum.



P rzy  posługiw aniu się zaśw iadczeniam i składow ym i, w ydatek  ten  
w ynosi 5,50 zł i pobierany jest jako opłata stemplowa na mocy art. 6, 
ustaw y o opłatach stem plow ych od um ow y o ustanow ienie zastaw u 
tytułem  kaucji (Ministerstwo Skarbu L. dz. 10 966/5/34).

2) W ygórowane koszty ekspertyzy (atesty rzeczoznawców). O pła­
ty  rzeczoznawców nie m ają ustalonych stawek, a pobierane są w za­
leżności od czasu trw an ia  ekspertyzy, w artości ob iektu  i wysokości 
w ydatków  poniesionych przez ekspertów . Zapewnienie rzeczoznaw ­
com w iększej ilości ekspertyz m ogłoby się przyczynić do obniżenia 
tych opłat. Nadmienić należy, że banki gdańskie nie żądają atestów 
rzeczoznawców. Bank Polski w prow adził konieczność żądania eksper­
tyz w  r. 1932.

3) D odatkow a opłata stemplowa w  wysokości l°/oo od promesy k re­
dytowej, k tó ra  stanowi podstawę udzielenia kredytu.

4) W ysoka stopa k redy tu  towarowego, stosowana przez banki, 
k tó ra  dochodzi do 91/a%.

s z c z u p ł a  s i e ć  W edług Małego Rocznika Statystycznego za r.
d o m ó w ŝ k ł a d o -  1936 domów składowych w  Polsce jest 9. G dynia po­

siada 3 domy składowe, prowadzone przez następu­
jące firm y:

1) „Pantarei" — Powszechne Zakłady M agazynowe i Transportowe
S. A.,

2) Chłodnia i Składy Portowe, sp. z o. o.
3) Bank G ospodarstw a K rajow ego.
Ilość tych domów dla G dyni uznać należy za niedostateczną, tym  

w ięcej, jeśli się zważy, że B. G. K. sk ładu je przew ażnie baw ełnę, 
a Chłodnia i Składy Portowe głównie artyku ły , ulegające łatw em u 
zepsuciu.

Ze strony  technicznej w ysuw a się n iekorzystne rozmieszczenie 
domów, co w  p rak tyce  uw ydatn ia  się w tym , że z góry trzebaby  k ie ­
row ać statk i do tych nabrzeży, p rzy  k tó rych  zn a jd u ją  się dom y skła­
dowe, a w  k tórych tow ary m iałyby być składowane i zastawiane. Do 
tego dochodzą w zględy konkurency jne, k tó re  nie zezw alają ekspedy­
torow i k ierow ać k lien ta  do utrzym ującego koncesjonow any dom skła­
dowy, jeżeli ekspedytor sam posiada lub dzierżaw i m agazyn, a co gor­
sza, jeśli u trzy m u jący  dom składow y je s t p rzy  tym  ekspedytorem .

Kodeks handlow y, k tó ry  wszedł w życie z dniem  1 lipca 1934 r., 
przew idyw ał w  art. 648 § 2, że w arunki i sposoby koncesjonowania 
domów składow ych określi Rozporządzenie R ady M inistrów, w ydane 
na  w niosek M inistra Przem ysłu  i H andlu. Rozporządzenie to w y­
dane zostało 25 lipca 1936 r. (Dz. U. R. P. n r 59, poz. 434). In tencją jego



było dostosowanie tych przedsiębiorstw  do aktualnych potrzeb obrotu 
handlowego i uspraw nienie ich działalności w zakresie funkcyj p rze­
chow yw ania tow arów  i w ydaw ania w arrantów  (dowodów składo­
wych) dla celów kredytow ych. Postanow ienia tego rożporządzenia 
— na podstaw ie dotychczasow ej p rak ty k i i obserw acji — dążą do 
uwzględnienia interesów tak  domów, jak  i jego klientów  przez:

1) zachowanie nadzoru i kon tro li nad  domami,
2) konieczność w ykazania się dostatecznym  kapitałem  do prow a­

dzenia domu przez ubiegającego się o koncesję,
3) żądanie złożenia odpow iedniej k au c ji przez koncesjonariusza,
4) przyznanie praw a Ministrowi Przem ysłu i H andlu ustalania 

koncesyj według swobodnego uznania,
5) zakaz dokonyw ania na w łasny lub cudzy rachunek czynności 

handlowych przez dom w zakresie tow arów  objętych koncesją.
W ten  sposób m iało być wzmocnione zaufanie sfer gospodarczych 

do tych przedsiębiorstw , co w  dalszych skutkach m iało pobudzić je  
do w iększego korzystan ia  z k redy tów  w arran tow ych. Aczkolw iek 
n ik t nie kw estionuje, że in teres k lien ta  został bardzo dobrze zabez­
pieczony, to jed n ak  w ysoki koszt k red y tu  w arrantow ego i uciążliw a 
procedura nie spopularyzow ały  go, a ciężkie w arunk i staw iane kon­
cesjonariuszowi w płynęły ham ująco na  rozrost domów składowych 
(dodatkowy paten t I klasy i kaucja  do zł 50 000).

o g r a n i c z e n i a  O d czasu w prow adzenia ograniczeń dewizowych
d e w i z o w e  odczuwa się b rak  tow arów  w  im porcie, k tó reb y  mo­

gły stanow ić podstaw ę k redy tu . T rudności w  uzyskiw aniu  pozw oleń 
przywozowych i duży popyt na niektóre a rtyku ły  im portowane, dają 
możność natychm iastow ego dysponow ania tow arem  przez odbiorców. 
Również p rzy  finansow aniu tran sak cy j eksportow ych w ostatnim  
czasie nie zachodzi potrzeba dłuższego przechow yw ania tow arów  
w  m agazynach portowych, co miało miejsce w latach ubiegłych (kroch­
mal, pewne w ytw ory przem ysłu spożywczego).

G dynia nie je s t dotąd dostatecznie rozbudow anym  ośrodkiem  dys­
pozycji handlowej, ani też centralą dystrybucyjną.

s t a n o w i s k o  b a n - Stosunek B anku Polskiego do w arran tów  ma swą
k u  p o l s k i e g o  podstaw ę praw ną w art. 55 i 58 sta tu tu  Banku. Na 

zasadzie tych artyku łów  Bank Polski dyskontu je  w a rran ty  posiada­
jące  co n a jm n ie j dw a podpisy osób lub  firm  całkowicie zasługują­
cych na zaufanie (przy w ekslach 3 podpisy, w yjątkow o zaś dwa). 
W arran ty  zabezpieczone całkowicie p roduktam i rolnym i mogą być 
6-miesięczne.



Bank Polski w zrozum ieniu potrzeb życia gospodarczego zrew i­
dow ał sw oją dotychczasow ą procedurę i w arunk i dyskonta w arran- 
tów, co znalazło w yraz w  uchwale R ady Banku z dnia 19 m aja 1938 r. 
W arunki te zostały znacznie zliberalizowane i w yrażają  się w tym , że:

1) Kierownictwa O ddziałów  zostały upoważnione do dyskonta
w arrantów  w edług własnej kompetencji.

2) Dopuszczone do dyskonta zostały w arranty , k tórych przedm iot 
stanow ią wszelkie tow ary z w yjątkiem  tych, k tóre podlegają 
zbyt silnym  w ahaniom  cen, u legają  zepsuciu, k tó rych  notow a­
nia są nadm iernie wysokie lub których zbyt jest trudny  w ra ­
zie przym usow ej sprzedaży.

Zaznaczyć należy, że wysokość pożyczki w stosunku do wartości 
tow aru — po potrąceniu kosztów ubocznych — utrzym ana została na­
dal w  mocy w wysokości 75% wartości tow aru w edług protokółu oceny 
zaprzysiężonych rzeczoznawców.

W ten  sposób dotychczasow a p rak ty k a  została znacznie z libera­
lizow ana, uspraw niona i możność dyskonta w arran tów  rozszerzona, 
czym W ładze B anku dały  dowód, że darzą życzliw ym  poparciem  
wszystkie pozytyw ne zam ierzenia w dziedzinie życia gospodarczego.

z a ś w i a d c z e n i a  O statnią i może najw ażniejszą przyczyną zde-
s k ł a d o w e  popularyzow ania k redy tów  w arran tow ych  w G dyni

jest surogat dowodu składowego, tzw. Lagerschein, k tó ry  obok dowo­
dów ładunkow ych i konosamentów — jako papierów  dyspozycyjnych 
— stanowi najpopularniejszą formę zabezpieczenia krótkoterm inow ych 
kredytów  tow arow ych i k tó ry  dzięki swoim zaletom zwycięsko poko­
nał w arrant.

N a konferencji porozumiewawczej przedstawicieli życia gospodar­
czego i U rzędu M orskiego z udziałem  praw ników , ja k a  odbyła się 
w G dyni w  Banku Gospodarstwa Krajowego w dniach 14 i 23 listopada 
1932 r., ustalono ty tu ł kw itu  składowego czyli Lagerschemu  na „ z a ­
ś w i a d c z e n i e  s k ł a d o w e "  i przedstawiono spraw ę Izbie Prze­
mysłowo - H andlow ej celem stwierdzenia, że w ystaw ianie zaświadczeń 
składowych jest miejscowym zwyczajem handlowym.

Z apoznajm y się z kolei z opinią p raw ną na tem at zagadnienia za­
św iadczeń sk ładow ych:1

Rozpowszechnione w G dyni zaśw iadczenia składow e w ystaw iane 
są na b lankietach  gdańskich z drukiem  niem ieckim ; o p ie ra ją  one 
swą treść i swój by t praw ny na § 808 kcn.2 (B. G. B.), k tóre to po­

1 D r T adeusz B ierow sk i —  Z a gadn ien ie  w y s ta w ia n ia  tzw . za św ia d c ze ń  sk ła d o ­
w y ch  w  pGTcie g d yń sk im .

2 Kcn — K odeks cy w iln y  niem iecki.



stanowienie nie obowiązuje na terenie Rzplitej od chwili wejścia 
w życie kodeksu zobowiązań (1. 7. 1934). W treści zaświadczeń w y­
raźnie są podane w arunk i składowe i ekspedycyjne Związku G dań­
skich Ekspedytorów , k tó re  uznaje  zleceniodawca jako  p raw nie go 
obow iązujące.

Zaświadczenia te (Lagerscliein), w ystaw iane przez koncesjono­
w ane firm y składowe i przez ekspedytorów, są pokw itow aniam i o trzy­
m ania tow aru  na skład, a w ięc papieram i legitym acyjnym i. M ają 
one charakter tzw. c h r o m y c h  t y t u ł ó w  na okaziciela, odznaczają­
cych się tym , że jakkolw iek opiewają na nazwisko osoby oddającej to­
w ar na  skład, zaw ierają poza tym  postanowienie, że w ystaw ca może 
św iadczyć tak  ja k  p rzy  zw yczajnych ty tu łach  na  okaziciela rów nież 
każdem u posiadaczowi zaświadczenia. W  ten sposób zasadniczą i je ­
dyną różnicą pom iędzy zw yczajnym i dokum entam i na  okaziciela 
a chromymi ty tu łam i jest to, że w ystaw ca może świadczyć okazicielo­
wi, a natom iast okaziciel nie może żądać świadczenia na swoją rzecz.

Zaśw iadczenia składow e nie d a ją  pew ności obrotu, gdyż własność 
tow arów  może być przedm iotem  odrębnych aktów  praw nych poza za­
świadczeniem  składowym . Na tow arach tych mogą być ustanaw iane 
p raw a zastawu, a tak  samo może być prow adzona egzekucja bez ko­
nieczności i po trzeby  p rzedkładan ia  zaświadczeń składowych.

Pow staje pytan ie zasadnicze, czy wspomniane zaświadczenia 
składowe mogą być używ ane na obszarze Rzplitej, o ile chodzi o ich 
zgodność z podstaw ow ym i zasadam i polskiego kodeksu zobow iązań 
oraz kodeksu handlowego.

Z postanowień kodeksu zobowiązań, art. 225 — 230, należy wnio­
skować, że dopuszczalne jest istnienie chromych zapisów długu na  oka­
ziciela i że w ystawienie takich dokumentów jest możliwe szczególnie 
w  w ypadkach gospodarczo uzasadnionych.

Ekspedytor, posiadający  m agazyn w łasny lub sk ładający  tow ar 
w m agazynie dzierżaw ionym , je s t przedsiębiorcą składow ym  w  rozu­
mieniu kodeksu handlowego i może zaw ierać um owy o skład.

W  jakim  stopniu zaświadczenia składowe w G dyni w ypierają 
\V arranty, ilu s tru je  nam  następu jący  p rzyk ład : Jeden z m iejscow ych 
domów składowych w ydał w r. 1935 — 41 w arrantów  na zł 1 209 000, 
a w  r. 1937 (6 mies.) już tylko 2 w arran ty  na zł 12 850, lecz równocze-; 
śnie w I półroczu 1937 r. — w ydał 709 zaświadczeń składowych.

*
§ 4. W ARRANT CZY KW IT SKŁADOWY?

d o d a t n i e  s t r o - W arrant zapewnia w iększą gwarancję kredytow ą
n y  w a r r a n t u  zaświadczenie składowe. W artość jego polega na

ściśle zdefiniowanej treści, w ypływ ającej z istniejącego ustaw odaw ­



stwa. Stworzony on został dla celu gospodarczego tj. dla uzyskania 
k redy tu  i stanowi jego idealne zabezpieczenie. Zrodził on zagranicą bo­
gatą literaturę, k tó ra  omawia jego typy  i znaczenie dla życia gospo­
darczego.

P ierw szy indos w arran tu  pow oduje doniosłe sku tk i praw ne, m ia­
nowicie:3

1) stw arza z niego pap ier w artościow y,
2) stw arza p raw a zastawu.
Indosując w arran t, w łaściciel tow aru  ogranicza swe praw o w ła­

sności przez ustanow ienie zastaw u na złożonym tow arze, nie tracąc 
oczywiście p raw a rozporządzania nim, a w  szczególności sprzedaży 
p rzy  pom ocy rew ersu.

P raw ny  posiadacz w arran tu  — w razie n ieuzyskania zapłaty  
w term inie płatności — m a możność szybkiej rea lizac ji swych praw  
przez spowodowanie publicznej sprzedaży tow aru i ewent. zwrotne po­
szukiw ania przeciw ko indosantom.

Dlatego też ustaw odaw stw a różnych krajów  faw oryzują dyskon­
to w arrantów . W Polsce banki m ają  możność redyskonta w arran tów  
w  B anku Polskim  i przez to ich upłynnienia, p rzy  czym w ystarczające 
dw a podpisy osób lub  firm  zasługujących na zaufanie, staw iają w ar- 
ra n ty  w  lepszym  położeniu niż weksle, p rzy  k tó rych  nasz bank  b ile­
tow y z zasady żąda trzech podpisów.

W yliczone trudności, na jak ie  w arran t w  Polsce napotyka, nie 
pozw oliły m u jed n ak  zdobyć tego znaczenia i w yw ołać tych  dodatnich 
skutków  gospodarczych, k tó rych  się po nim  spodziewano.

Jeśli chodzi o G dynię, w arran t nie w ytrzym ał konk u ren c ji ze 
s tro n y  swego surogatu, jak im  je s t zaświadczenie składowe.

Jak  już wspomnieliśmy, według stanu na dzień 31 lipca 1938 r., 
wysokość pożyczek udzielonych przez 6 banków  gdyńskich wynosiła 
pod zabezpieczenie w arran tów  zł 182 000, a pod zabezpieczenie za­
św iadczeń składowych zl 1 708 000.

N a te ren ie  G dyni dom y składow e za jm u ją  ty lko  14 część ogólnej 
przestrzen i m agazynów  portow ych. Toteż finansow anie obrotów  to­
w arow ych poza konosam entam i i dowodam i ładunkow ym i odbyw a się 
głów nie p rzy  zabezpieczeniu zaśw iadczeniam i składow ym i, k tó re  w y ­
s taw ia ją  przedsiębiorcy  składowi, nie w yłączając ekspedytorów .

3 Sew eryn  Szer, D ow ody składowe według polskiego praw a o domach składowych



d o d a t n i e  c e c h y  Wyższość zaświadczeń składowych nad w arran- 
I k ł I d o w y c Ś  t a m i  l e ż ^  w  t y ” 1’ ż e :

1) w ystaw ia ją  je  nie ty lko  w łaściciele domów składow ych, ale 
i inni przedsiębiorcy  składow i;

2) są w olne od op ła ty  stem plow ej.
W praw dzie przy  finansow aniu ich przez banki w ym aga to dal­

szych czynności, jak  przewłaszczenia lub zastaw u tow aru, ale nie 
spraw ia to stronom trudności wobec posługiw ania się odpowiednimi 
drukam i. O płata stemplowa od tych czynności wynosi zł 5,50.

Zaświadczenia składow e m ają  już  sw oją trad y c ję  i są chętnie 
p rzy jm ow ane przez bank i gdańskie i bank i zagraniczne, dokąd w  du­
żej ilości w ędrują. Życie gospodarcze ugruntow ało już ich znaczenie. 
N ależałoby ty lko usankcjonow ać obecny stan przez stw orzenie typu  
polskiego zaśw iadczenia składowego o niespornym  znaczeniu p ra ­
wnym. Momentem decydującym  przy  udzielaniu k redy tu  przez 
b ank  będzie zawsze stopień zaufania do firm y  w ystaw iającej zaśw iad­
czenie składowe przy uwzględnieniu miejsca przechowania tow aru.

Istn ienie zaświadczeń składow ych obok w arran tów  je st zupełnie 
możliwe. K ażdy z nich stanow i ty p  dla siebie. O becna a trakcy jność 
i wyższość zaświadczeń składow ych w  dużej m ierze w ynika z trudno ­
ści, na jakie napotyka spopularyzowanie w arrantów . Z chwilą usu­
n ięcia tych trudności, życie tę  różnicę w yrów na.

W  obecnej chwili, p rzy  w iększej łatw ości uzyskania k red y tu  
w Gdańsku, należy dążyć do zmniejszenia różnicy między kosztem k re­
d y tu  w  G dyni w  stosunku do G dańska przez usuw anie momentów 
w pływ ających  na koszt tego k redy tu .

P rzy  dostatecznej ilości banków  w Gdyni, w ędrowaniu zaśw iad­
czeń składow ych zagranicę musi być położony kres.



ZAGADNIENIA ROBOTNICZE W GDYNI.

§ 1. RYNEK PRACY

p o p y t  n a  p r a c ę  O gólna ilość osób, zaliczających się do sfery  ro ­
botniczej i g raw itu jących  do gdyńskiego ry n k u  p ra ­

cy, w ynosi około 75 000 osób. Z liczby te j p rzypada  na  G dynię około 
19 000 robotników i 52 000 członków ich rodzin, co stanowi 62,5% 
ludności m iasta; pozostała liczba p rzypada na robotników zamiesz­
kałych w  przyleg łych  do m iasta miejscowościach. Podział robo tn i­
ków na gałęzie pracy  oraz ich zarobki ilustru je tablica poniżej umiesz­
czona:

Tabl. 3. Z atrudnienie i  zarobki robotn ików  w G dyni 
w  ok resie  od 1 k w ietn ia  1936 r. do 31 m arca 1937 r.

(w edług danych sta ty styczn ych  F unduszu Pracy)

Gałęzie pracy
Zatrudnionych Przybliżana Przeciętny zarobek 1 robotnika w zł
robo­

tników
°/o do 

całości
ilość dni 

pracy w roku
dzien­

nie
m iesię­

cznie rocznie

O g ó ł e m : 19070 100,0
Przemysł budowlany:

Robotnicy wykwalifikowani 890 1 200 9,60 160 00 1 920 00
Pomoc murarska 1 480 > 24,0 156 6,20 80 60 967 20
Robotnicy niewykwalifikowani 2 180 1 100 5,14 42 80 514 00

Rozbudowa portu 1 500 8,0 156 6,50 84 50 1 014 00
Przeładunek portowy 2 570 13,5 3601 6,92 173 00 2 076 00
Rzemiosło 2 000 10,5 — — — —
Komunikacja 1 750 9.2 365 5,40 130 00 1 560 00
Żegluga morska 1 650 8,6 270 6 50 146 25 1 755 CO
Handel 1 580 8,3 312 2,40 60 00 720 00
Przemysł drzewny 800 4,2 156 4,00 52 00 624 00
Przemysł spożywczy 950 5,0 312 3,00 78 00 936 00
Zakłady użyteczn. publiczn. 575 2,9 312 4,00 104 CO 1 248 00
Przemysł rybny 600 3,0 225 2,60 49 00 587 CO
Inne zawody 545 2.8 312 5,14 128 50 1 603 CO

Z powyższego zestaw ienia w idzim y, że przem ysł budow lany (na 
te ren ie  m iasta i portu) za jm u je  pierw sze m iejsce na  ry n k u  pracy, 
gdyż zatrudnia 32% ogółu robotników. Jest to zjawisko zrozu­
miałe, spowodowane budow ą portu i m iasta. Drugie, również w ażkie 
m iejsce za jm u je  przeładunek  portow y, posiadający  kon tyngent 2 570 
robotników  portow ych, ludzi dobranych pod względem fachow ym  
i m oralnym  przez „Kom isję K w alifikacy jną dla Robotników  P orto ­
w ych" p rzy  U rzędzie M orskim. W stosunku do całej liczby robotn i­
ków zatrudnionych w  G dyni p rzypada  na robotników  portow ych 
13,5%. Z pozostałych gałęzi przem ysłu w iększą rolę odgryw ają: 
rzemiosło, zatrudniające 10,5% robotników, oraz kolejnictwo i komu-

1 P rzeciętna  ilość dni pracy na 1 robotnika — 188 dniów ek.



nikacja, zatrudniające 9,2% robotników. Tak w  ogólnych zarysach 
przedstaw ia się popyt na pracę. W okresach zimowych ogólna liczba 
zatrudnionych zmniejsza się o około 33%, rozmaicie w  różnych gałę­
ziach pracy.

p o d a ż  p r a c y . Na ry n k u  p racy  w G dyni podaż rąk  w ynosiła w
1937 r. ponad 28 000 robotników , z czego 19 070 z n a j­

d u je  zatrudnienie, a przeciętnie m iesięcznie 6 188 figu ru je  w re je ­
strze dla bezrobotnych. Zaznaczyć należy, że Biuro Pośrednictw a 
P racy  re je s tru je  bezrobotnych w yłącznie spośród stałych m ieszkań­
ców miasta, mogących w ykazać się kilkuletnią pracą. W ten sposób 
na ry n k u  zn a jd u je  się zawsze pewna, b liżej nieokreślona, liczba bez­
robotnych n iezarejestrow anych, a w ięc i n ieu ję tych  statystycznie. 
Znawcy ry n k u  p racy  oceniają ją  na ok. 2 500 osób. Liczbę tę należy 
też mieć zawsze na uwadze, gdy się analizuje oficjalne dane, dotyczące 
podaży pracy. Badając zestawienia cyfrow e spostrzega się łatwo, że 
ilość bezrobotnych stale w zrasta. W r. 1933 m aksym alne napięcie 
bezrobocia w yraża się liczbą 4 474 osób, a w latach 1934 i 1935 poda­
na liczba stanow i niem al dolną granicę ilości bezrobotnych. Jeśli się 
ją  skorygu je  o liczbę bezrobotnych n iezarejestrow anych, to m ini­
mum z ostatnich dwóch lat, znacznie przew yższa maksimum z r. 1933. 
W r. 1934 stan bezrobocia przez 11 m iesięcy u trzym uje  się na tym  
samym poziomie około 3 500 osób, a ju ż  począwszy od grudnia tegoż 
roku  znacznie w zrasta, dochodząc w m arcu 1937 r. do liczby 8 448 
bezrobotnych.

Jeśli się weźmie pod uwagę, że na jednego robotn ika p rzypada 
3,3 osób do u trzym ania2, to się widzi, że około 28 000 mieszkańców 
było pozbaw ionych stałych dochodów i pracy. Liczba ta  je st bardzo 
w ysoka w stosunku do ogólnej liczby mieszkańców m iasta — 101 000 
na 1 stycznia 1937 r.

p ł a c e  D la dokładniejszego poznania zagadnienia ro ­
botniczego należy zanalizow ać w arunk i ekonom icz­

ne przez zbadanie płac i zarobków  robotniczych. Zestawienie p rze­
ciętnych dziennych zarobków  poszczególnych grup robotniczych w 
1935 r. ilu s tru je  nam tab lica poprzednio zamieszczona. O bserw uje­
m y w n ie j dw a zjaw iska. P ierw sze — to stosunkowo w ysokie staw ­
ki dziennego wynagrodzenia za pracę, wynoszące przeciętnie 5,14 zł, 
a dla sił fachow ych dochodzące do 9,60 zł dziennie; drugie — to n i­
ska suma zarobków  rocznych, spowodowana k ró tk im i okresam i pra-

2 W edług ob liczeń  E kspozytury W ojew ódzkiego Biura Funduszu Pracy opar­
tych  na ew id en cji bezrobotnych.



cy. Z cytowanej tablicy w ynika, że 30% robotników zarabia poniżej 
960 zł rocznie, czyli przeciętnie poniżej 80 zł miesięcznie; 17,5% 
robotników zarabia w granicach 961 — 1 080 zł, co miesięcznie stano­
wi kwotę 81—90 zł; 29,7% robotników zarabia rocznie w granicach 
1081 — 1560 zł, czyli miesięcznie poniżej 130 zł i zaledwie 11,1% 
zarabia rocznie w granicach 1 561 — 1 920 zł, czyli niespełna 160 zło­
tych miesięcznie. Odnośnie zarobków rzemieślniczych, samodzielnie 
pracujących, danych cyfrow ych brak .3

Jeśli się przyjm ie, że minimum potrzebne do utrzym ania rodziny, 
sk ładające j się z 3,3 osób, w ynosi 1 200 zł rocznie, to należy stw ier­
dzić, że 47% robotników  tego m inim um  nie osiąga, sta jąc  się przez 
to nie ty lko  czynnikiem  n ieproduktyw nym  dla m iasta, ale w ręcz cię­
żarem dla społeczeństwa, potrzebującym  pomocy m aterialnej. Biorąc 
pod uw agę, że ilość ta  w 1937 r. zw iększa się o 6 000 bezrobotnych, 
m ożna obliczyć, że przeszło 15 tysięcy ludzi zdolnych do pracy  nie 
osiąga minimum egzystencji. Robotnicy ci łącznie z rodzinami stano­
w ią 47% ludności, z których połowa korzysta z ofiarności społecznej 
lub  pomocy państw a.

s k u t k i  m a ł y c h  K onsekw encję tego zjaw iska na jd o tk liw ie j od-
h o b o t n i c z y c h H czuw ają dzieci, k tó rych  w  G dyni je s t w yjątkow o 

dużo ze w zględu na n iski w iek ludności m iasta G dy­
ni (duża rozrodczość). T racą one na  swym rozw oju 

fizycznym  i um ysłowym . Poza tym  u jem ny  w pływ  w yw iera ją  złe 
w aru n k i m ieszkaniowe. S ta ty styka  szkolna w ykazu je  ok. 80% dzie­
ci szkolnych niedostatecznie odżywionych, duży odsetek dzieci ane­
micznych, chorych na gruźlicę i n ią  zagrożonych. A kcja społeczna, 
śpiesząca z pomocą dzieciom, je s t n iew ystarczająca, gdyż zimą 
1937/38 r. obejmuje tylko 4 576 dzieci.4 W ydaw ane posiłki są b a r­
dzo skrom ne, gdyż sk łada ją  się zaledw ie ze szklanki m leka i jed n e j 
bułki. D la  ok. 3% dzieci szkolnych stanow i to jed y n y  posiłek w 
ciągu dnia. Rocznik S tatystyczny G dyni 1936/1937, potw ierdza po­
wyższe liczbami: śmiertelność w śród dzieci w  w ieku do 1 roku w y­
nosi 17,54% w  stosunku do liczby urodzeń, a w  w ieku  do pięciu  la t 
— 3,26%, łącznie 2O,80Vo, w  stosunku zaś do liczby zgonów 61,40%, 
w  tym  3% na gruźlicę. W  tym że okresie udzielono w  publicznych 
zakładach 88 699 porad, w  czym dzieci stanow iły ponad 20%.

3 W  1937 r. zarobki robotników  portow ych  w zrosły  skutk iem  zw iększen ia  
ilo śc i przeładunku i staw ki za godzinę p racy o 3% i w yn o siły  191 zł m iesięczn ie.

4 L iczba ta ostatnio w zrosła  skutkiem  otw arcia 10 św ietlic  d la dzieci ze 
szkół pow szechnych , gdzie są w yd aw an e posiłki.



p o m o c  b e z r o - M iarodajne czynniki adm in istracji ogólnej i sa-
b o t n y m  m orządu tery to rialnego  oraz organizacje społeczne 

czynią duże wysiłki, by  doli mas bezrobotnych przyjść z pomocą. 
Ekspozytura Wojewódzkiego Biura Funduszu P racy  w  G dyni w ypła­
ca bezrobotnym  zasiłki pieniężne przez okres 78 dni w  roku. W  cią­
gu 1937 r. w ypłacono zasiłków  w  sumie 762 851,72 zł. D obrodziejstw o 
to, skutkiem  ograniczeń ustaw ow ych, obejm uje  bezrobotnych lep iej 
sytuow anych, gdyż ty lko  tych, k tó rzy  w  ciągu roku  przepracow ali 
przynajm niej 156 dni, tj. 6 miesięcy. W  rezultacie zaledwie 14 część 
urzędow o zare jestrow ancych bezrobotnych uzysku je  te  zasiłki, zaś 
% ilości bezrobotnych, nie osiągając ustawowego m inim um  dni prze* 
pracow anych, nie o trzym uje  tym  sam ym  i świadczeń pieniężnych.

O byw atelski K om itet Pom ocy Bezrobotnym  w G dyni prow adzi 
ak c ję  pom ocy doraźnej d la bezrobotnych, nie pobiera jących  św iad­
czeń pieniężnych i nie posiadających żadnych innych źródeł u trzy ­
mania. Pomoc Komitetu Zimowego jest udzielana w naturze, tj. w 
produktach  spożywczych i węglu. W artość takiego jednom iesięcz­
nego deputatu  wynosi około 12 zł na rodzinę. Akcję Komitetu na­
św ietla następujące zestaw ienie:

Tabl. 4. Sum y w yp łacone bezrobotnym  w  latach  1932— 193?

Rok Ilość
rodzin

Ilość
dzieci

Finansowanie akcji Komitet u
koszt tk c ji ofiar. spot. subsydia

w ojew .
subsydia

gm iny

1932 252 100 142 000 32 900 72 200
1933 2 700 2 500 234 100 32 200 190 400 10 500
1934 2 200 2 230 94 318 7 321 57 410 29 586
1935 2 400 2 200 45 120 6 000 214140 17 980
1936/37 5 474 520 618 431 646 57 872 —

Zestawienie to w skazuje, że ilość osób, korzysta jących  z pomo­
cy w zimie 1936/37 r. wzrosła o 150% w porów naniu do r. 1934, 
D zięki ofiarności społeczeństw a i należycie poprow adzonej akc ji po­
mocy zimowej zdołano zebrać praw ie trzy  razy większe sumy niż w 
r. 1932, a praw ie dwanaście razy  większe niż w 1935 r. Na kwotę tę w r. 
1936/37 złożyły się: w  65,4% przedsiębiorstw a przem ysłow e i handlo­
we, w  25,8% św iat pracy, w 2,6°/o* w łaściciele budynków , resztę — 
6,2% stanow ią sk ładki innych grup  oraz zyski, płynące, z im prez, 
procentów  itp.

K om itet osiągnął ty lko  76%* w pływ ów  prelim inow anych, gdyż 
właściciele budynków , właściciele gruntów  i wolne zawody zawiedli 
pokładane w  nich nadzieje.

Jeżeli się zważy, że średnio m iesięcznie z pomocy korzystało  
10 300 osób, tj. około 10% ludności miasta, to trzeba przyznać, że 
uczyniono bardzo dużo, aby  ulżyć doli bezrobotnych.



a n a l i z a  r y n k u  A nalizu jąc ch arak te r ry n k u  p racy  w idzi się, że
p r a c y  i  j e g o  G dynia fest m iastem  słabo uprzem ysłow ionym ,

M OŻLIW OŚCI R O Z- /  , ,  J  1 .  . .  i i i  i  i *
w o j o w y c h  w którym , ze w zględu na je j  ch arak ter budującego

się m iasta, głównym  rodzajem  p racy  są przedsię 
b iorstw a budow lane i tym  pokrew ne, za trudn ia jące  łącznie 32% ro ­
botników. Poza tym  b rak  je st w iększych zakładów  przem ysłow ych. 
D la ilu strac ji podajem y, że podług danych Inspek tora P racy  60 O b­
wodu, na  te ren ie  jego działan ia w  dniu  31 grudnia 1935 było  zare je ­
strow anych zakładów  pracy  zatrudniających:5

do 4 robotników  150 zakładów
od 5 „ 19 55 161 55

55 20 „ 49 55 58 55

55 50 „ 99 55 36 55

55 100 „ 499 55 35 55

55 500 wzwyż 5 55

razem 445 zakładów

Przem ysł budow lany zw iązany z rozbudow ą po rtu  gdyńskiego 
zakończył na razie swoje większe prace w 1935 r. Przem ysł b u ­
dow lany lądow y p racu je  w  w olniejszym  niż poprzednio tem pie, sku t­
kiem  pobudow ania znacznej ilości domów czynszowych, p o k ry w ając  
w  ten  sposób niem al całkow icie po trzeby  zam ożniejszych sfer lu d ­
ności m iasta. N astąpił spadek rentow ności kapitałów , lokow anych 
w  budownictwie mieszkaniowym, autom atycznie zm niejszając ilość 
now owznoszonych budowli. W zw iązku z tym  w yłan ia  się kw estia  
zw iększenia się podaży rą k  roboczych w śród robotników  budow la­
nych. Ponieważ, ja k  zaznaczono ju ż  w yżej, 32%. robotników  oparło 
sw ój b y t na  przem yśle budow lanym , s ta je  się d la nich koniecznością 
zmienić zawód lub przesiedlić się z G dyni na inne, bardziej ożywio­
ne, tereny.

W  tych w arunkach  należałoby się zastanowić nad  m ożliwością 
przysposobienia robotników  budow lanych do p racy  i w innych za­
wodach. P rzysposobienie tych  robotników  nie nastręczałoby w ięk­
szych trudności, gdyż zaledwie 20% z pośród nich stanowi element 
fachow y (rzem ieślniczy), a pozostałe 80%, — elem ent n iew ykw alifi­
kow any, m ogący w  tym  charak terze pracow ać w każdej gałęzi pro-

5 L iczby te  odnoszą się do całego terenu 60 O bw odu Insp. P racy, tj, G dyni 
i powiatów Morskiego i Kartuskiego. Liczby zestawienia obejmują również zakłady  
pracy w porcie.



dukcji, w zględnie przysposobić się w  pożądanym  k ierunku . Połow a 
robotników w ykw alifikow anych stanowi czynnik sezonowo przepły­
w ający  przez G dynię, k tó ry  na stałe je s t zw iązany z innym i te re ­
nami, czy to przez posiadanie gdzie indziej drobnych gospodarstw 
rolnych, czy też przez w zględy rodzinne. Ci też bez żadnego tru d u  
pow rócą do m iejsc swego dawnego pobytu. Pozostali natom iast zaw­
sze znajdą pracę w  Gdyni, bądź to przy  budowlach nowych, bądź 
p rzy  remoncie starych. Możliwości umieszczenia robotników niew ykw a­
lifikow anych są bardzo ograniczone, ze w zględu na  b rak  przem ysłu  
i słaby jego rozwój. Jeżeli się przejrzy  stan zatrudnienia robotników 
w  poszczególnych gałęziach przem ysłu  lub handlu  i porów na się go 
z  możliwościam i rozw ojow ym i p rodukcji i w ym iany w  G dyni, to 
stw ierdzić trzeba, że na ogół są one daleko od sw ej górnej gran icy  
rozw ojow ej. Pom yślnym  w ydarzeniem  dla robotników  budow la­
nych jest rozpoczęcie budow y K anału Przemysłowego. Część te j dy- 
kaste rii robotników  znajdzie n iew ątpliw ie zatrudnienie  na  okres pa­
ru  lat.
r o b o t n i c y  p o r - Przeładunek  portow y, obsługiw any przez 2 570

robotników8 nie rokuje szybkiego zwiększenia się, 
gdyż robotnicy portow i nie p rzepracow ują  dotychczas całego okresu 
pracy, tj. 312 dni w roku, a  około 20%> robotników nie osiąga usta­
wowo przew idzianego m inim um  180 dniów ek rocznie. N ależy zazna­
czyć, że napięcie pracy  przeładunkow ej w porcie ulega bardzo sil­
nym  w ahaniom , skutkiem  czego zachodzą w ypadki b rak u  robotn i­
ków portow ych i pow staje nieraz konieczność dobierania spośród 
poszukujących pracy  tak  zwanej „rezerw y14, k tórej liczba wynosi 
około 300. W  tych w arunkach kontyngent robotników  portowych 
może być powiększony o 10 do 15°/oi, tj. ok. 300 ludzi.

Żegluga m orska w  nieznacznym  ty lko  stopniu będzie mogła 
zwiększyć kad ry  załogi i służby hotelowej na statkach. O ptym i­
stycznie oceniając możliwości w r. 1938, można przyjąć, że około 
800 pracow ników  otrzym a pracę na statkach i lugrach rybackich.

Przedsiębiorstw a kom unikacyjne, handlow e i drzew ne rów nież 
n ie  ro k u ją  w iększych możliwości rozw ojow ych.

Pozostają zatem ty lko  przem ysł rybny, spożywczy, uszlachetnia­
jący , oraz zakłady użyteczności publicznej, jako  dziedziny w ykazu­
jące najw iększe szanse rozrostu  i znajdu jące  się ju ż  poniekąd na 
lin ii rozw ojow ej. W  tych gałęziach p racy  is tn ie ją  pew ne możliwoś­
ci zw iększenia stanu  zatrudn ien ia  i muszą one w chłonąć w  siebie

6 W edług stanu z dnia 31 grudnia 1937 r. liczba robotników  portow ych  w y ­
nosi 2 719.



nadm iar rąk  roboczych. Zakres ich je s t bardzo szeroki. Chodzi tu
0 suszarnie owoców, przetw órnictw o tow arów  kolonialnych, ryb, 
uszlachetnianie surowców, połow y dalekom orskie i p rzeróbk i tego 
m ateriału , cięcie statków  na złom itp. Z akłady użyteczności publicz­
n e j mimo, że w ym agają dla sw ej działalności dużych nakładów  in ­
w estycyjnych, stale się ro zw ija ją  i stan  zatrudnionych robotników  
ciągle w zrasta.

T a nadm ierna podaż rąk  roboczych oraz geograficzne położenie 
G dyni s tw arzają  duże możliwości rozw ojow e dla całego szeregu 
przemysłów, jak  stoczni okrętowych i zw iązanych z naw igacją w y­
tw órni, przem ysłu  opartego o surowce im portow ane, przem ysłu  p ro ­
dukującego na  eksport itp. Stocznia G dyńska np. rozpoczyna ju ż  
sw oją rozbudow ę i p rzew idu je  się zatrudnienie  ok. 1000 robotn i­
ków  w  r. 1938.

k o n i e c z n o ś ć  r e - Przemysłowcy po większej części nie współpra-
cują  dostatecznie z czynnikiem  urzędowym  w zwal-RYN KU PR A C Y  .  9
czam u bezrobocia w G dyni i często sprow adzają 

robotników  z innych stron k ra ju  ze szkodą dla gdyńskiego św iata p ra ­
cy. Szereg firm, posiadających swe centrale poza G dynią, sprowadza 
swój personel techniczny, k tó ry  z kolei przyciąga swoich robotników. 
W ten sposób w ytw arza się łańcuszek protekcji opartych nieraz na 
korzyściach m aterialnych. C zynniki m iarodajne, odpowiedzialne za 
w szystkie przejaw y życia zbiorowego i powołane do ich regulowania, 
spostrzegły to niebezpieczeństwo i zaczęły szukać środków zaradczych. 
Komisarz Rządu w  Gdyni, w swoim przem ówieniu program owym  w 
dniu 1 stycznia 1936 r. w skazał na to niebezpieczeństwo, zapow iadając 
w alkę z dopływem nowych sił roboczych na rynek  pracy  oraz podkre­
ślając konieczność w spółpracy w tym  kierunku w szystkich zaintereso­
w anych czynników.

Istniejąca przy  Ekspozyturze W ojewódzkiego B iura Funduszu 
Pracy w G dyni Komisja D oradcza dla spraw  bezrobocia, badając ry ­
nek pracy, jeszcze we wrześniu 1935 r. doszła jednomyślnie do prze­
konania, że dla normalnego rozwoju m iasta oraz zapewnienia sferom 
przem ysłowym  i handlow ym  w arunków  pracy, trzeba pow strzym ać 
dopływ  bezrobotnych do G dyni przez zreglamentowanie p raw a do 
pracy.

Stanowisko swoje Komisja D oradcza oparła na następujących 
przesłankach: Na skutek w yrobionej w  społeczeństwie opinii, że port
1 miasto G dynia rozw ijają się w  szybkim bardzo tempie, zwiększył się 
nadm iernie dopływ  rąk  roboczych z całej Polski. Zjawisko to uw aża 
ona za wysoce niekorzystne, gdyż dopływ  nowych sił roboczych prze­



wyższa pięciokrotnie zapotrzebowanie na nie. Skupianie w G dyni du ­
żych mas roboczych, bez środków do życia, jest nadm iernym  ciężarem 
dla m iasta i społeczeństwa z następujących przyczyn:
1. Nadm ierna podaż rąk  roboczych powoduje niemożność otrzym ania 

pracy  przez robotników od daw na zasiedziałych i zamieszkałych 
w  Gdyni. W ywołuje to również i obniżenie zarobków, a w  dalszej 
konsekwencji obniżenie skali życiowej robotników poniżej m ini­
mum egzystencji, co powoduje zmniejszenie konsumcji, a tym  sa­
mym ham uje natu ra lny  rozwój miasta.

2. W ydatki m iasta i społeczeństwa na pomoc dla bezrobotnych m iej­
scowych i napływ ow ych są niewspółmiernie wysokie i nieuzasad­
nione praw am i nabytym i, w ynikającym i z poprzedniego ich udzia­
łu w rozbudowie i rozwoju miasta.

3. Znacznie wyższe w Gdyni, niż w innych miejscowościach Polski, 
koszty u trzym ania szybko w yczerpują środki m aterialne bezrobot­
nych, zm uszając ich do w ysprzedania zasobów i pow odując zupeł­
ne ich zubożenie.

Jest rzeczą zrozumiałą, że w yczerpanie m aterialne pociągnąć może 
za sobą upadek moralności, przejaw iający  się bądź to w pladze że­
bractw a, bądź też we wzroście prostytucji i przestępczości.

Stała, nadm iernie niska stopa życiowa tutejszych robotników, po­
w oduje złe lub niedostateczne odżywianie dzieci, co w  konsekwencji 
zwiększa ich śmiertelność lub przysparza społeczeństwu scherlałych 
obywateli.

Gdynia, będąc portem  nawskroś polskim i leżąc na ożywionych 
drogach tranzytow ych z Niemiec do G dańska i P rus Wschodnich, 
ciągłe się styka z obcokrajowcami, którzy, obserwując tu  nędzę, mogą 
w yrabiać sobie u jem ną opinię o Polsce.

W listopadzie 1935 r. przedstawiciele organizacyj gospodarczych 
złożyli Komisarzowi Rządu memoriał, w k tórym  domagali się uregu­
low ania rynku  pracy  przez reglamentację.

ś r o d k i  z a p o b i e - W końcu 1935 r. Komisarz Rządu powołał spe-
g a w c z e  cjalną komisję, do przepracow ania zagadnień rynku

pracy  w Gdyni. W skład komisji weszli przedstawiciele w ładz adm i­
nistracji ogólnej, opieki społecznej, inspekcji pracy, sfer gospodar­
czych i Funduszu Pracy. Komisja zgodnie doszła do przekonania, że 
rynek  pracy  został nadm iernie obciążony bezrobotnymi, skutkiem  
czego należy go zam knąć przed dopływem nowych rąk  roboczych. 
Wejście w życie ustaw odaw stw a o ochronie granic dało w ładzy ad ­
m inistracji państw ow ej możność regulow ania dopływ u nowych rąk  
roboczych.



D rugim  środkiem zapobiegawczym jest ułatw ianie bezrobotnym 
w yjazdu z Gdyni przez opłacanie im kosztów podróży do miejsca 
stałego zamieszkania. Komisariat Rządu od szeregu łat w ydatkuje  na 
ten cel znaczne sumy. Rozmiar te j akcji charakteryzuje następujące 
zestawienie:

Tabl. 5. Koszta w ysied len ia  bezrobotnych  z G dyni

R o k Liczba wysiedlonych osób Koszt wysiedlenia w zł

1931/32 1 122 10 000
1932/33 1 583 14 534
1933/34 1244 17 861
1934/35 1 558 12 951
1935/36 1 854 10 558
1936/37 1 648 12010

W zakresie środków zaradczych możliwości są duże, niestety uza­
leżnione od środków płatniczych. Są nimi: rozwój nowych, niew y­
korzystanych dotychczas gałęzi produkcji, jak  wspomniane już w y­
żej rodzaje, a ponadto przem ysł uszlachetniający, rybołówstwo, 
w yrób sieci i lin okrętowych itp. W arunki naturalne dla prospe­
row ania rozwoju tych gałęzi przem ysłu istnieją, natom iast na prze­
szkodzie w ich zrealizowaniu stoi przede wszystkim b rak  kapitałów .

Do drugiej grupy  środków zaradczych zaliczyć należy roboty p u ­
bliczne i inw estycje miejskie. Te ostatnie w ykazu ją ogromne potrzeby, 
są jednak ograniczone możliwościami budżetowym i m iasta i Funduszu 
Pracy. Fundusz P racy  przeznaczył na roboty publiczne w roku budże­
towym 1935/36 kwotę 585 000 złotych, a w  następnym  1936/37 roku 
2 786 000 złotych.

W skazuje to na zrozumienie potrzeby uruchom ienia w  G dyni ro­
bót publicznych w większych rozmiarach. Na podkreślenie zasługuje 
fakt, że kw oty przeznaczone przez Fundusz P racy  na roboty publiczne 
przew yższają o milion praw ie złotych kw oty uzyskane ze składek ze 
strony gdyńskich zakładów  pracy. Uruchomienie tak  znacznych kw ot 
na zwalczanie klęski bezrobocia w Gdyni, św iat p racy  zawdzięcza usil­
nym  staraniom  Komisarza Rządu w Gdyni. Niestety kw oty te nie są 
dostateczne. W poszukiwaniu środków m aterialnych na roboty p u ­
bliczne w skazujem y w pierwszym  rzędzie na fundusze ubezpieczeń 
społecznych, na które św iat p racy  składa rocznie około sześciu mi­
lionów złotych. Toteż byłoby rzeczą słuszną, by część tych kw ot była 
obrócona na zaspokojenie potrzeb budowlanych, kom unikacyjnych 
i zdrowotnych członków tych insty tucyj ubezpieczeń społecznych. D a­
łoby to w  efekcie powiększenie pojemności rynku  pracy, oraz podnie­
sienie zdrowotności sfery robotniczej, a tym  samym zmniejszenie sumy 
świadczeń chorobowych i inwalidzkich ze strony zakładów  ubezpie­
czeń społecznych.



§ 2. OSIEDLA ROBOTNICZE

w a r u n k i  m i e s z -  Poza zagadnieniem pracy  i  zarobków, bardzo
T N iK ó w ^ y  G d y n i  w ażną dla robotnika jest kw estia mieszkaniowa. Spra­

w a ta  stanowi problem interesujący nie tylko robot­
nika, lecz i  miasto z wielu względów.

W arunki mieszkaniowe robotnika gdyńskiego pozostawiają wiele 
do życzenia. Niemal w szystkie dzielnice robotnicze są zabudowane 
bardzo gęsto, a przy  tym  pozbawione dostatecznej sieci wodociągów, 
kanalizacji, dojazdów o tw ardej naw ierzchni i chodników.

Robotnik gdyński mieszka przew ażnie w  barakach  — m ałych b u ­
dynkach o charakterze prowizorycznym . Baraki te w  znacznej części 
nie odpow iadają wymogom mieszkaniowym ze względów higieny 
i zdrowia. Poza tym  zagęszczenie w  barakach  jest nadmierne, spowo­
dowane często podnajm owaniem  kątów  sublokatorom w  celu uzyska­
nia kw ot na  opłatę stosunkowo wysokich czynszów mieszkaniowych.

w z o r o w e  m ie s z -  W porów naniu do mieszkań w barakach, pobu-
KfflK ó °w  w g d y m " dcw ane przez firmę „Paged“ — Polska Agencja 

D rzew na w G dyni — osiedle robotnicze na O- 
ksyw iu z funduszów Tow arzystw a Osiedli Robot­

niczych stanowi wielki kontrast. Osiedle to składa się z 8-miu bloków 
mieszkalnych, położone jest na wzgórzach oksywskich. Znajduje w 
nim pomieszczenie 286 rodzin. Mieszkania te składają się z dwóch ubi- 
k acy j o powierzchni 30 m2 i 36 m2, zaopatrzonych w wodę, kanalizację 
i elektryczność. Cena tych mieszkań jest dostosowana do możliwości 
płatniczych robotników, gdyż wynosi za mniejsze mieszkania 22 zł 
i za większe 24 zł miesięcznie.

Głównym reprezentantem  budow nictw a społecznego jest T.B.O. — 
Towarzystwo Budowy Osiedli w G dyni — które w ybudowało przeszło 
100 domów robotniczych! i budujjei obecnie robotnicze bloki mieszkalne na 
G rabówku. Będzie w nich około 300 mieszkań dwuizbowych, o po­
wierzchni około 38 m2 każde. Komorne za te m ieszkania ma wynosić 
około 20 zł miesięcznie.

Dotychczasowe budownictwo społeczne „Pagedu" i T. B. O. mimo 
wdożonego w ysiłku rozw iązuje to zagadnienie w  m ałym  tylko stopniu. 
D alszy rozwój tego rodzaju budow nictw a jest konieczny.

r o z w i ą z a n i e  W tych w arunkach wskazanym , a  naw et koniecz-
k w e s t i i  m i e s z -  n y m  jest ułatw ienie robotnikom budow ania w łasnych
K A Ń  R O B O TN I- /  . ,  ,  .  ,  v ,  . j. ■ 1

c z y c h  domow mieszkalnych. M ałymi nakładam i m aterial­
nym i możnaby osiągnąć duże rezultaty , jeżeli chodzi o dostarczenie 
dostatecznej ilości izb mieszkalnych. Należy przy  tym  dążyć do za-



bezpieczenia przeciwpożarowego i urządzenia tych dzielnic pod wzglę­
dem higienicznym i drogowym. Dążeniem miasta, przem ysłu, handlu, 
zw iązków  zawodowych, insty tucyj ubezpieczeń społecznych winno 
być stworzenie w arunków  dla budow nictw a robotniczego przez do­
starczenie robotnikom długoterminowego kredy tu  na zakup gruntów  
i budulca. Ceny gruntu  i budulca w inny być dostosowane do możliwo­
ści płatniczych sfer robotniczych. Korzyści gospodarcze i społeczne z ta ­
kiego rozw iązania spraw y sowicie opłacają stra ty  chwilowo poniesione 
na  rencie gruntow ej i kredycie, gdyż osiedlenie robotnika wzmoże jego 
zdolności konsum cyjne i zwiększy stopę życiową.

Związanie robotnika z miejscowością przez w łasny budynek 
i ogródek daje w  konsekwencji pracodaw cy robotnika zrównoważo­
nego, pracowitego i pilnego w  przeciwieństwie do elementu wędrow­
nego, k tó ry  z reguły jest zdemoralizowany. Państw o zyska w nim lo­
jalnego, produktywnego, zdrowego duchowo i fizycznie obywatela.

Zagadnienie osiedli robotniczych jest tak  ważne i obszerne, że 
winno ono być tem atem  specjalnej pracy.

§ 3. W NIOSKI
Na podstaw ie powyższych rozw ażań należałoby wyprow adzić n a­

stępujące wnioski:
Celem zapew nienia m iastu, sferom przem ysłowym i handlowym  

normalnego i spokojnego rozwoju, oraz Państw u mocnego ośrodka p ra ­
cy nad  morzem, opartego na silnej moralnie i fizycznie ludności, 
należy :

1. Zapewnić robotnikom stały i ciągły zarobek przez regulowanie 
dopływ u nowych rąk  roboczych.

2. Umożliwić rozwój natu ra lny  handlu i przem ysłu przez pod­
wyższenie stopy życiowej sfer robotniczych.

3. Uruchomić w  szerszym zakresie roboty publiczne.
4. Rozbudować przem ysł w Gdyni.
5. Stworzyć robotnikom znośne w arunki mieszkaniowe przez ska­

nalizowanie i zaopatrzenie w  wodę z wodociągu osiedli robot­
niczych oraz urządzenie w  nich ulic brukow anych.

6. U łatwić robotnikom budowę własnych domów mieszkalnych 
przez przydział działek gruntu  po niskich cenach ratalnych 
i długoterminowego kredy tu  na zakup budulca.



STATYSTYKA BEZROBOCIA W GDYNI*

N ieproporcjonaln ie szyb k i w zrost liczby  rąk roboczych w  stosunku do tem ­
pa rozw oju w arsztatów  pracy pow oduje w G dyni bezrobocie o daleko w iększym  
natężeniu niż w  in n ych  m iastach polskich.

Licba bezrobotnych, zarejestrow an ych  w E kspozyturze G d yń sk iej W oje­
w ódzkiego Biura Funduszu P racy na koniec poszczególnych  m iesięcy  dw u ostat­
nich la t przedstaw ia się następująco:

Tabl. 6, L iczba bezrob otn ych  w  la tach  1931 - 1935

Miesiące
Pozostaje do umieszczenia 

na koniec miesiąca

Ogółem Mężczyzn Kobiet

XII 1931 3 300 2 961 339
XII 1932 3 966 3 840 126
XII 1933 2 817 2 732 85
XII 1934 7 300 7 100 200
XII 1935 5 639 5 559 80

Tabl. 7. L iczba b ezrobotnych  w  latach  1936 i 193?

Miesiące
Pozostaje do umieszczenia 

na koniec miesiąca

Ogółem |Mężczyzn! Kobiet

1936
I 4 356 4 238 118

11 4 926 4 820 106
III 4 542 4 421 121
IV 3 600 3 401 199
V 3 584 3 249 335

VI 3 164 2 783 381
VII 2 133 1 793 340

VIII 3 035 2 717 318
IX 2 773 2 279 494
X 3 086 2 455 631

XI 4 236 3 753 483
XII 6 162 5 425 737

M iesiące
Pozostaje do umiesz.czenia 

na koniec miesiąca

Ogółem Mężczyzn Kobiet
1937

I 8 112 7 482 630
II 8 321 7 467 859

III 8 448 7 487 961
IV 7 306 6 318 988
V 6 250 5 182 1 068

VI 5 821 4 709 1 112
VII 5 162 4 254 908

VIII 4 899 3 978 921
IX 4 549 3 691 858
X 4 385 3 594 791

XI 4 806 3 981 825
XII 6194 5 563 631

N ieste ty  z E kspozytury W ojew ódzkiego Biura Funduszu P racy udało się 

w ydobyć dane odnoszące się do sam ej G dyni jed y n ie  za dw a ostatn ie lata , tj. 1936

*) Poniższe dane uzupełniają referat poprzedni pt.: „Zagadnienia robotnicze
w Gdyni".



i  1937. D ane za lata poprzednie od 1931 do 1935 r. obejm ują  bezrobotnych za reje ­
strow anych  na teren ie  ob jętym  działa lnością  E kspozytury, tj. w  G dyni i  pow ia­
tach: M orskim, K artuskim  i K ościerskim . Tego rodzaju sta ty styk a  zaciem nia ca ł­
k ow icie  obraz fak tyczn y  bezrobocia w G dyni, n ie dając m ożności w nikn ięcia  
i ocenę zagadnienia.

W  r. 1938 liczba bezrobotnych zarejestrow anych  w  E kspozyturze W oje­
w ódzkiego B iura Funduszu P racy na kon iec m iesięcy  przedstaw ia się następująco:

styczeń  — 6 481

lu ty  — 7 725

m arzec — 7 594

k w iec ień  — 6 858

m aj — 5 566

czerw iec — 4 020

W idzim y, że w r. 1938 sy tu acja  u leg ła  zd ecyd ow an ej popraw ie. L iczba bez­
robotnych zarejestrow an ych  na koniec czerw ca 1938 r. jest o 1 800 m niejsza od 
liczb y  na koniec czerw ca 1937 r., co stanow i 32%.

Przy ob liczan iu  liczb y  bezrobotnych zarejestrow an ych  n a leży  brać pod 
uwagę p e w n ą  l i c z b ę ,  niestety nie mogącą być ustaloną, bezrobótnyc h nie za 
rejestrowanych

O bok stw ierdzen ia  liczb y  bezrobotnych  w ażną jest rzeczą zbadanie struk­
tury  zaw od ow ej bezrobotnych  zarejestrow anych . O tóż liczba bezrobotnych z po­
działem  na ga łęz ie  p racy w  końcu r. 1936 i w  końcu k w artałów  1937 r. przedsta­
w ia  się, ja k  poniżej:

Tab. 8. L iczba bezrob otn ych  w  latach  1936 i 1937 z p od zia łem  na ga łęz ie  pracy

G a ł ę z i e  p r a c y 1936
XII

1937
III VI IX XII

Ogółem 6 162 8 448 5 821 4 549 6194

Przemysł
metalowy . ....................... ... . . , 47 S 663 576 285 398
budowlany . 567 957 752 355 636
pozostałe przemysły ................. 342 485 506 389 419

Zawody
robotnicy niewykwalifikowani 3 411 4 837 2 764 2 601 3 662
robotnicy rolni 5 21 10 13 14

Inne zawody . , . . .................... 537 658 408 322 528
m łod ocian i....................... ... , . . 416 381 429 180 236
u m ysłow i.................................... ... 406 445 376 354 301



W relacji % % struktura zaw odow a bezrobotnych  w ypada, jak  n iżej:

Tabl. 9, L iczb y  w zg lęd n e  b ezrob otn ych  w  latach  1936 i 193? p od zia łem
na g a łęz ie  p racy

G a ł ę z i e  p r a c y 1936
XI

1937
Ili VI IX XII

Ogółem 100,0 100.0 1000 100,0 100,0

Przemysł
m eta low y............. ......................... 7,8 7,8 9,9 6,3 6,4
b u d ow lan y .................................... 9,2 11,3 12,9 7,8 10,3
pozostałe p r z e m y s ły ................ 5,5 5,7 8,7 8,6 6.8

Zawody
robotnicy niewykwalifikowani 55,4 57,3 47,4 57,2 59,1
robotnicy r o l n i ............. ... 0,0 0,3 0,2 0,3 0,2

Inne zawody ....................... : , 8,7 7 8 7,0 7,2 8,5
m łodocian i.................................... 6,8 45 7,4 4,8 3.8
u m ysłow i....................................... 6.6 5,3 6,5 7,8 4,9

Z tab licy  w yn ika , że przeszło połow a bezrobotnych, dokładnie 59% — są to  
robotnicy n ie  m ający  k w a lifik acji zaw odow ych.

D an e p ow yższe pochodzą z R ocznika S tatystyczn ego  G dyni 1937 1938, w y ­

daw nictw a K om isariatu Rządu w  G dyni.

B. P.



A K T U A L I A

O TRAJEKT ŁĄCZĄCY POLSKĘ ZE SZWECJĄ

Id e a  t r a je k tu  p rzez  ca łą  szerokość  B a łty k u  z G dyn i w zględn ie 
W ładysław ow a do jed n eg o  z p o rtó w  p o łudn iow ej S zw ecji, z rodziła  się  
n ie  w  P olsce  lecz w  S zw ecji, z in ic ja ty w y  ta m te jsz y c h  k ó ł tr a n sp o r to ­
w ych . Id ea  ta  b łą k a  się  ja k o  m n ie j lu b  w ięcej b ezp ań sk i p ro je k t  od r .  1928, 
n ie  z n a jd u ją c  ja k  d o tąd  u zn an ia  w  o p in ii po lsk ie j. T ym czasem  p ro je k ty  
szw edzk ie d o tyczące  w spom nianego  t r a je k tu  p o sia d a ją  liczne  w a lo ry  godne 
bliższego za in te re so w an ia  a p rz y n a jm n ie j zb ad an ia ; pow o d u jąc  się t ą  m yślą, 
p u b lik u je m y  n in ie jsze  uw agi.

Komitet Redakcyjny

Uwagi o układzie kom unikacyjnym  na Bałtyku

P olity k a  m orska każdego państw a m usi się opierać w  rów nym  stopniu o is t­
n ie ją cy  układ  k om un ik acyjny , jak  p o lityk a  socjalna o strukturę socjalną. P o­
szczegó ln e  e lem en ty  podstaw ow ego układu kom u nikacyjnego  m ogą u legać zm ianie  
pod w p ływ em  celow o przeprow adzonej p o lityk i gospodarczej państw a i odpow ied­
nio w yw ierać w p ływ  na uk ład  m iędzynarodow y. T aką np. próbą zm iany układu  
przed w ojennych  stosunków  k om u n ik acyjnych  na ziem iach P o lsk i i  w  E uropie środ­
k o w ej je s t  przeprow adzona od szeregu la t zm iana k ierunków  ruchu transportow ego  
z rów noleżn ik ow ego (ze w schodu i środkow ej E uropy na zachód do portów  n ie ­
m ieckich) na p ołudn ikow y — z południa  i  k rajów  środkow ej E uropy do portów  nad  
B ałtyk iem , G dyni i Gdańska. N ow y tęn  układ  k om unikacyjny , od którego utrw a­
len ia  i  rozw oju  za leży  ca łk ow icie  przyszłość P olsk i na B ałtyk u  i  je j  stanow isko  
w śród narodów  m orskich, a co za tym  id zie  praw dziw a n ieza leżność gospodarcza  
państw a, spotyka się z układem  stosunków  kom un ik acyjnych  na B ałtyku  niem al, 
że w  całości zachow anym  z czasów  przed w ojennych  i n iedostosow anym  do pracy  
now ego układu, n azw ijm y go, p o lsko-bałtyck iego . T en uk ład  p olsk o-b altyck i 
w  tych  w arunkach nie posiada odpow iedniego zw iązania z kom unikacją  i in teresam i 
na B ałtyk u  w ich  obecnym  stanie, co prak tyczn ie  rzecz biorąc oznacza, iż  z p en e­
tracją  n aszej m arynarki h and low ej w ych odzim y raczej daleko poza B ałtyk , na 
m orza n iezw iązane z naszym  układem , a w  m niejszym  ty lk o  stopniu na sam B ałtyk , 
fak tyczn ie  n ajb liższy  nam, bezpośredni a przez to i  n a jw ażn iejszy  teren  gospo­
d ark i m orsk iej. A b y  utrzym ać p rzy  życiu  i w zm ocnić pod yk tow an y  przez naszą  
n ajw yższą  rację stanu i najn iezb ęd n iejsze  potrzeb y gospodarstw a narodow ego po- 
łu dn iow o-półn ocny k ieru n ek  kom unikacji lądow ej, reprezentow any przez lin ię  k o ­
le jo w ą  G dynia—G. Śląsk oraz p orty  w  G dyni i  Gdańsku, m usim y w y jść  z w łasn ą  
organ izacją  handlow ą i  transportow ą d a lej na północ, na sam B a łty k  i  stw orzyć  
na nim  sieć  kom unikacji, bezpośrednio u sp raw ied liw iającą  i  zasila jącą  now y, p o l­
sk i układ  kom unikacji lądow ej. Bez te j  sieci kom un ik acji i in teresów  na B ałtyk u  
p o lsk i układ k om u nikacyjny , rodzący się obecnie, n ie  zn ajd zie  dostateczn ie silnego  
oparcia o m orza dalsze, do k tórych  penetracja  flo ty  h and low ej i handlu  pow inna  
b y ć  traktow ana jako logiczna nadbudow a do p en etracji n aszej na sam ym  B ałtyku. 
W  ten sposób jest p om yślana struktura p lanu  eksp ansji m orsk iej w szystk ich  państw  
dom in u jących  ob ecn ie na B ałtyku  i n ie podobna kusić się o budow anie n aszej gos­
podarki m orsk iej na in n ych  podstaw ach.

W  kom unikacji m iędzy  północnym i państw am i B ałtyku , tj. Szw ecją , 
F in land ią  i D anią , a b lok iem  p aństw  E uropy, leżącym  na w schód i  p ołudnie od  
N iem iec, stanow isko m onopolistycznego n iem al pośrednika w  zakresie  tranzytu



p ełn ią  w schodnie porty n iem ieck ie: Szczecin, Sassnitz i  R ostock1, a częściow o, w  
znaczn ie słabszej m ierze i K rólew iec. Gdańsk, a późn iej G dynia n igdy tego rentow ­
nego pośrednictw a, jak o  ak cji zorganizow anej, n ie  posiad ały . T rzeba sob ie up rzy­
tom nić, że  jed n a  ty lk o  Szw ecja  je s t nader potężnym  blokiem  konsum cji, który  
m im o ty lk o  6 mil. ludności posiada handel zagraniczny w ięk szy  przeciętn ie  
2-krotnie od handlu  p osiad ającej 34 m il. ludności P olsk i; to sam o d otyczy  D anii, 
a częściow o i N orw egii. T rzy te państw a sk and ynaw sk ie posiadają handel zagra­
n iczn y  n iew ie le  co m n iejszy  (przeciętn ie o %) od n ajp otężn iejszego  na k on tyn en ­
c ie  handlu N iem iec. N iesłu szn ie  zatem  traktu je się w ym ien ione państw a jako  
m niej w ażne elem en ty  w  grze sił handlu m iędzynarodow ego, z k tórych  Polska  
m oże m ieć pożytek . To duże n asilen ie  handlu i konsum cji, k tóre m oże m ieć b ez­
pośrednie znaczenie dla naszego handlu  zam orskiego i kom unikacji, k oncentruje  
się przede w szystk im  w  czołow ym  kraju  Skandynaw ii, jak im  jes t Szw ecja, która, 
d zięk i sw ej w yk szta łcon ej i  znakom icie fun k cjon u jącej sieci k o le jo w ej oraz po­
tężn ie  rozw in iętej m arynarce hand low ej, jest krajem  decyd ującym  o tendencjach  
i uk ładzie  kom unikacyjn ym  na B ałtyk u  i  całym  półw ysp ie.

T endencja  jednak  szw edzk iej p o lityk i kom u n ik acyjn ej i  je j  ciążenie  
w  ch w ili ob ecnej zw raca się b yn ajm n iej nie na B a łtyk  i jego  w ybrzeża  k on tyn en ­
talne, lecz w yraźn ie na południe, ku w ym ien ionym  portom  n iem ieckim , stosunkow o  
n ajm n iej oddalonym  od południow ej części półw yspu  skandynaw skiego. W  tym  
kierunku je s t zorganizow ana i nastaw iona cała sieć państw ow ych  k olei Szw ecji, 
k tóre rozd zie lają  ładunki w  obrocie z kontynentem , w  k ierunku południow o-pół- 
nocnym . K om unikacja w schodnio-zachodnia, do układu k tórej z punktu w idzen ia  
szw edzkiego, a w b rew  geografii — n a leży  rów nież G dynia i G dańsk —  je s t za­
niedbana, k to  w ie  czy po części n ie  celow o ze w zględu  na in teresy  szw edzkich  
kolei. W  te j sy tu acji k luczem  do zdobycia  sobie odpow iednich  praw  i faktyczn ego  
znaczen ia  n a  B ałtyku  je s t u stosunkow anie się w zajem ne polsk iego  układu kom u­
n ik acy jn ego  i szw edzkiego zarów no w kom unikacji lądow ej, ja k  ii m orsk iej. N ie  
czym  innym  jak  w łaśn ie  tego rodzaju k luczem  otw orzy ły  sobie N iem cy drogę na 
B ałtyk  i  do sw oich, dziś bardzo m ocnych i obszernych  in teresów  i  w p ływ ów  na 
B ałtyku.

P osiadając na B ałtyku  znacznie krótszy odcinek  w ybrzeża  oraz ty lk o  2 por­
ty  zgrupow ane bardzo b lisko  sieb ie, P olska zn ajd u je się w  położen iu  od N iem iec  
znaczn ie m niej korzystnym , lecz  b yn ajm n iej nie beznadziejnym . Posiadając fak ­
ty czn e  zap lecze naszych  portów , de facto w ięk sze  i o rozleg lejszych  m ożliw ościach, 
niż zap lecze w spom nianych portów  niem ieck ich , oraz bezcen n y  atut k rótszej g e ­
ograficzn ie  drogi ze w szystk ich  k rajów  leżących  na w schód od południka przecho­
dzącego m n iejw ięcej przez Poznań — do Szw ecji, m ożem y z zupełnym  pow odze­
n iem  kusić się o zdob ycie  części tranzytu  i handlu  m ięd zy  Skandynaw ią a częścią  
środkow ej Europy. N ie ty lk o  zresztą m ożem y, a le naw et m usim y w tym  kierunku  
dążyć, je ś li  chcem y utrzym ać się na B ałtyku. M usim y stw orzyć zdrow ą i m ocną 
organizację d ystryb u cji i tranzytu  ładunków  w obrocie kontyn en tu  ze Skandyna­
w ią  w  celu  konsek w entn ego  zakończenia procesu  przebudow y k ierunków  trans­
portow ych  w  E uropie środkow ej w  ram ach p o lsk o-b ałtyck iego  układu kom unika­
cyjnego . B ez te j organ izacji układ ten, stw orzony z w ielk im  trudem  i nakładem  
środków  i rozw ija jący  się dotychczas n iespodziew anie p om yśln ie, n igdy n ie  da 
nam tych  w szystk ich  korzyści, jak ie  nam m oże dać gospodarka morska.

*) D aw ne n azw y  ty c h  m iejscow ości — Sośn ica (n a  R ugii) i R oztoka.



Jakie w skazan ia  praktyczne w yn ik a łyb y  z tego rozum ow ania dla n aszej po­
lity k i m orskiej? P rzede w szystk im  konieczny  jest w ięk szy  i starann iejszy  nacisk  
na rozw ój tranzytu  w naszych  portach, a zw łaszcza tranzytu  skandynaw skiego. 
W iąże się to ze  zw róceniem  w ięk szej, b aczn iejszej i  bardziej czyn n ej uw agi na 
kom pleks gospodarczy Szw ecji, k tóry  jest u nas na ogół n iedocen iany. Szw ecja  
leży , a le  to ty lk o  geograficzn ie, na uboczu Europy, lecz  je j  po łożen ie  w obec P olsk i 
pod w zględem  gospodarczym  m oże być tak  sam o centralne, jak  położen ie  N iem iec. 
Fakt, że P olskę od Skand ynaw ii oddziela m orze, przy posiadaniu portów  i d ysp o­
now aniu flo tą  handlow ą, n ie jest isto tn y  dla rozw ażanej k w estii, a przeciw nie  
sprzyja jący . M orze bow iem  n ie oddziela, lecz łączy  gospodarczo różne kom pleksy, 
separując je  natom iast praw ie id ea ln ie  od okoliczności p o litycznych , k tóreb y  m o­
g ły  w yw ierać  w p ły w y  u jem n e na kszta łtow an ie się stosunków  handlow ych. Mo­
żna bez przesady pow iedzieć, że w szelk i przew óz m orski tow arów  w obrocie ze  
Szw ecją, zw łaszcza drobnicow ych, przez G dynię i  Gdańsk, ma ob jek tyw ne, znacz­
ne szanse pow odzenia. K onkuruje tu bow iem  fracht m orski z frachtem  k o le i 
szw edzkich , idących  praw ie bez w yjątk u , je ś li  chodzi o ruch Zi kontynentem , z po­
łudnia na północ, tj. w  tym  sam ym  kierunku, co obchodzący nas ruch żeglu gow y. 
R eguła ta obow iązuje w  stosunku do w szystk ich  portów  szw edzkich  położonych  na 
północ od K arlskrony. Towar przew iezion y  ze Sztokholm u do W arszaw y, drogą  
k o lejow ą  via  T relleborg—Sassnitz p łaci fracht b lisko  5 razy w ięk szy , niż p rze­
w iezion y  drogą m orską w prost v ia  G dynia. R zecz prosta, że  żeg luga  handlow a  
ty lk o  w ów czas m oże konkurow ać z k olejam i przy przew ozie n a jcen n iejszych  i  naj- 
ren tow n iejszych  ładunków  drobnicow ych, o ile  stw arza w arunki zb liżone pod  
w zględem  regu larności i czasu przew ozów . P raktyczne rozw iązanie te j k w estii 
n a leży  już do in ic ja ty w y  żeg lu gow ej, dość ju ż  zaaw ansow anej w  tym  kierunku. 
C hodzi o to, aby z pracą żeg lu g i nad zw iązaniem  kom unikacyjn ym  naszych  portów  
z półw yspem  skandynaw skim  jak  n ajdok ładn iej skoordynow ać lądow y ruch k o ­
m u n ik acyjn y  i m anipulację portow ą. C hodzi o ak tyw n e nastaw ien ie  naszego  
układu  kom unikacyjnego, k tóreb y potrafiło  z czasem  przez zm ianę n iek tórych  
ten d en cji w  obecnym  układ zie  kom unikacji na B ałtyku , dostosow ać bałtyck ą  sieć  
kom unikacyjną do naszych  potrzeb, zdobyć w n ie j dla s ieb ie  n a leży te  m iejsce  
i to m iejsce  utrzym ać. B ędzie to najlepszą  gw aran cją  a lim en tacji naszych  por­
tów  i  żeglugi.

Komunikacja trajektowa
T rajektem  albo prom em  nazyw am y statek  m orski, posiadający  na górnym  

p ok ład zie  urządzen ia  do w prow adzania po szynach  w agonów  k o lejow ych  z lądu, 
oraz zdolność p rzew ożen ia  tych  w agonów  w  m ożliw ie regu larnych  odstępach czasu  
przez określone trasy  m orskie. T rajek t jest zatem , z punktu w idzen ia  kom unikacji 
k o le jo w ej — prom em  —• ruchom ym  m ostem  międ-zy dw om a brzegam i morza, za­
pew n iającym  bezpośredni i regu larny ruch k o le jo w y  p asażersk i i  tow arow y m ię­
dzy  lądam i oddzielonym i morzem . T rajekt w in ien  m ieć szybkość zbliżoną do śred ­
n ie j szybkości pociągów  tow arow ych  i osobow ych, co w  zm iennych  w arunkach  
kom un ik acji m orsk iej za leżnych  od stanu pogody, pow oduje konieczność w yposa­
żen ia  tra jek tu  w m ożliw ości osiągn ięcia  szyb k ości rezerw ow ej, w ynoszącej około  
% norm alnej szybkości han d low ej w  celu  zapew nien ia  punktualności rejsów . Jeśli 
np. tra jek t ma p rzejść z szybkością  p rzeciętn ie  15 w ęzłów , to zdolność jego  m aszyn  
m usi b y ć  obliczona na osiągn ięcie  m ak sym alnej szybkości 20 w ęzłów . O koliczności 
p ow yższe spraw iają, że  tra jek t m usi m ieć bardziej rozbudow ane m aszyny, niż nor­
m alny statek  tow arow y. Skutek  jest ten, ż e  w ew nątrz statku pozostaje  m niej



m iejsca  na in ne cele , jak  np. ładow nie tow arow e, urządzenia d la pasażerów  itp. 
Słow em  — trajek t jest typem  statku o sp ecja ln ej budow ie, dostosow anej śc iśle  do 
p rzew idzianych  zadań, ja k ie  ma pełnić. Będąc „ruchom ym  mostem" k olejow ym , 
tra jek t m oże przew ozić w  sw oich ładow niach rów nież tow ary w  obrocie m orskim , 
zależnie  od potrzeby, m oże zatem  b y ć  n ie  ty lk o  ow ym  „mostem", a le  rów nież jest  
w  stan ie częściow o p ełn ić  fu n k cje  statku obsługującego  lin ię  regularną na okre­
ślonej trasie, oczyw iście , o ile  tego rodzaju rola będzie z góry przew idziana i do 
je j  sp ełn ien ia  tra jek t ju ż  w budow ie zostanie odpow iednio dostosow any.

Ze w zględu na dw oistość roli, jaką  p e łn i trajekt, jako ob iek t kom unikacji 
k o le jo w ej i  m orsk iej, eksploatow ać go m ogą zarów no tow arzystw a k o lejow e, jak  
i tow arzystw a okrętow e, za leżn ie  od typu zainteresow ań p rzew ażających  na da­
nej trasie  kom u nikacyjnej.

Z pow odu konieczności bezpośredniego łączenia  torów  k o lejow ych  na pok ła ­
dzie trajek tu  z toram i sieci ląd ow ej na m olo portow ym , m olo to m usi m ieć sp e­
cja lną  budowlę, w  postaci trapezoidalnego w głęb ien ia , zw anego gniazdem  trajek to-  
w ym , które u m ożliw iłoby  dokładne p rzy lgn ięcie  k ształtu  rufy, w zgl. dzioba tr a ­
jek tu  do nabrzeża oraz u łatw iło  w yrów nan ie poziom ów  m iędzy pokładem  trajektu  
a toram i na m olo. W  w ypadku, gdy trajekt, ob liczony na obciążen ie frownramń 
zn ajd u jącym i się w ładow niach  pod pokładem , posiada różny poziom  torów, za leż­
nie od sw ego obciążenia, w yrów nan ie poziom ów  m ożna osiągnąć zapom ocą opero­
w ania  balastem . Jest to k w estia  czysto  techniczna i m ożliw a do rozw iązania bez  
pow ażn iejszych  kosztów . Budow a odpow iedniego gniazda trajek tow ego n ie  jest  
sp ecja ln ie  kosztow na i n ie przedstaw ia żadnych trudności technicznych, poza tym  
je s t  m ożliw a do zastosow ania w  każdym  porcie.

Projektowane trasy trajektów polsko-szwedzkich
K om unikacją tra jek tow ą z G dynią, w zgl. G dańskiem  (a naw et b y ły  analo­

giczne p rojek ty  w  stosunku do L ibaw y, R ygi i H elsinek) in teresu ją  się w  Szw ecji 
3 m iasta, a m ianow icie: Sztokholm , K arlskrona i Ystad. R ozpatrzm y po k olei 
w szystk ie  trasy  pod w zględem  ekonom icznym  i kom unikacyjnym .

a) T r a s a  G d y n i a  — S z t o k h o l m .

Trasa ta liczy  600 km długości i prow adzi na odcinku około 250 km  przez  
otw arty  B a łtyk  — od R ozew ia do południow ego cyp la  w y sp y  G otlandu. D alsza  
trasa długości około 130 km prow adzi przez spokojne w ody c ieśn iny  m iędzy Got- 
landem  a Skanią i około 150 km przez w zg lęd n ie  spokojne w ody od północnego  
cyp la  G otlandu do sztokholm skich  szkier. Zaletą te j trasy  je s t  to, że prow adzi 
ona praw ie w lin ii prostej po południku od G dyni do Sztokholm u; w adą je j  na­
tom iast je s t  nadm ierna długość, w  k tórej m ieści się bardzo n iek orzystn y  d la żeglugi 
duży odcinek otw artego morza. Za trasą tą natom iast przem aw iają dużej w agi 
argum enty ekonom iczne. P row adzi ona n iem al rów noleg le  do k ierunku północno- 
południow ego, w  jak im  są rozbudow ane k o le je  szw edzkie, i stanow ić m oże d la nich  
w yb itn ą  konkurencję w  ruchu tran zytow ym  w ysok ocen n ej drobnicy w  obrocie  
m iędzy częścią  środkow ą kontynentu  europejsk iego, a g łów nym  ośrodkiem  kon- 
sum cji w  Szw ecji, jak im  jes t uprzem ysłow iony okręg W estlandii i Sztokholm u. 
R edaktor C assel, brat słynnego ekonom isty, je s t tw órcą i en tuzjastą  tego projektu. 
N a te j trasie  przew idu je on ruch drobnicow y w  ilośc i 60 w agonów  tygodniow o  
w jed n ą  stronę, która to ilość jakob y w ędruje ze w spom nianego zaplecza szw edz­
k iego na k ontynent za pośrednictw em  szw edzkich  k o le i od Sztokholm u i Y asteras



do Malmo i T relleborga na Sassnitz. W ykończony n ieom al do szczegółów  technicz­
n ych  (np. rysunk i techniczne projek tów  trajek tu  na te j trasie, obliczonego na  
szybkość 18 w ęzłów  i pojem ność k o lejow ą 30 w agonów) projek t red. C assela  opiera  
się na następ u jącej w p rzyb liżen iu  k a lk u lacji: T rajek t chodzi np. 3 razy tygodn io­
w o ze Sztokholm u do G dyni i  ty leż  razy z pow rotem . D roga trw a około 18 godzin. 
T rajek t zab iera p rzeciętn ie  20 wagonów" po 10 ton — tj. 200 ton. L icząc prze­
ciętn ie  za przew óz 10— 15 kor. od tony, w-pływ w yn osi 2 000—3 000 kor. p lus opłaty  
p asażersk ie — razem  w p ływ  w ynosi 9 000 kor. za rejs w  jed n ą stronę. 312 rejsów  
rocznie d aje w p ły w  930 tys. kor. W ydatk i w ynoszą natom iast ca 15 tys. ton w ęgla  
—• 250 tys. kor., załoga — 100 tys. kor., adm inistracja — 150 tys. kor., 10% am or­
ty za c ji trajek tu  (koszt budow y ob liczony na 12 m ilion. — 15 m il. kor., ceny  
z r. 1955) — 150 tys. kor. — razem  650 tys. kor. R eszta tj. 250 tys. kor. rocznie, 
stanow i rezerw y, in w esty c je  i zysk  netto. K alku lacja  ta w yg ląd a  nader op ty ­
m istyczn ie , choć red. C assel obstaje przy je j  realizm ie. K alku lacja  całego interesu  
opiera się na fakcie, jak ob y  przew óz jednej tony  drobnicy w ysolcocennej np. ze 
Sztokholm u do B erlina v ia  T relleborg—Sassnitz—Szczecin  w y n o sił około 95 kor., 
zaś przew óz te j sam ej tony projek tow anym  trajek tem  przez G dynię do B erlina  
op łaca łby  koszta  około 25—30 kor., którą to w ie lk ą  różnicę staw ek  red. C assel 
p rzyp isu je  w ygórow anym  taryfom  szw edzkich  kolei. P iszący  te  słow a n ie  b y ł 
w  stan ie spraw dzić ca łej te j k a lk u lacji przedstaw ionej ustn ie i or ien tacyjn ie  przez 
p. C assela. N a oko m ożna tu jed n ak  ca łe j te j k on cepcji postaw ić p ew n e zarzuty.

P rzyjm u jąc naw et jak o  p ew nik  podaną w ielkość tranzytu  drobnicow ego, k tó ­
ry  d ałoby się ściągnąć na tę trasę, na leży  przypuszczać, że  k o le je  szw ed zk ie  n ie  
d a ły b y  się ogołocić z tych  cennych  ładunków  i w p row adziłyb y  odpow iednie taryfy  
k on k u ren cyjn e o charakterze bojow ym . Poza tym  p rzew idyw ać na leży , że rząd 
szw edzk i (m imo n ieznanego w  P olsce liberalizm u p ojęć  cc do gospodarki państw o­
w ej) jak o  w łaścic ie l k o le i czyn iłb y , w  każdym  razie m ógłby czynić, pew ne utrud­
n ien ia  z obrotem  w agonów  m iędzy trajek tem  a szw edzkim i lin iam i, chociażby  
za pom ocą drugorzędnych środków  adm in istracyjnych , skoroby na to m iędzynaro­
dow e k on w en cje  k o le jo w e zasadniczo n ie  pozw ala ły . W  p rzew idyw aniu  takich  
np. trudności, ja k  brak zezw olen ia  na budow ę gniazda trajek tu  w  porcie sztok­
holm skim  itp. porozum iew ałem  się z zarządcą m ałego portu pryw atn ego  w  N ynas- 
ham n (na otw artym  m orzu o 50 km na południe od Sztokholm u), k tóry  to port 
je s t połączony lin ią  k o lejow ą  ze Sztokholm em , należącą do tego sam ego tow arzy­
stw a co i port. Zarządca N ynasham nu zainteresow ał się projektem , podzielając  
m oje w ątp liw ości co do stanow iska rządu szw edzkiego i stw ierdzając, że na w y p a ­
dek  sk ierow ania  w agonów  z trajek tu  na w spom nianą pryw atną lin ię, kontrakcja  
rządu szw edzkiego b y ła b y  bardzo utrudniona, z uw agi na w spólnotę ruchu i tary ­
fik a cji przew ozów , zachodzącą m idzy k o lejam i p ryw atn ym i i  państw ow ym i 
w  Szw ecji. P orozum iew ałem  się rów nież z zarządem  L idingobanen (k olei prow a­
d zącej ze Sztokholm u do L idingo — w ysp y  leżącej o k ilom etr na północ od W ol­
nego Portu w  Sztokholm ie), do którego n a leży  nadający się do budow y gniazda  
tra jek tow ego  m ały  port G ashaga, stanow iący szczytow-y punkt w spom nianej kolei. 
Zarząd te j k o le i zdradzał id en tyczn e stanow isko, co i zarząd portu w  N ynasham n, 
tak sam o w spom inając o zw oln ien iu  trajektu  od w szelk ich  op łat portow ych. Jak  
w idać z pow yższego, w  w ypadku gd yb y  kalk u lacja  red. C assela okazała  się rze­
czyw iśc ie  słuszna, a na przeszkodzie do je j  rea lizacji sta ła  ty lk o  odpow iednia  p o li­
tyka  rządu szw edzkiego, jak o  w łaściciela  kolei, m ożnaby znaleźć rozm aite środki, 
u m ożliw iające obronę przed skutkam i n iezadow olen ia  tego rządu oraz sprzym ie­



rzeńców  w sam ej Szw ecji, k tórzyby w ysunąć m ogli jak o  kontrargum enty in teresy  
regionalne, — w S zw ecji nader popularne. Zresztą w arunki p o lityczn e w  Szw ecji 
i w ysoce  liberalna  m entalność tego kraju  pozw alają  przypuszczać, że w alka  tego  
rodzaju n ie  b y łab y  ani beznadziejna, ani zbyt ciężka.

N ajsłabszą  stroną projek tu  red. C assela jest, jak  się zdaje, jego  strona tech ­
niczna. T rajekt idący  przeciętn ie  z szybkością  18 w ęzłów , m usiłby  m ieć m aszyny  
zdolne do rozw in ięcia  szybkości m aksym alnej 24 w ęzłów . Jest to szybkość w ie lk a  
i nader kosztow na, w  stosunkach na B ałtyku  m ało praw dopodobna. Poza tym  długość  
trasy  600 km, przy n iep ew n ej a p rzew ażnie z łe j pogodzie w  ciągu 9 m iesięcy  w  ro­
ku na B ałtyku , n ie pozw ala  spodziew ać się zachow ania regularności i punktualno­
śc i rejsów . W obec zaś założenia, jakim  je s t stw orzenie m orskich przew ozów  konku­
ren cy jn ych  dla k o le i szw edzkich , regularność taka  i punktualność w  granicach roz­
k ładu jazd y  wry d a je  się niezbędna. Poza tym  na trasie, gdzie d ługość przeb iegu  
w yn osiłab y  18 godzin, trudno się spodziew ać norm alnego ruchu pasażerskiego. 
O becnie czas drogi Sztokholm —B erlin  v ia  T relleborg—Sassnitz w yn osi około 22 
godzin, w  czym  4% godziny drogi w odnej. Zaś przy zastosow aniu  trajek tu  Sztok­
holm —G dynia ta sam a droga trw ałaby m in im aln ie 26 godzin, w  czym  18 godzin  
drogi w odnej, która to okoliczność w ystraszy  napew no o lbrzym ią w iększość nor­
m alnych, całorocznych  pasażerów . Jedynie w  sezon ie letn im  tra jek t ten  m ógłby  
liczy ć  na szersze rzesze pasażerów  ze w zględu  na ła tw ą  do zastosow ania taniość 
kosztów  przejazdu.

Ze w szystk ich  p rojek tów  szw edzkich  dotyczących  kom unikacji tra jek tow ej 
p rojek t red. C assela  jest stosunkow o najd ojrza lszy  i najbardziej w yk oń czon y  
w szczegółach. Posiada on strony dodatnie i  u jem ne. U jem ną stroną tego projektu  
je s t  to, że n ie  został on poprzedzony źród łow ym i badaniam i ekonom icznym i i  ta ry ­
fow ym i, które by  brały  pod uw agę in teres partnerów  po obydw u stronach B ałtyku, 
lecz został opracow any jednostronnie z punktu  w idzenia  szw edzkiego. Mimo to 
p rojek t ten  jest bezw arunkow o w art b liższych  studiów  i łatw ość, z Jaką polska  
m entalność, n ieobeznana zupełn ie z tego typu  zagadnieniam i, zalicza go w  poczet 
fan tastycznych  planów , n ie  pow inna stanąć na przeszkodzie do sum iennego i  grun­
tow nego zbadania całego in teresu  z m ożliw ym  zachow aniem  w arunków  w szech ­
stronności.

b) T r a s a  G d y n i a  — Y s t a d 2

Ystad je s t m iasteczk iem  liczącym  około 12 tys. m ieszkańców , położonym  
o 45 km na zachód od T relleborga i 55 km od Malmó. M iasto posiada port handlo­
w y, n iegd yś ruch liw y. Od czasu jed n ak  uruchom ienia kom unikacji tra jek tow ej  
przez T relleborg, tj. od k ilkunastu  la t — Ystad stopniow o upada jako  port na 
rzecz rozw ijającego  się T relleborga, k tóry  coraz bardziej, obok Malmó, koncentruje  
obrót szw edzko-n iem ieck i. O becnie Ystad, m iasto ja k  na stosunki Skanii — słabo  
uprzem ysłow ione, ż y je  g łów n ie  z k ąp ieliska  (Ystad Saltsjóbad), tu ry sty k i (staro­
ży tn e  zam ki feudalne w okolicy) oraz z utrzym ania sta łe j kom unikacji i handlu  
z poblisk im  Bornholm em . W ładze m iejsk ie , do k tórych  należy  port, w celu  pod­
n iesien ia  in teresów  upadającego m iasta, już k ilk a  la t tem u w ystąp iły  z projektem  
uruchom ienia' trajek tu  do G dyni w zgl. Gdańska, w  przekonaniu  zdobytym  na 
przykładzie T relleborga, że tego typu kom unikacja  trajek tow a ściągn ie tranzyt to­
w arow y i tu rystyk ę do m iasta, p rzyczyn ia jąc  się do jego ożyw ien ia  D n ia  14

’) O po trzeb ie  s tw o rzen ia  t r a je k tu  G dyn ia—Y stad w spom ina M gr B. K ose ln ik  w  p racy ,.Z a g ad ­
n ien ie  t ra n z y tu  w  p o rta c h  p o lsk ich “G dynia , 1935 r . X V  lal pracy na morzu.



listopada 1935 r. odbyło się pod protektoratem  p. m inistra A. Romana w  Malmd ze­
branie w  spraw ie trajektu , na k tórym  obecni b y li p rzed staw iciele  w ładz m iejsk ich , 
portu i p atrycjatu  m iasta  Ystad, korespondent P aństw ow ego Instytutu  E ksporto­
w ego p. Z. B rodaty ze Sztokholm u i p iszący te słowa. Z ebranie m iało charakter  
czysto in form acyjny . Burm istrz m iasta Ystad ośw iadczył, że m iasto gotow e jest  
p oczyn ić w szelk ie  in w esty c je  kon ieczne do uruchom ienia trajektu  oraz ew . uczest­
n iczyć  p o ł o w ą  k a p i t a ł u  zakładow ego w  tow arzystw ie  polsko-szw edzkim , które- 
by p od jęło  się stw orzenia kom unikacji tra jek tow ej m iędzy G dynią a Ystad. Strona  
szw edzka uznała  ca łkow icie w ysu n iętą  przez nas konieczność b liższego  zbadania  
strony ekonom icznej i techn icznej całego projek tu  przez sp ecja ln ie  do tego celu  
pow ołany kom itet studiów  polsko-szw edzkich . W niosek  co do potrzeby pow ołania  
tak iego  kom itetu  zakończył obrady, z tym , że w ładze czy grupy zainteresow ane  
projektem  w  P olsce zatrzym ują dla sieb ie  dalszą in icja tyw ę w tym  k ierunku, jako  
strona, która n ie  m ogła z łożyć żadnych w iążących  ośw iadczeń. P rzed staw iciele  
Ystad zazn aczyli k ategoryczn ie, że  na w łasn y  rachunek i z w łasn ej in ic ja ty w y  do 
uruchom ienia trajektu  n ie przystąpią, o ile  P olska w ten  czy inn y sposób n ie  będzie  
w  rea lizacji projek tu  w spółdziałała.

Od czasu w spom nianego zebrania żadne dalsze zebrania in form acyjn e n ie  
m iały  m iejsca, choć w iadom o, że  m iasto to nadal się in teresu je  projektem . Trasa  
G d ynia—Ystad posiada około 350 km długości i b iegn ie  na ca łe j przestrzen i przez  
p ełn e  morze. N a p rzebycie  je j  norm alny trajekt, tj. tak i k tóryb y  rozw ija ł szyb ­
kość około 15 w ęzłów , p otrzebow ałby około 12— 15 godzin, tra jek t szybki, taki, 
ja k i je s t  p rojek tow an y  na trasie  do Sztokholm u, p rzeb ieg łb y  tę trasę w  czasie  około  
10 godzin. Jeśli chodzi o n iezbadane jeszcze  zup ełn ie  m ożliw ości ruchu tow aro­
w ego  na te j trasie  — to ze w zględu  na dobre połączen ie Ystad z M alm o i  K open­
hagą — udałoby się praw dopodobnie osiągnąć znaczne ład u n k i tranzytow e z K o­
penhagi, która je s t pow ażnym  portem  rozdzielczym  w handlu na B ałtyk u  i dużym  
ośrodkiem  konsum cji. Trasa G dynia—'Ystad pod w zględem  ekonom icznym  opar- 
taby  b y ła  zatem  g łów n ie na K openhadze. Ystad posiada dobre p o łączen ie  k o le jo ­
w e z Malmo, a tym  sam ym  i z całą Szw ecją. S łabą stroną projektu  je s t duża d łu ­
gość trasy, a tym  sam ym  zb yt d ługi d la ruchu p asażersk iego je j  przebieg, brak m o­
ż liw ośc i w ygran ia  m om entu k onk uren cji frach tow ej i  taryfowrej w  stosunku do 
k o le i szw edzk ich  i ew . n iem ieck ich . W  każdym  razie projek t ten  w  obecn ej fazie  
jest jeszcze  zu p ełn ie  surow y i w ym aga sum iennego zbadania. O kolicznością  n ie ­
w ą tp liw ie  dodatnią je s t  gotow ość do rea lizacji p rojektu  ze strony Ystad, poparta  
gotow ością  św iadczeń  finansow ych.

c) T r a s a  G d y n i a  — K a r l s k r o n a

K arlskrona jest m iastem  liczącym  28 tys. ludności, posiadającym  n ajw ięk szy  
w  Szw ecji port w ojen n y  i  n iew ie lk i port handlow y. K arlskrona stanow i n ajb liższy  
od w ybrzeża  polsk iego  punkt Szw ecji. Od R ozew ia do K arlskrony w  p rostej lin ii 
m am y od ległość za led w ie około 290 km., tj. ok. 150 m il m orskich. D łu gość  trasy  
od G dyni do K arlskrony z om inięciem  H elu  w yn osiłab y  około 340 km, tj. 180 m il 
m orskich. T rajekt, za leżn ie od w yp osażen ia  w  szybkość, przeb iegaćby m ógł tę trasę  
w  7—8 godzin, tj. za led w ie  2 razy d łu żej niż tra jek t od T rełleborga do Sassnitz. 
Jeśli chodzi o ruch pasażerski, to różnica ta n ie  b ędzie odgryw ała  roli d ecyd u ­
jącej. Z budow any w  r. 1937 m ost m iędzy Stralsundem  a R ugią zm ienia  sytu ację  
na k orzyść  trajektu  trelleborskiego.



K arlskrona połączona je s t bezpośrednią pryw atną  lin ią  k o lejow ą via A lvesta  
z G óteborgiem . L inia ta je s t spokrew niona kapitałow o z tow arzystw em  okrętow ym  
Syenska-A m erica. T ow arzystw o to nosi się jak ob y  z g igantycznym  i m ogącym  
uchodzić za fan tastyczn y  projektem  skonstruow ania p ośp iesznej kom unikacji tra- 
jek tow o-k o lejow ej m iędzy  środkow ą Europą a w schodnim  w ybrzeżem  A nglii. Tra­
sa  tej kom unikacji b ieg łaby  od G dyni do K arlskrony (trajekt 290 kim .), od K arls- 
krony do G óteborga (kolej 370 km.), od G oteborga do A berdeen w Szkocji, w zgl. 
jed n ego  z portów  sąsiednich  (trajekt 850 km.). R azem  1 510 km, w  czym  1 140 km  
drogi w odnej tra jek tow ej. Czas podróży na te j drodze m ia łby  trw ać 40—45 go­
dzin. D roga ta m ia łaby  być a lim entow an a przez ruch p asażersk i z E uropy środko­
w ej (co je s t w obec % przeb iegu  m orzem  nader n iepew ne) oraz g łów n ie  przez ruch  
tow arow y pośp ieszn y  dla artyku łów  żyw n ościow ych  z kontynentu  do A nglii.

Jeśli chodzi o kom unikację tra jek tow ą G dyn ia—K arlskrona, n ie biorąc pod 
uw agę w y żej n aszk icow anych  p lanów  p ołączen ia  te j k om unikacji z projektem  
tra jek tu  szw edzko-angielsk iego , a ograniczoną ty lk o  do połączenia  szw edzko- 
polskiego, to n iew ątp liw ie  spraw a je s t in teresująca. O becn ie czas drogi pasażer­
sk iego pociągu pośp iesznego np. z W arszaw y do Sztokholm u przedstaw ia się na­
stępująco: W arszaw a—B erlin  12 godzin, B erlin—Stralsund 5 godzin, Stralsund— 
Sassnitz—T relleborg—M almó 7 godzin, M almó—Sztokholm  8 godzin — razem  około  
32 godzin. P rzy zastosow aniu  trajek tu  z G dyni do K arlskrony, rozkład czasu  
jazd y  p rzedstaw iałby się następująco: W arszaw a—G dynia, pociąg pośp ieszn y  —
5 godzin, G dynia—K arlskrona 8 godzin, K arlskrona—A lvesta  2 godziny, A lve- 
sta—Sztokholm  6 godzin, — razem  około 21 godzin. P ob ieżn y rachunek n in ie j­
szy  bardzo zresztą zb liżony do dokładnego, w y k a zu je  różnicę 10—12 godzin w  ko­
m u n ik acji m iędzy  centrum  S zw ecji a środkow ą Europą, leżącą  na w schód od po­
łudnika idącego przez Poznań. P asażer z B udapesztu, B ukaresztu  czy  w schodniej 
części C zechosłow acji podobnie jak  i  pasażer z W arszaw y będzie  bezw arunkow o  
zain teresow an y w tak znacznym  skróceniu  czasu, a co za tym  id zie  i  kosztów  po­
dróży. R óżnica 3—4 godzin w ięcej jazd y  m orzem  tą trasą w  porów naniu do trasy  
v ia  T relleborg—Sassnitz, w obec n iew ątp liw ych  korzyści, w y n ik a ją cy ch  ze skróce­
n ia  czasu jazd y  o 40% i w  odpow iednim  stopniu kosztów  — nie będzie  odgryw ała  
roli n egatyw n ej w  tym  stopniu, ab y  przesądzała w ybór drogi na korzyść trasy  
B erlin—T relleborg. W zakresie ruchu tow arow ego trasa G dynia—K arlskrona da­
w ałaby rów nież duży zysk  na d ługości drogi i  staw kach taryfow ych . W praw dzie  
przeb ieg w agonów  na n ajdroższych  k o lejach  szw edzkich  b y łb y  n iew ie le  co m n iej­
szy  co do długości. D ystan s bow iem  z T relleborga do A ly esty  je s t za led w ie  o ca 
130 km  d łuższy od dystansu  z K arlskrony do A lvesty . Z auw ażyć jed n ak  należy , 
że lin ia  k o lejow a  łącząca K arlskronę z A łvestą  n a leży  do pryw atnego  tow arzystw a  
S venska—A m erica, które będąc za in teresow ane w p ow ięk szen iu  ruchu na tym  od­
cinku  — zapew ne sk łonne b y  b y ło  do pew nych  ustępstw  taryfow ych .

Z ysk na d ługości przeb iegu  na k o lejach  szw edzkich  p ok ryw ałb y  się m niej- 
w ięce j dokładnie ze stratą k ilom etrów , w y n ik a jącą  z różnicy dystansu  drogi tra- 
jek to w ej m iędzy T relleborg—Sassnitz, a G dyn ia—K arlskrona, która to ostatnia  
trasa je s t  m n iej w ięce j o te  sam e 130 km dłuższa. B iorąc za  punkt w yjśc ia , jak  
poprzednio — W arszaw ę, w agon tow arow y sk ierow any na B erlin —Stralsund do 
Sassnitz m a do p rzeb ycia  p raw ie  1000 km. Jeśli sk ieru jem y naw et ten  w agon n a j­
k rótszą drogą na D raw sk i M łyn—Szczecin, to zysk am y n a jw y żej około 100 km, 
tj. pozostan ie 900 km D a je  to w  efek cie  różnicę około 500 km na korzyść  
trasy  via G dynia—K arlskrona. Ta duża różnica dystansu  m iędzy przeb iegiem  na



k olejach  n iem ieck ich  i na k o lejach  p olsk ich  stanow i bezw arunkow o pow ażny atut 
trasy G dynia—K arlskrona, ła tw y  do w ygran ia  pod w zględem  taryfow ym  i m im o  
w szystk o  — trudny do zw alczen ia  przez konk u ren cyjn e k o le je  n iem ieckie.

Jeśli chodzi o stanow isko szw edzkich  k o le i państw ow ych  — to przez pow sta­
n ie trajek tu  G dynia—K arlskrona n ie  są one narażone na p ow ażn iejsze  straty , gd yż  
A lvesta  le ży  m n iejw ięcej na % drogi M alm o—Sztokholm , licząc od M almo, zatem  
% przeb iegu  w agonów  w te j k om unikacji p ozostaje przy tych  kolejach . W yd aje  
się, że  trasa trajek tu  G dynia—K arlskrona posiada n a jw ięcej rea ln ych  szans po­
w odzenia, tym  bardziej, że  obsłu giw aćby ona w  p rak tyce m ogła rów nie dobrze  
W arszaw ę i  oznaczoną część E uropy, ja k  i część N iem iec na w schód od B erlina, 
(P rzebieg  pociągu pośp iesznego tą drogą na przestrzen i Sztokholm —B erlin , b y łb y  
za led w ie  o 1—2 godziny d łuższy niż v ia  T relleborg—Sassnitz, zatem  np. z F rank­
furtu nad Odrą, czy  W rocław ia ju żb y  istn ia ło  teoretyczn e w yrów nan ie czasu  
obydw u dróg.)

Trasa via  G dynia—K arlskrona m ogłaby z czasem  skupić n ie  ty lk o  ruch p a ­
sażersk i m iędzy Szw ecją  z jed n ej, a C zechosłow acją , Rum unią, W ęgram i, P olską  
i  naw et Jugosław ią —  z d rugiej strony, a le  rów nież i w iększość pośp iesznych  p rze­
sy łek  tow arow ych  w  obrocie m iędzy Skandynaw ią a środkow ą Europą i B ałkanam i 
— nie w yłącza jąc  poczty.

U trw alen ie  te j  k om unikacji dałoby rozliczne korzyści w tórne dla G dyni jak o  
portu, dla k o le i polsk ich , oraz n iew ątp liw ie  p rzyczyn iłob y  się do w zm ożenia ru­
chu turystyczn ego  w  Polsce.

W nioski
W szelk ie  p rojek ty  zb liżen ia  kom pleksu  kom un ik acyjnego  krajów  sk and y­

naw skich , w śród k tórych  najw ażn iejsza  je s t Szw ecja, zasługu ją  conajm niej na  
sum ienne zbadanie, w obec n iep od legającego  d ysk u sji faktu , że zb liżen ie  gospodar­
cze  m iędzy  P olską a krajam i sk andynaw skim i jest pożądane. D otychczas pro­
jek ty  tych  zb liżeń  kom unikacyjnych , pow sta łe  na gruncie szw edzkim , n ie  b y ły  
pow ażn ie trak tow ane przez za in teresow ane czyn n ik i w  P olsce, dzięk i n ieznajom o­
ści u nas tego typ u  zagadnienia. N ie jest to stanow isko słuszne. R ealizacja  tych  
p rojek tów  n ie  w ym aga ani w ie lk iego  w ysiłk u  ani też dużego nakładu  kosztów , jest  
przy  tym  pod w zględem  technicznym  łatw a do rozw iązania. Zasadniczą n iew ia­
dom ą stanow i w nich  ty lk o  podłoże ekonom iczne, tj. op łacalność sam ej im prezy  
za leżn ie  od m ożliw ości ruchu tow arow ego i pasażerskiego.

P oniew aż p rojek ty  kom un ik acji tra jek tow ej m iędzy P olską i S zw ecją  o b ej­
m ują ca ły  szereg zagadnień  technicznych , ekonom icznych i po lityczno-gospodar­
czych  — z n atu ry  sw ej rozleg łych  i skom plikow anych  — przeto, d la w y jaśn ien ia  
ich  i  w łaściw ej oceny  h and low ej i  gospodarczej w artości tych  projektów , n a leży  
w ykon ać ca ły  szereg prac badaw czych, zarów no na teren ie  Szw ecji jak  i Polski.

Tadeusz Nowacki

i : .'
PROBLEMY H A N D L U  ZAGRANICZNEGO W DRZEW NICTW IE1 

Struktura handlu zagranicznego i w yw óz drewna
K raj nasz, o m łodej i stosunkow o słab ej jeszcze  strukturze gospodarczej, 

zm uszony je s t sp ecja ln ą  p ieczo łow itością  otaczać sw ój h andel zagraniczny, gdyż

')  R e fe ra t w ygłoszony  w  d n iu  13 czerw ca 1938 r . n a  I  O gólnopolskim  K ongresie  C hrzęści- 
ja ń sk ic h  P rzem ysłow ców  i K upców  D rzew nych  w  P ozn an iu .



struktura jego  posiada zasadnicze znaczen ie dla k ształtow ania  się naszego bilansu  
płatniczego. H andel zagraniczny P olsk i, podobnie ja k  in nych  krajów  roln iczych  
i słabo uprzem ysłow ionych , charakteryzuje w y so k i tonaż w yw ozu , k ilkakrotn ie  
przew yższający  ilościow o przyw óz, przy stosunkow o n iezn acznych  różnicach  
w ogó ln ej w artości obrotów  tak  w  p rzyw ozie  jak  i w  w yw ozie. P ow yższa  struktura  
naszego handlu  zagranicznego w sk azu je na to, iż P olska w yw ozi przede w szystk im  
surow ce i tow ary  masowTe a p rzyw ozi w yroby gotow e i  p ó łfabrykaty . Pod w zg lę ­
dem ilościow ym  około 70% naszego w yw ozu  przypada na w ęg ie l, drew no i  w yroby  
z drzew a i chociaż w artość w yw ozu  tych  dw óch zasadniczych artyku łów  w yn osi 
ty lk o  około 30% ogólnej w artości całego w yw ozu , to jed n ak  z cyfr  tych  w idzim y, 
ja k  wńelką rolę odgryw ają artyk u ły  te w  naszym  handlu  zagranicznym . Toteż  
śm iało pow iedzieć m ożna, że P olska na m iędzynarodow ych  rynkach  handlow ych  
znana jest dotychczas przede w szystk im  jako sprzedaw ca w ęgla  i  drzew a. Jest 
rzeczą charakterystyczną, że w ub ieg łym  roku udział drzew a w  w artości całego  
w yw ozu  z P olsk i, je s t w y ższy  od udziału  w ęgla , którego w yw óz stanow i ja k  w ia ­
domo przedm iot szczególnych  zainteresow ań i trosk p o lsk iej p o lityk i gospodarczej. 
W r. 1937 w yw óz w ęg la  w yn osił 15,5% ogólnej w artości naszego w yw ozu , podczas 
gdy w yw óz drzew a podniósł się do 17%.

Konieczność uszlachetnienia eksportu drewna

Ten w ysok i udział drzew a w  naszym  handlu  zagranicznym  oraz konieczność  
zm iany struktury tego handlu, przez zm n iejszen ie  tonażu eksportow ego przy  
rów noczesnym  utrzym aniu  w zględn ie naw et zw iększen iu  jego  w artości, w ysu w a  
problem  uszlachetn ien ia  eksportu drzew a na p ierw sze m iejsce  w śród problem ów  
naszego handlu  zagranicznego, tym  bardziej, że z tych  dwóch zasadniczych  arty ­
kułów  naszego w yw ozu  a m ianow icie w ęgla  i drzew a, u szlach etn ien ie  je s t  m ożliw e  
ty lk o  na odcinku drzew nym .

K onieczność uszlachetn ien ia  w yw ozu  drew na z P olsk i w y p ły w a  rów nież  
z faktu, że w obec ustab ilizow ania  się ilo śc i w yrębów  i zw iększen ia  się k onsum cji 
w ew nętrznej, nadw yżka pozostająca nam  do eksportu staje  się coraz m niejszą. 
M usim y pam iętać, że w  stosunku do obszaru jesteśm y  krajem  raczej słabo za le ­
sionym  i że w  krajach  tak w ysok o uprzem ysłow ionych  jak  N iem cy, A ustria, C ze­
chosłow acja  procent za lesien ia  je s t  znacznie w yższy . W chodzim y obecn ie w  okres  
p lanow ej i in ten syw n ej ak cji uprzem ysłow ien ia  naszego kraju, oraz podciągania  go 
do poziom u cyw ilizacy jn ego  państw  zachodnich, co pociągnie za sobą znaczny  
w zrost konsum cji drew na na rynku w ew nętrznym , w  przem yśle, w  budow nictw ie  
i przy robotach publicznych  jak  rów nież w  m iarę w zrostu siły  nab yw czej ludności, 
której standart życ iow y  będzie  w zrastał proporcjonaln ie do uprzem ysłow ien ia  
kraju. W tych  w arunkach nasz eksport drzew ny będzie się z kon ieczności z roku  
na rok zm niejsza ł ilościow o i ty lk o  przez jego  u szlachetn ien ie będziem y m ogli 
zw iększoną w artością skom pensow ać u b ytek  ilo śc iow y  drew na w  obrotach naszego  
handlu  zagranicznego. N a potw ierdzen ie w y że j w spom nianych ten d en cy j obser­
w u jem y w  eksporcie drew na z P o lsk i na przestrzen i ostatnich la t pow ażny spadek  
eksportu drew na okrągłego przeznaczonego do dalszej przeróbki, k tóry  z ilości 
około 1 000 000 ton w r. 1928 spadł do około 206 000 ton w  r. 1937, a w  procento­
w ym  udzia le  w  globalnym  eksporcie z 20,5% w  r. 1928 na 12,3% w  r. 1937. W  ok re­
sie w ięc ostatnich 9 la t eksport drew na okrągłego w yk azu je  spadek o 40%. Jest 
rów nież rzeczą ch arakterystyczną, że w  roku ub. przy znacznie lep szej niż w  r. 
1936 koniunkturze eksportow ej, w yw óz drew na i w yrobów  z drzew a u trzym ał się



pod w zględem  ilościow ym  praw ie na tym  sam ym  poziom ie, w yk azu jąc  zaledw ie  
w zrost o około 1 % w porów naniu z r. 1936, podczas gdy co do w artości w zrósł 
w r. 1937 o przeszło 18%. A czkolw iek  dużą rolę w takim  ukształtow aniu  się ilości 
eksportu  do jego  w artości odegrała zw yżk a cen drew na na rynkach zagranicz­
nych, n iem n iej jed n ak  dośw iadczenia z la t u b ieg łych  w sk azu ją  na to, że  w sze lk ie  
pow ażn iejsze zw ięk szen ie  tonażu w yw ozu  drew na w  p rzyszłości stan ie się coraz 
trudniejsze.

Pom im o w y żej op isanej tendencji, surow iec i  m ateria ły  na pól obrobione  
zajm u ją  jeszcze pow ażną p ozycję  w  naszym  eksporcie drzew nym . W ysoki je s t  
w  szczególności eksport papierów ki, surow ców  ig la stych  i liściastych  oraz surow ­
ców  dyktow ych.

Jak zm n iejszyć  w yw óz surow ców  drzew nych
Jeżeli chodzi o w yw óz papierów ki, to przez rozw in ięcie  przem ysłu  ce lu lozo­

w ego  w  kraju, m oglibyśm y z czasem  ogran iczyć do m inim um  w yw óz surow ca, 
a rozw inąć w yw óz w yrobu gotow ego, tj. celu lozy . M ożliw ości rozbudow y k rajo ­
w ego przem ysłu  celu lozow ego są zupełn ie  realne.

Stosunkow o pow ażny jeszcze  w y w ó z  surow ców  tartacznych  spow odow any  
je s t  w  dużej m ierze słabością finansow ą naszych  firm  drzew nych, zm uszonych od­
naw iać szybko sw ój kap ita ł obrotow y, oraz w p ływ am i koniunkturalnym i, g łów n ie  
a trakcyjnością  w yw ozu  na ryn ek  niem iecki. W tartaczn ictw ie n ie m ożem y się 
sk arżyć na brak u przem ysłow ien ia , gdyż je s t  ono naw et w poszczególnych  czę­
ściach  kraju  n ieproporcjonaln ie w ysok ie  w  stosunku do obecnych  praktyczn ych  
m ożliw ości zaopatrzenia się w  surow iec. N asz przem ysł tartaczny je s t w  stan ie  
pokryć sw ą zdolnością produkcyjną każdy n aw et pow ażny jeszcze  w zrost kon- 
sum cji na rynku w ew nętrznym , oraz zaspokoić rów nocześnie w sze lk ie  zw iększone  
m ożliw ości eksportu tarcicy. K onieczne w  p rzem yśle tym  m odern izacje i  u lep sze­
nia techniczne dadzą się stosunkow o łatw o przeprow adzić z chw ilą  popraw y ko­
n iunktury, która n ieste ty  daje się zauw ażyć w przem yśle  drzew nym  w  bardzo  
słabym  stopniu w  porów naniu do in nych  branż przem ysłow ych.

W odniesien iu  do eksportu  surow ca dyktow ego, tj. o lszy  oraz eksportu  d yk t  
nasza p o lityk a  gospodarcza zd aje  się b yć  na zupełn ie b łęd n ej drodze, a w  każdym  
razie n ie  zn ajd u je  się ona na drodze, prow adzącej do w ydatnego zw ięk szen ia  w y ­
w ozu artyk u łów  w ysok o uszlachetn ionych  w dzia le  naszego eksportu drzew nego.

N a leżym y  do tych  n ie liczn ych  w- Europie krajów , k tóre m ają stosunkow o pod  
dostatk iem  olszy , tego podstaw ow ego surow ca dla fab ryk acji dykt, k tórych  zasto­
sow anie w  p rzem yśle  i  budow nictw ie na całym  św iecie  w zrasta z każdym  rokiem . 
Sytu ację  tę pow inniśm y w yk orzystać, forsując eksport d yk t a w strzym ując w yw óz  
surow ca dyktow ego. T ym czasem  przem ysł dyktow y, k tóry  w r. 1937 w yk aza ł n a j­
s iln ie jszą  ze w szystk ich  działów  przem ysłu  drzew nego dynam ikę eksportow ą, zw ięk ­
szając w yw óz d yk ty  ilościow o o 28%, a w artościow o o praw ie 50% w  porów naniu  
z poprzednim  rokiem , ograniczany je s t w m ożliw ościach zaopatrzenia się w tani 
i  doborow y surow iec. Przez u ch y len ie  w r. 1937 w szelk ich  ograniczeń w ilościach  
w yw ożon ej o lszyn y , cen y  tego surow ca w zrosły  w  kraju  o około 20% w porów naniu  
z rokiem  poprzednim , a w ła śc ic ie le  lasów  i kupcy drzew ni rezerw ow ali n ajlep sze  
partie o lszyn y  na eksport. Ten stan rzeczy w p łyn ął na w zrost kosztów  w łasnych  
produkcji d yk ty  w  kraju , tym  bardziej, że rów nocześnie w zrósł także koszt robo­
cizn y  i m ateriałów  k lejow ych , co ograniczyło  m ożliw ości konkurencyjne naszego  
przem ysłu  dyktowmgo na rynkach zagranicznych. K onieczność rad ykaln ej reg la ­



m entacji w yw ozu  o lszy  w yp ływ a z konieczności uszlach etn ien ia  naszego eksportu  
drzew nego, szczególn ie  obecnie, k ied y  nasza baza surow cow a ku rczy  się w  sto­
sunku do m ożliw ości zbytu  i k ied y  problem  surow cow y zaostrza się na całym  
świecie.

M ożliwości przerobu surowców zagranicznych
Po te j zw ięz łe j ch arak terystyce struktury eksportu  drzew nego z Polski, po­

zw olę sobie dorzucić k ilk a  uw ag o naszych  zapasach i m ożliw ościach  surow cow ych. 
Jak ju ż  w spom niałem , w zrost konsum cji k rajow ej redukow ać będzie w przyszłości 
autom atyczn ie nasze m ożliw ości eksportow e pod w zględem  ilościow ym , gdyż bez 
p rzejścia  na rabunkow ą gospodarkę leśną n ie  jesteśm y  w stan ie  zw ięk szyć ilośc i 
corocznych  w yrębów . W tym  stanie rzeczy należa łoby  już obecn ie przystąp ić do 
zorganizow ania przerobu uszlachetn iającego  surow ca rosyjsk iego , tym  bardziej, 
że m ając z jed n ej strony rozw in ięty  p rzem ysł tartaczny, a z drugiej strony dogodne 
położen ie m iędzy R osją, tym  n iew yczerp anym  rezerw uarem  surow ca drzew nego, 
a państw am i będącym i w ie lk im i konsum entam i drew na, m am y zasadniczo w szelk ie  
dane po tem u, aby problem  ten pom yśln ie rozwiązać.

N ajlep szym i i najtańszym i drogam i w ejśc iow ym i dla surow ca rosyjsk iego  
do P olsk i będą zaw sze drogi w odne. O ile  m ożliw ość sk ierow ania tego transportu  
na w odne drogi śródlądow e je s t jeszcze  m uzyką d a lek ie j przyszłości, ze  w zględu  
na konieczność budow y całego szeregu kanałów  i usp ław nien ia  liczn ych  rzek  tak  
po stronie p o lsk iej ja k  i rosyjsk iej, o ty le  m ożliw ość w yk orzystan ia  d la tego celu  
drogi m orsk iej jest już obecn ie otw arta. Stw arzając w  G dyni przem ysł tartaczny  
i drzew ny, nastaw iony sp ecja ln ie  na m asow y przerób surow ca rosyjsk iego , zw ięk ­
szy lib yśm y  znacznie nasze m ożliw ości eksportow e, oszczędzając rów nocześnie  
k ilk anaście  m ilionów  złotych  w  b ilan sie  handlow^ym. Sadow iąc przem ysł ten  
w  ew en tu a ln ie  rozszerzonej w  tym  celu  strefie  w olnocłow ej, un ik n ęlib yśm y k on­
k u ren cji surow ca rosyjsk iego  na rynku krajow ym , przeznaczając go w yłączn ie  do 
przerobu u szlachetn iającego  na reeksport. K oncepcja przerobu surow ca ro sy jsk ie ­
go w ysuw ana je s t u nas już od 9 la t i o ile  z początku realizow anie je j  b y ło  n ie ­
m ożliw e na skutek  negatyw n ego  stanow iska naszych  czyn n ik ów  urzędow ych, to 
ob ecn ie  przy  zm ianie tego stanow iska natrafiliśm y na negatywnie ustosunkow anie  
się do te j k on cepcji rządu sow ieck iego. P lany  te  są w ięc obecn ie g łów nie zależne  
od porozum ienia się w te j dziedzin ie z Z. S. R. R. i pow inniśm y dołożyć w szelk ich  
starań, aby do porozum ienia tak iego ja k  najp rędzej doprow adzić.

K oncepcja tranzytu  uszlachetn iającego  drew nem  sow ieck im  łączy  się pod  
p ew nym  w zględem  z problem em  obrotu uszlach etn iającego  drew nem  egzotycznym . 
Z w iększenie im portu drew na egzotycznego w  celach  przerobu uszlachetn iającego  
na reeksport, stw orzyłoby  now e m ożliw ości rozw oju dla naszego przem ysłu  fornie- 
row ego, zw łaszcza gd yby zainstalow ał się on w  G dyni. Problem em  tym  in tere­
su ją  się rów nież p ew n e koła gospodarcze zagranicą, w  szczególności Francuzi, k tó ­
rzy m ają pod dostatk iem  w  koloniach  sw ych  drzew a egzotycznego  (jak  okum e, 
m ahoń i t. p.) i b y lib y  n iew ątp liw ie  sk łonn i w spółpracow ać z nam i nad za insta lo­
w aniem  przem ysłu  forn ierow ego w  G dyni. Z czasem  przem ysł ten  m ógłby obsłu ­
g iw ać n ie ty lk o  rynek  w ew n ętrzny , a le  rów nież środkow o- i w schodnio-europejski.

Kierunki wywozu drewna i wyrobów z drzewa
Jeżeli chodzi o k ierunk i naszego eksportu drzew nego, to jak  w iadom o n a j­

pow ażniejszym  odbiorcą drew na polsk iego jest A nglia, a następn ie H olandia, N iem ­
cy, B elgia  i Francja. Z roku na rok w zrasta ilość krajów , będących  odbiorcam i



naszego drew na i wyrobów' drzew nych. W  ub ieg łym  roku ek sportow aliśm y tarcicę  
ig lastą  do 24 k rajów  eu ropejsk ich  i pozaeuropejsk ich , a dyktę do 23 krajów  euro­
p ejsk ich  i  40 k rajów  pozaeuropejskich . U dział k rajów  pozaeuropejsk ich  w odbio­
rze drew na polsk iego  je s t  coraz p ow ażn iejszy , co zaw dzięczam y w  dużej m ierze  
w łasn ym  portom  i wdasnej flocie  handlow ej. N aszą tarcicę ig lastą  oraz kom plety  
skrzyn kow e w yw ozim y g łów n ie do A nglii, H olandii i N iem iec a papierów kę prze­
w ażn ie do N iem iec i C zechosłow acji. W u b ieg łym  roku pryw atn y  przem ysł drze­
w n y  w yk aza ł zm niejszoną ek span sję w yw ozu  na ryn k i P ołud n iow ej A m eryk i i  P o­
łu d n iow ej A fryk i, k tóre w  latach  poprzednich  budziły  w ie lk ie  nadzieje . Zbyt w y ­
sok ie jed n ak  w ym agania  jak ościow e tych  rynków  a w  szczególności po łudniow o­
afrykańsk iego, n ie  stojące w żadnej proporcji do cen y  w łasn ej w yrobów  p rze­
m ysłu  pryw atnego, n ie p ozw alają  obecn ie na w yk orzystan ie  w pełn i istn iejących  
na tych  rynkach m ożliw ości zbytu. N ajb ard ziej a trak cyjn ym  rynkiem  eksporto­
w ym  je s t dzisia j n iew ątp liw ie  ryn ek  n iem ieck i, k tóry  jed n ak  na skutek  zu p ełn ej 
reg lam entacji obrotu tow arow ego po jed n ej i  drugiej stronie, jest obsługiw any  
w nadm iernym  procencie  przez okręgi n ie  nastaw ione norm alnie na eksport do 
N iem iec i ty lk o  sztucznie u czestn iczące obecn ie w  eksporcie p ew nych  rodzajów  
drew na na ten  rynek. Ten stan rzeczy pow in ien  u lec zm ianie, gdyż n ie trzeba  
zapom inać, że  z chw ilą  pow rotu norm alnych w arunków  w ym ian y  tow arow ej 
u trzym anie rynku  n iem ieck iego  będzie nadal zadaniem  okręgów , dla k tórych  jest  
on naturalnym  a n ie sztucznym  rynkiem  zbytu.

Rola G dańska i G dyni w  eksporcie drew na
M ówiąc o k ierunkach  naszego eksportu drzew nego podkreślić n a leży , że  przez 

porty p o lsk iego  obszaru celn ego  przechodzi co roku przeszło 70% całego w yw ozu  
drew na i w yrobów  d rzew nych  z P olsk i, z czego jed n ak  około 50% przypada na 
G dańsk. Jeżeli chodzi o w yw óz ig lastych  m ateriałów  tartych  przez przem ysł p ry ­
w atny, to w  roku ub ieg łym  przeszło przez G dańsk ponad 98% tego eksportu. Jak 
w idać z p ow yższych  cyfr, ca ły  praw ie p ryw atn y  eksport drzew ny k ieru je  się  
obecn ie na G dańsk, co zbyt siln ie  uza leżn ia  przem ysł nasz od istn iejących  w G dań­
sku urządzeń przeładunkow ych  i od tam tejszego aparatu usługow ego, a m ianow i­
c ie  bankow ego, ek sp ed ycyjn ego  i m aklerskiego. W roku ub ieg łym  zaznaczył się 
naw et spadek w yw ozu  drew na pryw atnego przez port w  G dyni, a m ianow icie  
z 18 468 t w  r. 1936 na 9 229 t w  r. 1937. Ten stan rzeczy je s t  gospodarczo n iezdro­
w y  i u m ożliw ien ie sk ierow ania na G dynię pow ażn iejszej niż dotąd części eksportu  
drzew nego, uw ażać n a leży  za palącą konieczność. Tym  bardziej, że przy obecnych  
sp ecyficznych  stosunkach wr Gdańsku, ograniczoną zostaje  w  coraz siln iejszym  
stopniu w olność handlu, a w  tych  w arunkach dalsze k ierow an ie na G dańsk połow y  
tak w ażnego dla naszego handlu zagranicznego w yw ozu , jak im  jes t eksport dre­
w na, stw arza n iebezp ieczeń stw o u traty  m ożności oddziaływ ania  w e w ie lu  d ziedzi­
nach na gospodarcze kszta łtow an ie się tego w yw ozu. O becny stan rzeczy  u n ie ­
m ożliw ia  rów nież w szelk ą  p lanow ą ak cję  w  k ierunku przejęcia  z czasem  w p o lsk ie  
ręce obsługi finansow ej, ek sp ed ycy jn ej i m ak lersk iej, tego tak w ażnego d la naszego  
gospodarstw a narodow ego obrotu tow arow ego z zagranicą.

Na przeszkodzie sk ierow ania eksportu drzew nego, w  w ięk sze j niż dotąd m ie­
rze na G dynię, stoi przede w szystk im  brak w tym  porcie odpow iednich  urządzeń  
przeładunkow ych  i p laców  sk ładow ych , k tóreby m ogły zostać oddane do d ysp ozycji 
firm  pryw atnych . Braki te są jed nak  czysto techniczne i dadzą się usunąć przy  
odpow iednim  nakładzie  środków  finansow ych , tym  bardziej, że m iejsca  na rozsze-



rżen ie portu gdyńsk iego  jest dosyć. R ozpoczęta w  roku b ieżącym  budow a kanału  
przem ysłow ego w  porcie gdyńsk im  stw orzy now e m ożliw ości rozw oju dla tego  
portu, a w  szczególności um ożliw i p rzeznaczen ie p ew nych  terenów  pod p rzyszły  
port drzew ny w G dyni. P rzy p lanow aniu  rozbudow y kanału  przem ysłow ego pa­
m iętać na leży , że  drzew o potrzebuje w ie lk ich  przestrzen i dla sk ładow ania oraz, że  
n a jlep ie j k onserw uje się ono w  w odzie. D l a t e g o  o p r ó c z  z a r e z e r ­
w o w a n i a  o d p o w i e d n i c h  p l a c ó w  d l a  c e l ó w  s k ł a d o ­
w y c h  i p r z e ł a d u n k o w y c h ,  n a l e ż a ł o b y  p r z e w i d z i e ć  
b u d o w ę  s p e c j a l n e g o  b a s e n u  w o d n e g o  d l a  k o n s e r ­
w a c j i  d r e w  n a,  t y m  b a r d z i e j ,  ż e s p ł a w  d r e w n a  m o ­
r z e m  z G d a ń s k a  w z g l ę d n i e  o d  u j ś c i a  W i s ł y  d o  
G d y n i  n i e  p r z e d s t a w i a  p r z e z  w i ę k s z ą  c z ę ś ć  s e z o ­
n u  w i o s e n n e g o  i l e t n i e g o  w i ę k s z y c h  t r u d n o ś c i  n a ­
w i g a c y j n y c h .

D łu go letn ie  jednak  k ierow an ie na G dańsk praw ie całości naszego eksportu  
drew na drogą m orską spraw iło, że ca ły  aparat u słu gow y i pośredniczy tego handlu  
znajd u je  się obecn ie w  G dańsku i je s t w span ia le  w ysp ecja lizow an y  w  obsłudze  
eksportu. Stw orzen ie rów norzędnego aparatu bankow ego, ek sp ed ycyjn ego  i m ak­
lersk iego  w G dyni dla obsługi eksportu drzew nego, b ędzie n iew ątp liw ie  rzeczą  
trudną i będ zie  w ym agało  znacznie dłuższego czasu, niż pokonanie trudności czysto  
technicznych . A le dopiero po stw orzeniu  tego aparatu i oddaniu go w  czysto  p o l­
sk ie  ręce, będziem y m ogli m ów ić o n aszej sam odzielności gospodarczej w  zakresie  
eksportu drzew nego.

N a przeszkodzie sk ierow ania na G dynię eksportu drzewrnego zdają się stać 
rów nież um ow y gospodarcze z G dańskiem , k tórych  tu n ie  chcę poruszać, oraz 
często w ygłaszany ostatnio pogląd  „o konieczności u trzym ania w  G dańsku p o l­
sk iego stanu posiadania". Poniewmż jedn ak  aparat u słu gow y dla handlu  drzew nego  
w  G dańsku znajduje się praw ie w całości w rękach n iepolsk ich , gdyż handel ten  
kred ytu ją  i finansują  g łów nie banki n iem ieck ie, a obsługują ek sp ed ytorzy  i m ak le­
rzy n iem ieccy  oraz żydow scy , w ięc  je s t rzeczą jasną, że  „polski stan posiadania  
w  Gdańsku" b yn ajm n iej się n ie  skurczy, o ile  część tego eksportu  sk ieru jem y na  
G dynię. M iejm y nadzieję, że czyn n ik i kom petentne poprą dążenia, p rzejaw iające  
się ostatnio w  drzew nictw ie polskim  w  tym  kierunku i że dołożą starań, aby aparat 
usłu gow y, k tóry  pow staw ać będzie dla eksportu  tego  w  G dyni, znalazł się w  czysto  
polskich  rękach.

W arunki d la u szlach etn ien ia  eksportu  drew na z P olsk i
Z agadnienie uszlachetn ien ia  naszego eksportu drzew nego i zw iększen ia  na­

szej ruch liw ości i k on k u ren cyjności w zakresie w yw ozu  obrobionych m ateriałów  
i w yrobów  drzew nych w ym aga rów nież udostępnien ia  przem ysłow i drzew nem u  
tan ich  i stosunkow o długich kredytów  na zakup surow ca oraz k redytów  in w esty ­
cy jn y ch  na zakup m aszyn, jalc rów nież spraw nego k red ytow an ia  transakcyj ek s­
portow ych  przez nasz aparat bankow y. P ozw oli to przem ysłow i naszem u  
przechodzić w  szybszym  niż dotąd tem pie na rentow niejszą, a le  za to 
w ym agającą  w ięk szych  nakładów  kap ita łow ych  i znacznie dłuższą w cza­
sie, produkcję w yrobów  gotow ych  i półfabrykatów . P o lityk a  cen  surow ­
cow ych, ze strony Lasów  P aństw ow ych , odgryw ać tu b ędzie rów nież bar­
dzo w ażną rolę i szczególn ie  na ziem iach zachodnich d ecydow ać będzie  często  
o zdolnościach eksportow ych  p ryw atnego  przem ysłu  drzewrnego. Popraw a zdolno-



śc i eksportow ej m oże nastąpić rów nież przez w zm ożoną działa lność organizacyjną  
oraz standaryzacyjną  i w  te j dziedzin ie m ają szerok ie pole  do p racy organizacje  
drzew ne.

D o ak cji u szlachetn ien ia  eksportu drzew nego pow inniśm y przystąp ić n ie ­
zw łoczn ie, gdyż in aczej grozi nam w b lisk ie j już przyszłośc i utrata pow ażnego  
a rtyk u łu  w w yw ozie  a tym  sam ym  n aruszen ie rów now agi naszego handlu  zagra­
nicznego. P rzejście  z eksportu surow ców  na eksport artyku łów  w ysok o u szla ­
chetn ionych  w ym aga d ługotrw ałej a k cji na zagranicznych rynkach  zbytu, przy­
zw yczajon ych  do zaopatryw ania się u nas w p ierw szym  rzędzie w  surow ce i m a­
ter ia ły  na pół obrobione. W ym aga rów nież przystosow ania produkcji do w ym ogów  
rynków  zagranicznych oraz w yk szta łcen ia  typu  przem ysłow ca-eksportera, który  
b yłb y  zdolny w a lczyć  na rynkach zagranicznych  z obcą konkurencją  i szybko na­
ginać się do zm iennych  w arunków  koniunktury.

M iejm y nadzieję, że w ym ogom  tym  uczyn im y zadość i że  przez to odsu n ie­
m y na lat k ilk an aście  lub k ilk adziesią t jeszcze  chw ilę, k ied y  kraj nasz w m iarę 
w zrostu  uprzem ysłow ien ia , zam iast w yw ozić  drew no i w yrob y  drzew ne, stanie  
wobec konieczności ich przyw ozu.

J ó ze f Kunert L. S. C.

BRAZYLIA JAKO TEREN NASZEJ EKSPANSJI EKSPORTOW EJ

O d członka M. K. E. w  G dyn i, p. J . C zaińskiego, p rzebyw ającego  
o b ecn ie  w  B razy lii, o trzy m aliśm y  poniższe uw agi, k tó re  zam ieszczam y w  ca­
łośc i ze w zg lędu  n a  ic h  ak tu a ln o ść .

Komitet Redakcyjny

Znam y dotychczas B razylię , albo jak o  teren  osadniczy, albo jako  k raj egzo­
ty k i i n iepraw dopodobnych przygód  naszych  podróżników . N ie to ty lk o  jednak  
w inno nas oczyw iście  w  tym  kraju  in teresow ać.

B razylia  ze sw oim  obszarem  8 511 189 km 2 i w ed ług  sta ty sty k  brazy lijsk ich  
z 47 794 874 ludności1, h ojn ie  obdarzona przez naturę bogactw am i naturalnym i, 
o w ie lk ie j rozm aitości k lim atycznej, stanow i ogrom ne źródło surow ców  z jed n ej  
strony, a z d ru giej — n iezm iern ie pojem n y rynek  zbytu.

B razylia  w inna in teresow ać nas jako  dostaw ca surow ców , a jeszcze  bardziej 
jak o  teren  naszej ek sp ansji eksportow ej. I to ty lk o  zagadnien ie pragnę tu taj po­
ruszyć.

T aki jest porządek rzeczy, że  gdy się p od ejm u je jak iegoś zam ierzenia, bada  
się przede w szystk im  w arun k i rea lizacji przedsięw zięcia  oraz sw oje  m ożliw ości. 
Z am ierzenia eksportow e n ie odbiegają  w  n iczym  od te j zasady, ch yb a  ty lk o  
w  tym , że ja k iek o lw iek  poczynania m uszą b yć poprzedzone żm udną i skrupu­
latną pracą przygotow aw czo-badaw czą, a pod uw agę m uszą być brane k ryteria  
obu stron — kraju  sprzedającego i kraju  kupującego.

1 W  r .  1935 w g. R e tro sp ec to  C om m ercial. ź ró d ła  ang ie lsk ie  szacu ją  tę  liczbę w  1936 r. 
n a  42 395 151.



A  w ięc, norm alnie rzecz biorąc, trzeba przede w szystk im  zbadać, co dany  
kraj — w  tym  w ypadku B razylia  — im portuje. N astępnie n a leży  ustalić, ja k ie  
artyk u ły  b razy lijsk iego  im portu znajdują się, b iorąc rzecz jed y n ie  teoretyczn ie , 
w  sferze naszych  m ożliw ości eksportow ych.

Po w yszukan iu  n iejak o  punktów  stycznych  m ożem y dopiero przystąp ić do 
bardziej konkretnych  rozw ażań. P rzede w szystk im  m usim y zacząć od sieb ie  
od stw ierdzenia , że chem y, m ożem y i  potrafim y eksportow ać. R ozm yśln ie posta­
w iłem  na p ierw szym  m iejscu  „chcemy", op ierając się na w łasnym  dośw iadczeniu. 
Jak iekolw iek  rozw ażania, w  k tórych  ten  czynn ik  n ie  będzie  p ow ażnie w zię ty  pod  
uw agę, m uszą pozostać ty lk o  i zaw sze w  sferze teorii. P ow iedzm y sobie otw arcie, 
że je ż e li ktoś, kto ma gestię  w  danym  artyku le, eksportow ać go n ie  chce, to na to  
n ie  ma rady. P rzyczyn y  i tow arzyszące okoliczności m ogą b yć różne. Zastosow a­
n ie przym usu n ie  zm ien i postaci rzeczy. B udow anie rea lnych  poczynań, opartych  
na tak ich  podstaw ach, n ie  m oże w różyć trw ałości.

N astępną k w estią  jest istn ien ie  rea ln ej m ożliw ości eksportu. P rzede w szy ­
stkim  trzeba dokładnie ustalić, ja k i tow ar, tzn. ja k ie  gatunki, w  jakim  w yk on a­
niu, kolorze, w adze, ilościach , opakow aniu itp. są przez B razy lię  im portow ane  
oraz jak ie  są p rzep isy  i w ym agania  celne. Samo jed n ak  stw ierdzen ie, że B razylia  
dany artyku ł im portuje, a m y go m am y w  P olsce, n ie  stanow i jeszcze  o m ożliw o­
ści eksportu. N asuw ają  się pytan ia , ile  go m am y, czy  nasza konsum cja w ew nętrzna  
je s t  zaspokojona, czy  są w id ok i zw ięk szen ia  produk cji itd.

T rzecia sprawa, także bardzo w ażna, to u m iejętność eksportow ania. Tym  
term inem  n a leży  objąć w szystk ie  czynności, począw szy  od zredagow ania oferty , 
skom pletow ania i w ysłan ia  w zorów , aż do w yek sp ed iow an ia  sam ego tow aru. N ie ­
stety , n ie  zaw sze um iem y to czyn ić i  rów nie często n ieste ty  spotykam y się z m niej 
lub w ięcej d otk liw ym i trudnościam i, k tóre albo w  ogóle zn iech ęcają  do da lszej 
pracy i prób, albo k ieru ją  do pośrednika, k tok o lw iek  by  nim  b y ł i  jak k o lw iek  
b y  się nazyw ał.

R zecz jasna, że is tn ie je  jeszcze ca ły  szereg różnych czynników , jed n ak że  
ograniczę się tu taj do w y żej w ym ien ion ych , na k tórych  w agę i  znaczen ie w sk a­
zała mi, jak  ju ż  w y ż e j podałem , w łasna praktyka. D la  un ik n ięcia  nieporozum ień  
nadm ieniam , że ca ły  czas m ów ię o artykułach , co do k tórych  stw ierdzono teore­
tyczn ie , że  znajduą się w  sferze  m ożliw ości naszego eksportu do B razylii.

Spraw ą pierw szorzędnego znaczenia je s t  ogólna orientacja  i znajom ość ry n ­
ku brazy lijsk iego . P ow iedzm y jasno i szczerze, że znajom ością B razylii, a przede  
w szystk im  je j  sy tu acji gospodarczej n ie grzeszym y. P ow iedzia łbym  naw et, że w  o- 
gó le  o tym  z n ie liczn ym i w yjątk am i n ie  w ie le  m am y pojęcia. Inform acje, ja k ie  
się o trzym uje w  P olsce na ten  tem at, przew ażnie są m ało w arte, przestarzałe, 
nieścisłe, a często śm ieszne i przesadzone. K ształtu je się opinię, że B razylia  to  
k ra j b ogaty , egzotyczny , a le  prym ityw n y , żeb y  n ie  p ow iedzieć dzik i i  że  m ożna  
tam  dobrze sprzedać absolutn ie w szystko , co nasi ek sporterzy zdecyd ow alib y  się  
eksportow ać.

N ie  zdajem y sobie spraw y ze stanu przem ysłu  b razy lijsk iego  i  z  jego  tem pa  
i ten d en cji rozw ojow ej. To, co w  jed nym  roku im portow ano m asowo, w  następnym  
produkuje się już na m iejscu , a w prow adzane cła ochronne i protekcyjne, zam y­
k ają  dostęp tow arom  zagranicznego pochodzenia. D ok ład n e sta ty sty k i o przem y­
ś le  są p rzew ażnie niedostępne. O  jego  prężności i  rozw oju  m oże jednak  św iad czyć  
n a jlep ie j w zrost im portu m aszyn, aparatów , u ten sy lij i  narzędzi, a m ianow icie:



Tabl. 10. B razy lijsk i im port m aszyn, narzędzi itd.

Rok W artość importu cif 
w  ŁŁ w  złocie

W skaźnik
wzrostu

1933 3 724 000 93
1934 4 044 000 100
1935 4 926 000 122
1936 5 152 000 127
1937 7 670 000 190

Jeżeli do tego w eźm iem y pod uw agę w ie lk ie  i korzystne źródła surow cow e, 
w  n ied a lek ie j przyszłości trzeba będzie się liczy ć  n ie  ty lk o  jak dotychczas z fa k ­
tem  istn ien ia  p rzem ysłu  b razy lijsk iego , ale zapew ne i z jego  kon kurencją  na 
in nych  rynkach św iata.

Tym  n iem n iej jedn ak  im port B razylii, po ustąp ien iu  depresji, w yw o łan ej go­
spodarczym  załam aniem  się w  r. 1934, pow ażn ie z roku na rok w zrasta, ja k  to w i­
dzim y z poniższych cyfr:

Tabl. 11. W zrost im portu brazy lijsk iego

Import Brazylii wg. wartości cif w ŁŁ w  złocie

Rok Zwierzęta
żywe

Surowce 
i półfabryk,

Wyroby
gotowe

Artykuły
spożywcze Razem Wskaź­

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 4 986 000 25 467 000 100
1935 89 000 8 494 000 13 884 000 4 964 000 27 431 000 108
1936 54 000 8 515 000 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

T akże nie uprzytom niam y sobie dobrze, że cy fry  zagranicznego handlu bra­
zy lijsk ieg o  są w ie lk ie , że o w p ły w y  na rynku brazylijsk im , czy  to jak o  dostaw cy  
surow ców , czy  to odbiorcy gotow ych  w ytw orów , w alczą zaciek le  n ajw ięk sze  go­
spodarcze p otęg i św iata: S tany Z jednoczone A. P. i A nglia, sw oim i finansam i
i bogactw am i, N iem cy — rzutkością, dośw iadczeniem  i w spaniałą  organizacją, n ie  
m ów iąc już o innych  konkurentach.

K upiectw o b razy lijsk ie  nap ływ ow e i znaturalizow ane, czy  też zupełn ie  ro­
dzim e p racuje w edług w zorów  św iatow ych , tak  jak  p racuje kupiectw o Stanów  
Z jednoczonych  A. P., A nglii czy  N iem iec. Te w zory przeszczep iły  się tym  ła tw iej, 
że  g łów nym i kontrahentam i B razylii są w łaśn ie  te trzy  potęgi. W iedza fachow a  
i  e tyk a  kupieck a stoją  wTysoko. Zasadniczo m ylim y się, je że li sądzim y, że bra­
zy lijsk iem u  kup iectw u  m ożem y czym k olw iek  zaim ponow ać.

W ślizgn ięcie  się w  tych  w arunkach  na rynek , za jęc ie  pew nego stanow iska, 
ch ociażb y  w  tych  artykułach , jak ich  z n atury  rzeczy stanow im y p ierw sze  lub  
k orzystn e źródło, n ie  jest łatw e. Jeżeli, m im o to w szystko , polska racja go-



spodareza zdecydow ała się na zajęcie  się tym  rynkiem , w inno to b y ło  znaleźć  
sw ój w yraz w odpow iedniej p lanow ej organizacji naszego eksportu, b iorąc pod 
uw agę B razylię, czy też naw et w ogóle organizacji ca łe j w ym iany polsko-bra- 
zy lijsk ie j.

W arunkiem  w ejśc ia  na ten rynek  je s t konkurencyjność pod każdym  w zg lę­
dem: ceny, gatunku, opakow ania, dostaw y, w arunków  p łatności itd. N iem niej
w ażną je s t spraw a m etod handlu. M etodom handlu św iatow ego p ow szechnie tu ­
taj przyjętym , jeże li m am y osiągnąć pow odzenie, m usim y przeciw staw ić m etody  
rów ne. In aczej w a lczy lib yśm y  z w iatrakam i. Jeżeli zdecydow aliśm y się na w alkę  
o m iejsce  dla n aszych  artyku łów  na tym  rynku, w yd aw ałob y się, że pow innoby  
się zesp olić  w szystk ie  w ysiłk i, un iem ożliw ić w zajem ną konkurencję eksporterów , 
nierzadko przygodnych , zapew nić w szelk ą  pom oc i opiekę, b y  cel zam ierzony  
osiągnąć. W ydaje się, że d la osiągn ięcia  tego celu , a gra je s t w arta św ieczk i, nie 
ma zbyt w ie lk ich  ofiar, pod w arunkiem , że te  u siłow ania  są u ję te  w śc is ły  plan  
k on sek w en tn ie  realizow any.

Śmiem tw ierdzić, że  B razylia  je s t i m oże b yć dobrym  rynkiem , jed n ak że ty lk o  
dla eksportu zorganizow anego. Taką organizacją  dotychczas poszczycić  się nie  
m ożem y. PowTażne trudności, w  jak ich  B razylia  znalazła  się w chwdli obecnej, 
m ają  charakter przejśc iow y  i sam ej isto ty  rzeczy  n ie  zm ieniają.

B razy lia  jest przyzw yczajon a  do d ługich  term inów  p łatn ości z jed n ej strony  
a z drugiej — skom plikow ane i n iejasn e przep isy  dew izow e w p ływ ają  na to, że  
proceder u zysk iw an ia  dew iz trw a po parę m iesięcy. D o tego w ie lk a  od ległość d zie­
ląca obydw a kraje, tj. P olskę i B razylię, m a ten  skutek, że finansow ana realizacja  
tran sak cji w ym aga przeciętn ie  pół roku, a często i w ięcej. N iew ie lu  je s t ek s­
porterów  w Polsce, którzy m oglib y  pozw olić sobie na szerszą rozbudowy obrotów  
z B razylią . K oniecznym  je s t dogodne i tanie finansow anie eksportu. D otychczas, 
praktyczn ie pow iedziaw szy , n ie  ma go zupełnie.

To w szystk o  dotychczas n ie  trafiło  z potrzebną w yrazistośc ią  do św iadom ości 
zainteresow anych  i kom petentnych czynników , d latego też nie w yw oła ło  kon iecznej  
reakcji. Jaki jest p lan  obecnej ekspan sji naszej i jak ie  środki jego  realizacji?  Na  
innym  m iejscu 2 w ykazałem , że system  tran sak cyj w iązanych  w ed łu g  g e n e ­
raln ie stosow anych metod, n ie m oże przyn ieść rozw iązania kw estii. O cyfrach  na­
szego eksportu do B razy lii n ie będę m ów ił. N adm ienię ty lko, że salda bilansu  
handlow ego je s t w yb itn ie  u jem ne, a w achlarz artyku łów  robi w rażen ie raczej 
czegoś przypadkow ego, an iżeli p lan ow ej ekspansji. To także podałem  szcze­
gó łow ej an alizie  na innym  m iejscu 8.

Zobaczym y teraz, jak  w yg ląd ają  szczegółow e cy fry  b razy lijsk iego  im portu, 
by zorientow ać się, jak ie  grupy artyk u łów  mogą w chodzić w  orbitę naszych  
m ożliw ości.

!) Społem , N r. 11—17, W arszaw a 1937 r . 
!) Ib idem .



Tabl. 12. Im port b razy lijsk i z uw zględn ien iem  rodzajów  tow arów

W artość importu brazylijskiego w ŁŁ  w złocie w latach :

Nazwa towaru 1933 1934 1935 1936 1937

KLASA I: zw ierz, ży w e  . . 50 000 33 000 89 000 54 000 46 000

KLASA II: sur. i półfabryk.
baw ełna  ...................................... 385 000 324 000 300 000 241 C00 263 000
an ilin a  ...................................... 474 000 373 000 411 000 284 000 355 090
w ęgiel, koks itp ............................ 1 167 000 904 000 1 092 000 1 180 000 1 800 000
cem ent ...................................... 174 000 157 000 123 000 84 000 89 000
m iedź i stopy ........................... 185 000 198 000 270 000 271 000 459 000
żelazo i s t a l ................................ 456 000 540 000 702 000 780 000 1 442 000
benzyna ..................................... 985 000 886 000 949 000 1 097 000 1 413 000
ju ta  ........................................... 4'28 000 325 000 382 000 457 000 565 000
nafta ........................................... 549 000 495 000 471 000 391 000 509 000
w ełn a  ........................................... 454 0C0 326 000 273 000 268 000 412 000
o le je  palne ................................ 661 000 507 000 477 000 554 000 690 000
sm ary ........................................... 334 000 293 000 336 000 292 000 362 000
m asa d r z e w n a ........................... 407 000 451000 327 000 470 000 665 000
skóry ........................................... 201 000 149 000 154 000 145 000 233 000
jedw ab  naturalny . . . . 662 000 452 000 343 000 269 000 294 000

różne w kl. 1T....................... 1 8 i 0 000 1 722 000 1 884 000 2 032 000 2 572 000

KLASA III: w yrob y  gotow e
tk an in y  b aw ełn iane . . . . 313 0C0 156 000 87 000 86 000 123 000
inne w yroby b aw ełn iane . . 140 000 77 000 83 000 84 000 101 000
sam ochody ................................ 776 000 1 107 000 1 266 000 1 401 000 2 036 000
inne pow ozy  i akces. . . . . 217 000 324 000 590 000 572 000 976 000
żelazo i s t a l ................................ 160 000 182 000 212 000 260 000 298 000
m iedź i  s t o p y ................................ 2 150 000 2 225 000 2 371 000 2 761 000 4 129 000
w ełna ........................................... 153 000 125000 127 000 125 000 174 000
len  ................................................ 360 000 211 000 204 000 302 000 389 000
szkło, porcelana itp ...................... 379 000 329 000 396 000 372 000 488 000
m aszyny, apar. itp ........................ 3 724 000 4 044 000 4 923 000 5 152 000 7 670 000
papier ........................................... 705 000 576 000 636 000 700 000 807 000
opony sam ochodow e . . . 488 000 265 000 294 000 314 000 346 000
chem ikalia  ................................ 1 517 000 1 380 000 1 356 000 1 173 000 1 474 000

różne w  kl. III...................... 1 635 000 1 295 000 1 336 000 1 523 000 2 105 000

KLASA IV: art. spożyw cze
oliw a ........................................... 268 000 259 000 211 000 229 000 194 000
oliw k i ........................................... 76 000 54C00 51 000 56 000 73 000
k onserw y rybne ...................... 581 000 371 000 295 000 352 000 389 000
n a p o j e ........................................... 333 000 259 000 204 000 219 000 279 000
słód ........................... 152 000 144 000 157 000 123 000 168 000
m ąka p s z e n n a ........................... 307 000 507 0C0 226 000 325 000 309 000
ow oce i orzechy ...................... 502 000 410 000 396 000 405 000 405 000
chm iel ........................................... 44C00 61 000 70 000 50 000 57 000
pszenica ...................................... 3 318 000 2 607 000 3 067 000 4 347 000 5 139 000

różne w  kl. IV . . . . 442 000 305 000 287 000 266 000 310 000

R azem ...................... 28 132 000 25 467 000 27 431 000 30 066 000 40 608 000



W  k lasie  II m ogą nas interesow ać: w ęg ie l, żelazo i stal, skóry w ypraw ione  
i  cem ent. M ożliw ości są bardzo pow ażne. N asze dotychczasow e w y n ik i są jednak  
bardziej niż skrom ne.

W  k lasie  III m ogą b yć dla nas ciekaw e: w yroby żelazne, m aszyny w sze l­
k iego rodzaju, w yroby ln iane i baw ełn iane, szkło, porcelana, chem ikalia  itd.

W reszcie w  k lasie  IV: słód, chm iel i  kon serw y  w szelk iego  rodzaju.
Jak z tego w yn ik a , m ożliw ości zbytu  naszych tow arów  są w ie lostron ne i sze ­

rokie, pod tym  w arunkiem  jednak, że będziem y chcieli eksportow ać i że  nieshar- 
m onizow ane dotychczas w y siłk i eksportow e przybiorą k szta łt p lan ow ej akcji, opar­
te j na pełnym  zrozum ieniu i poparciu, gdzie tego zajd zie  potrzeba.

Pow iedziałem  w yżej, że o rynek  b razy lijsk i w alczą ze sobą n ajw ięk sze  potęgi 
gospodarcze św iata. D odam  tutaj, że  w alcząc ze  sobą n ie  dopuszczają innych. 
Oto, jak  w yg ląd a  udział poszczególnych  państw  w edług w artości cif w  Ł. Ł. 
papierow ych. Od razu podaję udział w  procentach, co u łatw i dostrzeżenie gw ał­
tow n ej zm iany w  układzie  stosunków , jaka  zaszła w  ostatnich latach.

Tabl. 13. W artość im portu b razy lijsk iego  w latach 1935—1937

Wartość importu brazylijskiego wg. wartości cif i krajów pochodzenia  
towarów w ŁŁ  pap ierow ych:

K r a j
1933 1934 1935 1936 1937

Ł Ł % Ł Ł % Ł Ł % Ł Ł % Ł Ł %

N iem cy . . 4 959 000 11,95 5 877 580 14,02 9 386 480 20.44 11 678 730 23,50 15 976 760|23.88
St, Zj. A. P. 8 787 7C0 21,18 9 924 660 2367 10 722 180 23,36 10 994 380 22,12 15 383 410 22,99
Argentyna . 5 261 500 12 68 5 200 910 12,40 5 915 450 12.88 8 168 000 16,44 9 350 010 13,98
W ielka Bryt. 8 975 350 21,76 8 105 890 19,33 6 947 790 15,21 7 542 960 15.16 10 177 090 15,20
Belgia . . 2 200 320 5,30 2 446 480 5,83 2 655 850 5,78 1 327 920 2.67 2 962 030 4.43
Francja . . 2 116 900 5,11 1 521 300 3,63 1 565 700 3,41 1 459 880 294 1 581 270 2,36
S zw ecja . . 428 550 1,03 567 140 1,35 569 810 1,24 849 510 1,71 1 469 300 2 20
Japonia . . 227 580 0,55 279 100 0 67 413 220 0,90 577 910 1,16 1 066 760 1,59
W łochy . . 1 669 370 4,02 1 456 090 3,47 1 145 680 2,50 878 090 1,77 994 450 1,49
Portugalia , 889 010 2,14 753 530 1,80 608 830 1,33 766 890 1,54 855 130 1,28
Holandia . 1 581 230 3,81 1 698 060 4,05 1 874 470 4.08 624 260 1,26 719 410 1,08
52 inne kraje 4 403 660 10,47 4 106 660 9,78 4 107 280 8,37 4 830 100 9,73 6 368 300 9,52

Razem , . 41 500 170 100,0 41 937 400 100,0 45 911 74o|lOO.O 49 698 630 100,0 66 903 920 100,0

P olska p artycyp u je  w b razylijsk im  im porcie w  drobnym  ułam ku odsetka. 
W  każdym  bądź razie w  sta tystyk ach  z jak ich  korzystam , n ie je s t  wrym ien iona  
w  od dzielnej p ozycji, chociaż na ostatnim  m iejscu  — osiem nastym  — figu ru je  
U rugw aj z udziałem  0,24%. Mamy w ięc  szerokie pole  do popisu. Jeżeli go nie  
w yk orzystu jem y, w inę n a leży  przyp isać ty lk o  sobie sam ym.

N a sp ecja ln ą  uw agę zasłu guje w zrost obrotów  n iem ieckich . N iem cy zajm u­
ją  teraz p ierw sze m iejsce  w  im porcie do B razylii, pozostaw iw szy  za sobą p otęż­
nych  w spółzaw odników  — Stany Zjednoczone A. P. i W ielką  B rytanię. Jeszcze  
w  r. 1932 N iem cy p artycyp ow ały  ty lk o  w  9,01 % — 2 743 603 Ł Ł pap. w obec  
Stanów Zjednoczonych A. P. z 30,2% — 9 192 775 Ł Ł pap.

N iem cy, jak  w iadom o, w  rozrachunku z B razylią  stosują  tzw. „m arkę 
kom pensacyjną", m ającą n iższy  kurs od HM,p rzeciętn ie  o 20 — 30%. Jest to ge-



neralna prem ia eksportow a, poza innym i pow ażnym i obustronnym i korzyściam i, 
ja k  w iększa stałość kursu — rzecz n ad zw yczajn ie  w ażna dla im portera b ra zy lij­
sk iego w obec chw iej ności m ilrejsa  — szybkość rea lizacji należności itd. K w estia  
istn ien ia  tak p ow ażnej preferencji i w nioski, ja k ieb y  z tego należało  w ysnuć, n ie  
znalazła u nas dotychczas n ależytego  zrozum ienia i praktycznego rozw iązania.

Takby się, skreślone z grubsza, przedstaw iało kszta łtow an ie się im portu bra­
zy lijsk ieg o  w ostatnich paru latach. N ie om aw iałem  tutaj szerzej, om ów iw szy to 
zresztą  gdzie indziej, naszego dotychczasow ego eksportu do B razylii, poprzestając  
na sk reślen iu  uw ag, ja k  raczej b yć  pow inno.

N ie m ogę tu jed n ak  n ie w spom nieć o m etodach pracy naszego eksportu oraz 
d zik ie j i b ezw zględn ej konkurencji, jak ą  prow adzą eksporterzy m iędzy sobą. Po­
lega  ona przede w szystk im  na obniżaniu cen y  aż do absurdu. W spom nę choćby  
przysłow iow ą w  obrotach z B razylią  b ie l cynkow ą, sprzedaw aną n iejednokrotn ie  
tan iej cif, an iżeli notow ano w  L ondynie cynk  surow y fob port załadow ania — 
cyn k  jest surow cem , z którego dopiero fab ryk u je  się biel. W ten  sposób po lsk iej 
gospodarce narodow ej w yśw iadcza  się n iedźw iedzią  przysługę. D alszą  p lagą na­
szych  obrotów  z B razylią  są, że  tak je  nazw ę, p irack ie transak cje f ik cy jn e  — b ez­
pośredni skutek  n ieprzem yślanego dostateczn ie  system u w iązania. Raz po raz 
polska prasa donosi o ja k ie jś  aferze. W B razylii, a w łaściw ie w  je j  dw óch  
ośrodkach handlow ych  — Rio de Janeiro i Sao P aulo — odbija  się to głośnym  
echem  i b yn ajm n iej n ie przysparza nam chw ały.

N a zakończen ie chciałbym  dodać, że B razylia  jak  i ca ły  południow o-am ery­
kańsk i kontynent, nastręcza i przez d ługie lata nastręczać będzie  w ie lk ie  m ożliw o­
ści d la obustronnej w ym iany. W szakże, pow tarzam , n ieodzow nym  w arunkiem  jest  
w łaściw a organizacja  eksportu i n a leży te  p odejście  do te j spraw y: m obilizacja  fa ­
chow ej w iedzy, chęci i  kapitałów .

ź ró d ła :  T he M onth ly  B u lle tin  of th e  B ritish  C ham ber of C om m erce in  B ras il Inc, Rio 
de  Ja n e iro , 1938, N r. 222 i 223; O O b serv ad o r E conom ico e  F in an ce iro , R io de  J a n e iro  1938; 
1936 R e trospecto  C om m ercial, V olum e L X III, Rio de  Ja n e iro , 1937; D w utygodn ik  „Społem ", W ar­

szaw a, 1937, N r. 11—17.
Jan Czaiński

Rio de Janeiro, 21 m aja 1938 r.

KANAŁ PRZEMYSŁOWY W GDYNI

D zięk i dotacji 1 800 000 zł z Funduszu P racy, U rząd M orski uzysk ał m ożność 
zapoczątkow ania prac zw iązanych  z budow ą kanału  przem ysłow ego. P od jęcie  te j  
budow y stw orzyło  doraźne m ożliw ości zarobkow e dla bezrobotnych, co w łaśn ie  za­
ch ęciło  Fundusz P racy do częściow ego sfinansow ania te j in w estycji.

Istn ien ie  kanału  przem ysłow ego jes t znakom itym  środkiem  do trw ałego roz­
ładow an ia  bezrobocia, na odcinku gdyńskim , stw orzy ono bow iem  duże m oż­
liw ośc i zarobkow e w  now ych  w arsztatach  pracy, jak ie  pow staną po obu stronach  
kanału. Kanał, zapoczątkow ujący port przem ysłow y, n a leży  do tego rodzaju in ­
w e sty c ji podstaw ow ych , które stw arzają  w arunki dogodne dla pow staw ania róż­
nego rodzaju zakładów  przem ysłow ych , zw łaszcza opartych o surow ce im porto­
w ane, zakładów , które d la sw ego istn ien ia  i w arunków  pracy w ym agają  położenia  
nad wodą, przy  nabrzeżu. K anał p rzem ysłow y w  porcie na leży  zatem  do rzędu  
in w estycji, pob udzających  in ic ja tyw ę pryw atną w  kierunku industria lizacji i w  
założeniu  sw ym  ma analogiczne znaczenie, ja k  budow a rurociągów , sieci w yso ­



kiego napięcia, dróg k o łow ych  i żelaznych  itp. in w esty cy j, jak ich  budow ę pod­
ję to  w C entralnym  O kręgu P rzem ysłow ym .

W kanałach  lub basenach, przysposob ionych  odpow iednio i przeznaczonych  
dla p rzem ysłu 1 lok u je  się zazw yczaj przem ysł, p oszu kujący  w arunków  dla ła tw ie j­
szego dostępu do św ia tow ych  rynków  zbytu. C hodziłoby tu o przem ysł oparty  
o surow ce w łasne lub im portow ane, bądź też o przetw órnie surow ców  im portow a­
n ych  na p ó łfab ryk aty  dla potrzeb w łasnego przem ysłu  w  g łęb i kraju  w zg lęd n ie  
na reeksport.

Zam iast dow ozić surow iec w głąb  kraju , w y d a je  się gospodarczo bardziej 
uzasadnionym  przerobić go w  zakładzie położonym  w  porcie. U n ik n ie się w  ten  
sposób kosztów , zw iązanych  z transportem  odpadków, ja k ie  pow stają  przy prze­
róbce tego surow ca. Taka organizacja  zm n iejsza  bezsprzeczn ie koszta produkcji, 
co zrozum iał i w ykorzysta! n a leżycie  przem ysł tych  krajów , k tóre posiadają stare  
porty  lub też potrafiły  w yk orzystać  w yb rzeże, b udując sp ecja ln e  porty  prze- 
słow e.

W porcie w in ien  pow stać w  pierw szym  rzędzie przem ysł in tegra ln ie  z nim  
zw iązany, jak  np. przem ysł okrętow y, p rzem ysł nastaw iony na zaopatryw anie  
okrętów  itp. Te dw a rodzaje przem ysłu , a zw łaszcza okrętow y, m ają nader is to t­
ne znaczen ie dla portu, gdyż uzu pełn iają  kom pleks dodatkow ych usług portow ych  
na rzecz zaw ija jących  statków , co podnosi atrakcyjność portu i  p rzyczyn ia  się do 
p odn iesien ia  jego  obrotów  tow arow ych. P rzem ysł w ięc  posiada bardzo w ażne  
znaczen ie i  d la portu sam ego, gdyż stanow i jed en  z w ażnych  elem entów  jego  p o li­
ty k i2. P rzem ysł osiad ły  w porcie m oże się stać do pew nego stopnia regulatorem  
stosunku im portu do eksportu, co n ie  p ozostaje bez w pływ u  na w ysokość staw ek  
frachtow ych .

T ereny przeznaczone na rozlokow anie p rzem ysłu  różnią się od pozostałych  
częśc i portu, służących  d la ek sp loatacji hand low ej, zarów no rozplanow aniem  
ja k  i  zasadam i eksp loatacji. N abrzeża betonow e są bardzo kosztow ne i, aby  
s ię  rentow ały , m uszą b yć in ten syw n ie  w yk orzystyw an e. U kład  torów  k o le jo ­
w ych  i hangarów  lub placów  sk ładow ych  ciągn ie się rów n oleg le  do nabrzeży, tw o­
rząc w raz z dźw igam i odcinki przeznaczone do obsługi w yładunku tow arów . N ab rze­
ża przeznaczone dla celów  p rzem ysłow ych , ze  w zględu  na sw ą kosztow ność m uszą  
b y ć  p odzielone na ja k  n ajkrótsze odcinki, b y leb y  zak ładow i otw orzyć dostęp do 
w ody. Zato są one w y cią g n ię te  w  głąb tak  daleko i tak  szeroko, ja k  tego w ym aga­
ją  potrzeby  danego zakładu. P odobnie też tory k o le jow e m ają w  zasadzie układ  
p rostopadły  do nabrzeży, łącząc je  z terenem  oddanym  zakładow i. Ze w zględu na 
konfigurację terenów  i uk ład  torów  k olejow ych , n ie  w y d a je  się na ogół m ożli­
w ym  podw ójne w yk orzystan ie  nabrzeży, tj. dla celów  przem ysłow ych  i hand­
low ych  jednocześn ie.

W  G dyni ze w zględu na  brak sw ego czasu sp ecja ln ie  przysposobionych  
terenów  p rzem ysłow ych  pow stało  przy nabrzeżach, przeznaczonych w  zasadzie  
d la  hand low ej eksp loatacji, parę zak ładów  p rzem ysłow ych , k tórych  w łaściw e  
m iejsce  je s t  w  kanale przefnysłow ym , jak  łuszczarnia ryżu i o lejarnia. Są one 
rozlokow ane w zdłuż n abrzeży  zam iast w głąb, i, zajm ując d ługi i stosunkow o  
w ąsk i odcinek drogiego nabrzeża, u n iem ożliw iają  jego  handlow ą eksploatację.

1 M gr B. K ose ln ik  — M orsk ie  p o rty  p rzem ysłow e — Wiadomości Portu Gdyńskiego N r. 1 
G d y n ia , r . 1937.

1 M gr St. W alew ski — E lem en ty  p o lity k i ek sp o rto w ej p o rtó w  m orsk ich  —Uprawa Morza 
N r  1, s tr . 17.



Z pow odu różn icy przeznaczenia nabrzeży i  portow ych  terenów  prze­
m ysłow ych , zasady ich ek sp loatacji są inne n iż nabrzeży handlow ych. N a  
terenach przeznaczonych dla ek sp loatacji hand low ej nabrzeża, dźw igi i hanga­
ry portow e, zgodnie z zasadą koncentracji usług portow ych3 są w  rękach przed­
sięb iorstw a portow ego, które sam o je  eksp loatuje. W porcie przem ysłow ym  
zasada ta  zrealizow ać się n ie da. N abrzeża n ie  są tu jednostkam i usług  porto­
w ych , a służą w y łączn ie  potrzebom  zakładu przy nich położonego, korzystającego  
n ajczęściej z d ługoletn iego użytkow ania . (Teren odprzedany m ógłby przejść  
w  ręce n iepow ołane, co n ie  idzie po lin ii in teresów  portu, d latego też stosow ana  
tu b y ć  w inna raczej zasada d łu go letn iej dzierżaw y). Z chw ilą  oddania terenu  (wraz 
z nabrzeżem ) zak ładow i przem ysłow em u, zarząd portow y n iejak o w yrzeka się go 
w  zam ian za pobieran y czynsz. T eren  ten w ów czas p rzestaje  b yć przedm iotem  
jego  p o lityk i. Toteż gdy chodzi o teren y  przem ysłow e w  porcie m om ent w yboru  
klien ta  ub iegającego  się o dany teren  je s t n a jisto tn ie jszy  w całokszta łcie  p o lityk i 
przedsięb iorstw a portow ego.

Jeśli chodzi o kanał p rzem ysłow y w porcie gdyńskim , m om enty p ow yższe  
są dopiero przedm iotem  studiów  i rozw ażań, jak k o lw iek  w zasadzie m uszą one 
być rozw iązane w ten lub podobny sposób. N a razie ca ły  w y siłek  sk ierow any jest  
na techniczną stronę zagadnienia.

K anał p rzem ysłow y o szerokości 120 m w zw ierciad le  w ody stanow ić  
będzie w stęgę w ody, w cinającą  się na przed łużen iu  kanału  portow ego w  głąb  
rozleg łej do liny  rzeczki C hylonki. Brzegi kanału  w  p ierw szej fazie  stanow ić  
będą skarpy odpow iednio um ocnione. W przyszłości, w  m iarę pow staw ania  na jego  
brzegach zakładów  przem ysłow ych , um ocnione skarpy będą przekształcane w  na­
brzeża  o ścianach p ionow ych , skonstruow ane w  ten  sam sposób, ja k  i inne nabrzeża  
w  porcie, t. j. na kesonach  żelazo-betonow ych , lub na palach  o szczelnych  
ściankach. G łębokość kanału  w yn iesie  11 m., co um ożliw i zaw ijan ie  doń n a j­
w ięk szych  statków  transatlantyck ich , ja k ie  zdolne są w ejść  na B ałtyk . D łu gość  
kanału  je s t  n ieokreślona i za leżeć będ zie  śc iśle  od potrzeb, ja k ie  nastręczy przy­
szłość. M ożliw ości przed łużen ia  kanału  są bardzo w ie lk ie , zw ażyw szy , że  dolina  
rzeczk i C h ylon k i łączy  się na północy z bardziej rozleg łą  d o liną  R edy, o tw ie­
rającą się do Zatoki P u ck iej koło R ew y. M aksym alna długość kanału, k tóryb y  
łą czy ł w ted y  port gd yńsk i z Zatoką Pucką, w yn osić  m oże około 16 km. N a ra­
z ie  w  p ierw szym  etap ie w yk on a  się kanał na d ługość około 600 m.

Istn iejąca  u lica  O krężna, łącząca G dynię z O ksyw iem , będ zie  przecięta  
przez kanał. W yłan ia  się zatem  konieczność przerzucenia nad kanałem  mostu, 
który z uw agi na przep ływ ające  kanałem  statk i będzie m usiał być zw odzony.

O becnie rozpoczęte roboty obejm ują: 1) czerpanie sam ego kanału, 2) bu­
dow ę n asypów  now ej drogi, 3) budow ę objazdu prow izorycznego. D o 1 paź­
dziern ika r. 1938 w ybagrow any zostan ie kanał szerokości 50 m., g łębokości 5 m. na  
odcinku do D rogi O krężnej. K oszt p ierw szego  odcinka robót czerpalnych  do D rogi 
O krężnej oraz robót ziem nych i budow y objazdu w yn iesie  ponad 1 900 000 zł.

St .  W.

3) Uprawa Morza, N r. 1 — v ide  s tr . 8.



ROZWÓJ PRZEDSIĘBIORSTW SZYPCZENDLERSKICH W PORCIE GDYŃSKIM

Rozwój handlu zaopatrywania okrętów w porcie gdyńskim postępuje z ro­
ku na rok. Obroty firm szypczendlerskich, zarejestrow anych sądownie, za okres 
ostatnich trzech lat przedstaw iają się następująco:

Tabl. 14. W zrost obrotów  szypczend lersk ich

Lata Obroty w zł Wskaźnik
wzrostu

1935 1 585 692 58,2
1936 2 722 880 100.0
1937 3 686 938 135,4

P rzytoczone sum y u zysk an e zosta ły  w  latach  1935 i 1936 przez 4 i w  r. 1937 
przez 5 przedsiębiorstw  szypczend lersk ich  za dostaw y prow iantu i artykułów  tech ­
n iczn ych 1.

O broty firm szypczendlerskich w zależności od rynku zbytu (statki pol­
skie i obce), tudzież pochodzenia artykułów, stanowiących przedmiot obrotu gdyń­
skich dostawców okrętowych ilustru ją  poniższe tabele:

Tabl. 15. W p ływ y z zaopatryw ania  statków  polsk ich  i obcych

D o s t a r c z o n o w z ł
Lata na statki 

polskie % na statki 
obce % O g ó ł e m

1935 846 967 53,5 738 725 46,5 1 585 692
1936 1 530 999 56,3 1 191 881 43,7 2 722 880
1937 1 881 230 51,1 1 805 709 48,9 3 686 938

Z zestaw ien ia  tego w yn ika , że  dostaw a artykułów  szypczend lersk ich  na 
statk i obce osiągnęła  już praw ie  50% ca łej dostaw y.

Tabl. 16. W p ływ y ze sprzedaży na statk i artyk u łów  k ra jow ych  i zagranicznych

D o s t a r c z o n 0 w z ł
Lata Artykuły

krajowe %
Artykuły

zagraniczne
0//o O g ó ł e m

1935 1 075 422 67,9 510 270 32,1 1 585 692
1936 2 076 085 76,3 646 795 23,7 2 722 850
1937 2 862 050 77,7 824 888 22,3 3 686 938

Z tab eli p ow yższej w yn ik a , że zbyt artyku łów  szypczend lersk ich  pochodze­
nia  k rajow ego sta le  w zrasta kosztem  artyk u łów  pochodzenia zagranicznego. 
U dział artyku łów  krajow ych  w  dostaw ach dochodzi już praw ie do 80%, co je s t  
objaw em  korzystnym  ze w zględu  na to, że sprzedaż tow arów  krajow ych  na stat­
ki, zaw ija jące  do G dyni, zw łaszcza obce, je s t  ty łk o  odm ienną form ą p o lsk iego  
eksportu.

1 S um y te  n ie  o b e jm u ją  k w o t u zy sk an y ch  w  ty m  sam ym  o k resie  z dostaw  w ęg la  b u n k ro ­
w ego, p ro d u k tó w  n afto w y ch  i w o d y  sło d k ie j.



Zaznaczyć trzeba, że jak  w latach 1935 i 1936 tak  i w r. 1937 dominującą 
przewagę bo w ahającą się w granicach 90%, posiadały artykuły  spożywcze. Na­
leżałoby pomyśleć również o uaktyw nieniu zbytu na statki artykułów  technicz­
nych pochodzenia krajowego. jg. %

MORSKI FRACH T W ĘGLOW Y O D  1. I. D O  31. V. 1938 R.

Rynek morskich frachtów węglowych w omawianym okresie miał tendencję 
bardzo zmienną. W yjąwszy Amerykę Południową można było zaobserwować ciągły 
spadek frachtów węglowych. Jedynie w drugiej połowie kw ietnia i w końcu m aja 
zaznaczyła się lekka poprawa. Przez cały okres dała się wyczuć znaczna podaż 
wolnego tonażu przy stosunkowo' niewielkim zapotrzebowaniu.

W pierwszych trzech miesiącach roku do portów pokrytych lodami stawki czę­
sto przekraczają limitowane. K ontrakty wysuwane są na rynek bardzo ostrożnie, 
a arm atorzy w strzym ują się od zawierania umów. Część tonażu wycofana jest z że­
glugi. W kwietniu frachtowanie na późniejsze term iny jest jeszcze przez arm ato­
rów utrudniane, a to ze względu na spodziewany wzrost stawmk.

Powolny wzrost stawek frachtowych na Amerykę Południową zaznaczył się 
silniejszą tendencją w kwietniu i maju. Fakt ten przypisać należy brakow i ładun­
ków powrotnych. Statki pod banderą grecką i jugosłowiańską można otrzymać na 
Amerykę Południową poniżej stawek notowanych. Powstało to dlatego, że zapo­
trzebowanie przez eksporterów polskich na te  statki ze względu na bezpieczeń­
stwo transportu (ogień) znacznie się zmniejszyło.

Stawki frachtowe do F rancji i Norwegii, które w drugiej połowie kwietnia 
zwyżkowały, w maju uległy znowu obniżce dzięki zainteresowaniu się armatorów 
w tych kierunkach eksportu.

Tabl. 17. S taw ki frach tow e d la  ładunków  w ęg la 1 
w  1938 r. (styczeń  — m aj)

Z Gdyni/G dańska  
do

Styczeń Luty Marzec Kwiecień Maj

Helsinek . . . 6 1 - 6 / - 5/9 5/9 5/6 4/9 4/3 4 1 - 4 1 -
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 5 1 - 4/6 4/3 4 / - 41— 3/9 4/3 3/10 72 4 1 -
Antwerpii , . 5/6 5 1 - 4/9 5 / - 4/9 4/9 4/11/ ,  4/6 4/3 4 1 -
Am sterdam u. . 5/6 5/3 5 / - 4/9 4/9 5 / - 4/9 4/10'/, 4/6 4/9
Rouen . . . 7/6 6/6 6/9 6/6 6/3 6 / - 6 / - I I - 6 / - 5/107,
N icei . . . . 11/— 10/6 10/6 i 0/3 9/9 10/3 10/3 IO 16 1 0 /- 9/6
Philippeyille 10/7 9/6 9/6 9/3 9 1 - 8/3 8/6 9/3 9 1 - 91—
Buenos Aires . 13/6 13/— 13/— 13/6 14/6 16/6 17/6 19/6 18/3 18/6

■) S taw k i fra c h to w e  w y rażo n e  są  w  szy lin g ach  ang ie lsk ich ; p ie rw sza  c y fra  k ażd e j k o lu m n y  
oznacza p rz e c ię tn ą  w  p ie rw sze j połow ie m iesiąca; d ru g a  — w  d ru g ie j połow ie. — Do p o rtó w  b a ł­
ty c k ic h  d la  s ta tk ó w  o p o jem nośc i 1500 do 2500 t  DW. Do zacho d n ich  w ybrzeży  E u ro p y i n a  M orze 
Ś ródziem ne d la  s ta tk ó w  o p o jem nośc i o d  2500 do 3500 t  DW. Do A fry k i i A m ery k i P o łudn iow ej 
d la  s ta tk ó w  o po jem nośc i od 6000 do 8000 t  DW.

St. J.



ECHA WŁOSKIE ROZBUDOW Y POLSKIEJ FLOTY HANDLOW EJ

R w ista  Mensile del Prom editorato al Porto, organ o ficja ln y  zarza.du portu  
w  W enecji, zam ieszcza w  Nr 5 z rb. artyku ł pt. „Polska m arynarka handlowa".

A utor artykułu , n ie  podpisany — (w m iesięczn iku  tym  n ie  u jaw n ia  się au­
torów  z zasady), d a je  k rótk i w praw dzie, lecz dosyć w szechstronny obraz gen ezy  
poczynań  P olsk i na m orzu oraz obszern ie ch arak teryzu je stan p o lsk ie j f lo ty  h an­
d low ej, która — „nie n a leży  o tym  zapominać", stw ierdza artykuł, — „jest w  sta­
n ie  staw iać zw ycięsk o  czoło konkurencji m iędzynarodow ej, przede w szystk im  
d zięk i sw em u wiekowi".

P odk reśliw szy  rozw ój polsk ich  przedsiębiorstw  żeglugow ych , lin ii regu lar­
nych, łączących  G dynię i G dańsk z portam i obcym i, oraz w sk azując na p lan  
cztero letn i rozbudow y p o lsk iej m arynarki handlow ej, autor przechodzi do om ó­
w ien ia  ostatnich zam ów ień now ego tonażu polsk iego. W te j części artyku łu  zn a j­
dujem y c iekaw ą a luzję, w yn ik a jącą  z zestaw ien ia  dwóch przeciw nych  poglądów , 
przytoczonych  przez autora. Jeden ma reprezentow ać pesym izm  w  spraw ie roz­
budow y p o lsk iej flo ty  handlow ej, ze w zględu na brak w ięk szych  stoczni w  kraju, 
drugi zaś — optym istyczne zapatryw ania, poparte, w edług autora artykułu , w łaśn ie  
tym  argum entem , że przecież najlep sze  i najbardziej udałe statk i p o lsk ie  zosta ły  
dostarczone przez stocznie w T rieście, tak ze w zględu  na w ie lk ie  u ła tw ien ia  p ła t­
nicze, ja k  i z punktu w idzen ia  technicznego. „Stocznie w łosk ie”, p isze  autor, „mo­
g ły b y  ponadto p rzyjąć  znaczną część zap łaty  w  postaci w ęgla , gdyż kraj nasz je s t  
jednym  z najlep szych  odbiorców  w ęgla  p o lsk iego”.

A rtyk u ł kończy się w zm ianką o um ow ie z kap italistam i an gielsk im i w  spra­
w ie rozbudow y stoczni okrętow ej w  G dyni, przy czym  w yrażony jest pogląd, że  
nie w iadom o k ied y  now a stocznia zostanie całkowócie w yposażona i k ied y  będzie  
w  stan ie budow ać statk i o w iększym  tonażu. „N iem ało jest sceptyków ", k onk luduje  
autor, „którzy poddają w w ątp liw ość konkretne korzyści, jak ie  P olska będzie m o­
gła osiągnąć z te j umowy".

P olsk i punkt w idzen ia  w  poruszonej przez w łosk ie pism o spraw ie m oże b yć  
ty lk o  jeden: w iara w e w łasne s iły  i odw aga w  p ionierskich  poczynaniach.

R ealne ocen ian ie najb liższej przyszłości każe przypuszczać, że  rozbudow u­
jąca  się stocznia w  p ierw szych  latach n ie podoła ogrom ow i zam ów ień, k tóre w y ­
n ikają  nie z p lanu czteroletn iego, lecz które m uszą w yn ik n ąć z rzeczyw istych  

i kon iecznych  potrzeb P olsk i na morzu. P oniew aż w ięc zajść m oże konieczność bu­
dow ania naszych  transatlantyków  na stoczniach obcych, na „ofertę" w ioską, śc iś le  
m ów iąc — stoczni tr iesteń sk iej, złożoną y ia  W enecja, zw racam y pow ołanym  czyn ­
nikom  uw agę.

A. S.

ROZBUDOW A WŁOSKIEJ FLOTY HANDLOW EJ

W ramach szeroko rozbudow anego system u subw encjonow ania budow nictw a  
okrętow ego w e  W łoszech przez Skarb Państw a, opracow any został w  r. 1936 w ie lk i 
plan rozbudow y floty  handlow ej W łoch.

Zgodnie z tym  planem  przystąpiono do budow^y 44 statków  pasażerskich  
w zględ n ie towmrowych, ogólnej pojem ności 250 000 ton. Budowa tych  jednostek  
ma być zakończona w r. 1942.



Przydział nowych statków poszczególnym towarzystwom subwencjonowanym 
przedstawia się jak  następuje:

Lloyd Triestino otrzym uje 1 m otorow iec o pojem ności 16 500 t i  4 m otorow ce  
tow arow e o tonażu 24 000 t dla lin ii da leko-w schodniej, oraz 8 m otorowców tow a­
row ych  o tonażu 38 000 t dla lin ii poludniow o-afrykańsk iej.

Adriatica — otrzym uje 2 m otorow ce pasażersk ie o tonażu ogólnym  8 000 t 
dla kom unikacji z B lisk im  W schodem  (Egipt i Stam buł) i 3 m otorow ce tow arow e  
o tonażu 12 000 t dla lin ii Adriatico - Danubio.

Tirrenia —• otrzym uje 11 motorowców o tonażu 30 250 t dla linii Włochy — 
Północna Europa — Bałtyk, oraz 6 statków' o tonażu 9 600 t dla Sycylii.

Italia — otrzym uje 2 m otorow ce pasażersk ie o pojem ności 15 do 16 000 t, oba  
dla lin ii środkow o-am erykańsk iej, 2 m otorow ce p asażersk ie po 10 000 t dla lin ii 
południow o - am eryk ańsk iej i 5 m otorow ców  tow arow ych  o tonażu 30 000 t dla  
lin ii północno- i  środkow o-am erykańsk iej.

Jak  z powyższego wynika, nader poważnie zwiększy się obsługa przez statki 
włoskie trasy Bałtyk — Morze Śródziemne, co m. i. winno specjalnie zaintereso­
wać gdyńskie sfery żeglugowe. Zwiększenie ilości statków włoskich na liniach 
lewantyńskich zaostrzy na tych trasach konkurencję floty handlowej włoskiej, 
niemieckiej i bry ty jsk iej. Usprawniona zostanie wreszcie poważnie komunikacja 
morska metropolii z obszarami kolonialnymi.

N ow o budujące się statk i odznaczać się będą najnow ocześn iejszą  konstrukcją, 
zw łaszcza je ś li chodzi o m otory, przy k tórych  bud ow ie k ładzie się sp ecja ln y  nacisk  
na postu lat ekonom iczności w  użyciu; ponadto zw iększona zosta je  szybkość. C ał­
kow ity  koszt budow y ob liczają  w łosk ie  sfery  żeg lugow e na 1,5 m iliarda lirów.

W w yn ik u  d ysk u sji nad budżetem  d yrek cji m arynarki han d low ej pow zięto  
w b ieżącym  roku uchw ałę zam ów ienia dla w y żej w ym ien ionych  czterech tow a­
rzystw  żeg lugow ych  dalszych  120 000 t statków  pasażerskich  i tow arow ych  o  szyb ­
kości n iem n iejszej od 17 w ęzłów  na godzinę a dla lin ii am eryk ańsk iej, d a leko­
w sch odn iej i eg ip sk iej o szybk ości 21 — 24 w ęzłów  na godzinę. Ł ącznie z po­
przednio zam ów ionym i 250 000 t now y tonaż dla lin ii subw encjon ow anych  w y n ie ­
sie 370 000 t. T ak pow ażne zw iększen ie flo ty  hand low ej okazało się koniecznym  
na sk utek  bardzo dużego ożyw ien ia  się żeg lugi na trasach obsługiw anych  przez to­
w arzystw a w łosk ie, zarów no z pow odu ogólnej zw yżk i kon iunkturalnej jak  też  
w  w yn ik u  bardziej in tensyw n ego zagospodarow ania im perium  w  A fryce  W schod­
n iej.

Sp ecjaln ie dla przew ozu w ęgla  z w łosk ich  zagłęb i A rsa i Sardegna podjęto  
budow ę 150 000 t netto w ęglow ców , w ed ług  jed nolitego  typu  (po 5 000 t netto każdy), 
które m ają być ukończone w r. 1940. Statki te  łączn ie  z ju ż  posiadaną 40 000 t flotą  
w ęglow ców  w łosk ich  m ają obsłużyć 4-m ilionow ą produkcję w ęgla  obu zagłębi; 
taką bow iem  ilość w ęgla  m ają one w ed łu g  obliczeń  w łosk ich  produkow ać w  r. 1940. 
P oniew aż W łochy m uszą ponadto im portow ać duże ilośc i w ęgla , przeto d la  u n ie ­
za leżn ien ia  się w tym  zakresie od pośrednictw a flot zagranicznych p rzew id u je się  
dalszą rozbudow ę statków  w ęglow o - transportow ych w  ciągu la t 1938— 1948 o g lo ­
balnym  tonażu 800 000 t. Statki te będą przystosow ane rów nież do transportu m e­
tali i m inerałów .

Program rozbudowy floty handlowej przewiduje ponadto rozbiórkę i prze­
budowę starych statków; jak  np. ustawienie nowych motorów na transatlantykach 
Roma, Augustus, Yulcania i Saturnia.



R ealizacja  tego w ie lk iego  program u rozbudow y w łosk iej flo ty  handlow ej 
zm ieni pow ażnie rów now agę dotychczas w  te j dziedzin ie ustaloną, w ysu w ając w ło ­
ską  m arynarkę handlow ą zw łaszcza pod w zględem  now oczesności i szybkości na 
jedno z p ierw szych  m iejsc  w  św iecie. N ow e statk i zastąpią ub ytek  tcnażu, jak i 
w  w ysokości 300 000 t nastąpił w e flocie  w łosk iej w  przeciągu  10-ciu ostatnich lat 
w sk u tek  norm alnego zużycia, i pozw olą na w ycofan ie  jed n ostek  typ u  przestarza­
łego. N ow y tonaż w zm ocni sam ow ystarczalność w łosk iego  organizm u gospodar­
czego, u n ieza leżn iając go od drogiego i w  w ypadku w o jn y  n iebezp iecznego  pośred­
nictw a flo t obcych, co dla państw a pozbaw ionego w ie lu  surow ców  w zględn ie zm u­
szonego do im portu z kolon ii posiada pierw szorzędne znaczenie. W reszcie zrea li­
zow anie planu rozbudow y m arynarki handlow ej p rzyczyn i się do zaoszczędzenia  
dew iz p łaconych  dżisia j przez W łochy obcym  arm atorom  w  kw ocie 250 m ilionów  
lirów  rocznie.

Z. G.

SYSTEM SUBW ENCJO NO W ANIA W ŁOSKIEJ MARYNARKI HANDLOW EJ

Subwencjonowanie budownictwa okrętowego w e Włoszech

W ielostronne, zarów no gospodarcze jak  i p o lityczn e znaczen ie m orskiej flo ty  
hand low ej p rzyczyn iło  się do pow stania i rozw oju  w e  w szystk ich  państw ach  
system u subw encjonow ania m arynarki handlow ej i  to zarów no w  form ie pom ocy  
finan sow ej przy rozbudow ie flo ty  handlow ej, ja k  też w form ie op iek i państw a  
mad eksp loatacją  floty.

Szczególną dynam iką na polu rozw oju m arynarki h and low ej odznaczają  
się W łochy, dążące od szeregu lat konsekw entn ie do osiągn ięcia  m ożliw ie n a j­
d a le j p osu n iętej autark ii w  dziedzin ie przew ozu m orskiego, przy czym  tendencja  
ta w zrosła w  ok resie sankcji antyw łosk ich , a dzięk i utw orzeniu  im perium  zna­
lazła  szerok ie podstaw y gospodarcze. System  subw encjonow ania budow y m orskich  
statków  handlow ych  w e W łoszech opiera się na specja lnym  ustaw odaw stw ie sub­
w en cyjn ym , a w  p ew n ej części u regu low any jest tak że w  m orskim  praw ie  
w łoskim .

Podstaw ow ym  w  tej m ierze jest dekret z 16 czerw ca 1926 r., k tóry  przy­
znaje budującym  m orskie statk i handlow e szereg  u lg  celnych , podatkow ych, oraz 
prem ii.

W szczególności zw oln ione są od c ł a  m ateriały  m eta low e kon ieczne do 
budow y kadłuba okrętu, m ianow icie w  w ysok ości 480 kg na tonę pojem ności 
brutto, przy  kadłubie m etalow ym  p ojem ności ponad 1 000 ton, w  w ysok ości 520 kg  
przy kadłubie pon iżej 1000 ton i w  w ysok ości 100 w zgl. 120 k g  przy kadłubach  
drew nianych  lub żelazobetonow ych . P rzy użyciu  m ateriału  krajow ego płacone  
jest 7,75 lirów  od kw intala  m etalu, ty tu łem  zw rotu op ła ty  celnej. R ównież  
zw oln ione są od cła m ateria ły  m eta low e służące do w yrobu  m otorów, kotłów  
i innych  aparatów  pom ocniczych do 170 w zg lęd n ie  200 kg na kon ia  m ech.; tutaj 
rów nież przy użyciu  m ateriałów  k rajow ych  n astęp u je  w yp łata  prem ii tytu łem  
zw rotu op łaty  ce ln e j w  w ysok ości 7,75 lirów  od kw intala  w alców ki lub żelaza  
profilow ego do 50 kg  na konia mech. i w  w ysok ości 20 lirów  od kw intala  rur



sta low ych  do 10 kg na konia  mech. i do 5 kg na  konia  m ech. przy palenisku. 
W reszcie zw oln ione są od cła m ateria ły  potrzebne do przeprow adzenia zm ian  
i  napraw  kadłuba, w zględnie m aszyn  na statkach zbudow anych w e W łoszech, 
ja k  też w yp łaca  się prem ię przy przeróbkach podobnie jak  przy budow ie zasad­
niczej, je ś li m ateria ły  m eta low e są w yrobu  krajow ego.

P rzew idziane w  budżecie M inisterstw a K om unikacji kw oty, ja k ie  państw o  
w ypłaca  budującym  statk i ty tu łem  zw rotu ceł, w yn oszą  26 m ilionów  lirów  rocznie, 
poczyn ając od r. 1926 do 1938 r., tj. w  ciągu całego 12-stolecia obow iązyw ania  
dekretu  z r. 1926. D o w ydatku  tego dodać n a leży  u b y tek  w p ływ ów  celnych , 
p ow sta ły  w sk utek  bezcłow ego im portu m eta li n iezbędnych  do' budow y statku.

U l g i  p o d a t k o w e  to dalsza form a subw encjonow ania budow nictw a  
okrętow ego. W  szczególności statki, k orzysta jące  z  u lg  dekretu  z r. 1926, zw ol­
nione są na okres 5-ciu lat od podatku od ruchom ości. Ponadto na zasadzie  
u staw y z 8 lipca 1929 r. sta tk i zbudow ane w e W łoszech po w ejśc iu  w życ ie  tej  
u staw y i spuszczone na w odę do 30 czerw ca 1938 r., o szybkości m in im alnej 14 
m il na godzinę, zw oln ione są od podatku dochodow ego na przeciąg la t 10.

P r e m i e .  W spom niany dekret z 1926 r. p rzyznaje prem ie k on stru k cyj­
ne: 1) W w ysok ości 32 lirów  od tony  brutto kadłuba m etalow ego, 20 lirów  od 
tony kadłuba żelazobetonow ego i 9 lir. od tony  kadłuba drew nianego. K onstrukcja  
kadłuba m etalow ego m usi b yć  przystosow ana do za instalow ania  w  razie potrzeby  
arm at kalibru  152 mm. 2) P rem ie od m otorów  w  w ysok ości odw rotn ie proporcjo­
n a ln ej do ilo śc i m ateriału  opałow ego; najw yższa  prem ia w  w ysok ości 36 lir. na 
konia mech. p rzysłu gu je  przy zużyciu  175 i m niej gr. opału na konia mech. 
i  godzinę przy o lejach  o gęstości 0,890 przy 15° C . 3) P rem ię w  w ysok ości 
11 lub 12 lir. od kw in ta la  w yp łaca  się przy pom ocniczych kotłach  parow ych, 
rezerw ow ych  urządzeniach  m otorow ych itp.

W ysokość prem ii kon stru k cyjn ych  zm niejsza się po każdym  czteroleciu  
trw ania  dekretu  z r. 1926 o 10%, ja k  też obniża się proporcjonaln ie do 
ilo śc i m ateriałów  zagranicznych, u żytych  do budow y m aszyn. N a prem ie k on ­
stru k cyjn e państw o w ydało  w latach 1926 do 1938 — 372 m iliony  lirów .

D o  korzystan ia  z dobrodziejstw  dekretu  z r. 1926 są upraw nione ty lk o  te  
statki, k tóre zosta ły  zaliczone do n a jw y ższe j k la sy  rejestrow ej, poza tym  m uszą  
one przyn ajm n iej 5 la t p ływ ać  pod banderą w łoską. W  w ypadku u ch yb ien ia  
tym  warunkom  w łaścic ie l statku zobow iązany jest zw rócić w szystk ie  pobrane  
od państw a prem ie oraz opłacić cło od sprow adzonych z zagranicy  m ateriałów . 
Praw o do k orzystan ia  z dobrodziejstw  dekretu  traci ten  budu jący  statek, k tóry  
w ciągu określonego w  ustaw ie czasu n ie w yk on a  20% kadłuba w zgl. n ie  
dokona zam ów ienia na dostaw ę motoru.

P r e m i e  z a  w y p o s a ż e n i e  s t a t k u  w  w ysokości od 30% 
prem ii kon stru k cyjn ej przy szybkości statku 14 do 15 m il na godzinę do 235% — 
przy szyb kości 27 i w ięcej m il p rzyzn aje  ustaw a z 8 lipca 1929 r. arm atorom  
w łosk im  przy statkach handlow ych  zbudow anych w e W łoszech  po w ejśc iu  w  ż y ­
c ie  te j u staw y  i spuszczonych na w odę do 1938 r. Specja ln e prem ie p rzew idu je  
dekret z 18 październ ika 1934 r. dla statków w łoskich , które na szlakach trans­
a tlan tyck ich  zw iększą  szybkość o 5 m ile na godz. przy m in im alnej szybkości 20 
m il na godzinę.

P r e m i e  z a  r o z b i ó r k ę  starych statków  w ynoszą 25 lir. za tonę 
rozebraną do m aksym aln ej k w oty  na jednego  arm atora — 200 000 lir. (ustawa  
z 13 listopada 1931 r.).



W obec w ygaśn ięcia  z dniem  50 czerw ca 1938 r. dekretu  z r. 1926 opracow ane  
zosta ły  now e przepisy, k tóre rozszerzają jeszcze  b ardziej system  popierania roz­
budow y flo ty  handlow ej, przeznaczając na ten cel z funduszów  państw ow ych  
i  m iliard lirów  na okres iO-ciu lat. N ow y dekret przew id uje szerokie u lg i celn e, 
podatkow e, oraz u ła tw ien ia  i prem ie finansowTe; dąży do w zm ożenia tem pa bu­
dow y now ych statków , zw łaszcza typ ow ych  jednostek  m orskich o aprobow anej 
konstruk cji i  pojem ności, tudzież do budow y n ow ych  m otorów  na statkach już  
istn iejących , w reszcie  do zachęcenia arm atorów  ku przeróbce i  rem ontow aniu sta­
rych  statków.

Skutkiem tak  pomyślanego systemu subwencyjnego jest obniżenie kosztów 
budowy statku dla arm atora włoskiego o lA  ceny rynkowej.

Subwencjonowanie lin ii okrętowych
W  tej dziedzin ie działalności państw a w łosk iego rozróżnić m ożna dwa ok re­

sy. W p ierw szym  od r. 1924 państw o subw encjonow ało ogóln ie lin ie  okrętow e  
pod w arunkiem  spełn ian ia  przez nich określonych  ustaw ow o w ym ogów , a m iano­
w icie: 1) obsługi określonych  lin ii m orskich, 2) posiadania określonej ilo śc i rejsów , 
tras m orskich, oraz śc isłych  rozkładów  jazd y , 3) ok reślonej ilo śc i statków  dla  
obsługi każdej lin ii, 4) u regu low anych  przepisów  o transporcie poczty, 5) taryfy  
i w arunków  przew ozu pasażerów , tow arów  i p ien ięd zy , 6) przepisów  o obsłudze  
m ieszan ej tow arow o-osobow ej, 7) daw ania u lg  przy przew ozach na  rzecz pańs-twa, 
8) podlegania  nadzorow i nad w ykonyw aniem  obsługi lin ii, 9) prow adzenia sta ty ­
styk i ruchu, rocznych spraw ozdań techn icznych  i finansow ych , 10) kary za n ie ­
dotrzym anie p ow yższych  przepisów .

Linie subwencjonowane podlegają nadzorowi adm inistracji m arynarki han­
dlowej przy Ministerstwie Komunikacji względnie władz podległych. W ydatki 
z tytułu subwencjonowania linii żeglugowych przez Skarb Państwa m ają wynosić 
według ustawy z 13 grudnia 1928 r. w okresie od 1925 do 1947 r. kwotę 3 817 694 500 
lirów.

D ek ret z 7 grudnia 1936 r. otw iera drugi okres w  pań stw ow ej a k cji subw en­
cy jn ej. M ocą tego dekretu  utw orzone zostały  cztery tow arzystw a subw encjon o­
w ane: Italia w  Genui, Lloyd Triestino w  T rieście, Adriatica w  W en ecji i Tirrenia 
w N eapolu. T ow arzystw a te  m ają charakter m onopolistyczny, je ś li chodzi o pra­
w o korzystan ia  z subw encji państw ow ych . R ozdziałem  d otacji Skarbu P aństw a  
oraz ich  przeznaczeniem  zajm u je  się Istituto Ricoztruzione Industriale (I. R. 1.) 
który  dla b ieżącej kontroli finansow ej i  nadzoru nad całokształtem  działalności 
tow arzystw  okrętow ych  u tw orzy ł spółkę finansow ą pod nazw ą Societa Finanziaria 
Maritima (Finmare) o k ap ita le  zakładow ym  900 m ilionów  lir., pow stałym  drogą  
em isja  ob ligacji na 20 lat, oprocentow anych w  w ysok ości 4,5% i  gw aran­
tow anych  przez Państw o. Ponadto I. R. I. w płacił n ow ej spółce 100 m ilionów  
lir. jako specja lną  rezerw ę. W iększość portfelu  ak cyjn ego  tow arzystw  subw en­
cjonow anych  posiada, do r. 1942, tj. do czasu w ykonan ia  budow y 44 now ych  
statków  hand low ych  — I. R. I.

Specjalną formą pomocy państwowej dla subwencjonowanych towarzystw 
okrętowych, udzielanej im pod warunkiem przystąpienia do budowy nowych 
statków handlowych, jest prawo do emisji obligacji imiennych lub na okaziciela, 
amortyzowanych w okresie 20-letnim, gwarantowanych przez państwo, oraz za­
bezpieczonych prawem zastawu na statkach, stanowiących własność towarzystwa



em itującego, tudzież na statkach, k tórych  budow a w w yn ik u  em isji została pod­
jęta . W ysokość ob ligacji n ie m oże przekroczyć dw ukrotnie kapita łu  zakłado­
w ego tow arzystw a, % w artości statków  obciążonych  praw em  zastaw u, w zg lęd ­
n ie  40% su b w encji na leżn ej od państw a. D opuszczalna je s t  rów nież cesja  
części sum y su b w en cyjn ej, zagw arantow ana zastaw em  okrętow ym  na rzecz in ­
sty tu cji, k tóre przystąpią  do budow y now ych  statków  przy pom ocy em isji o b li­
gacji, — w w ypadku gdy sam o tow arzystw o upraw nione do em isji n ie  ma zam iaru  
z praw a tego skorzystać.

P ow yższa  konstrukcja w łosk iej działa lności su b w en cyjn ej, oparta na śc i­
słym  p lan ie  rozbudow y flo ty  handlow ej, p rzyczyn ia  się do bardzo szybkiego roz­
w oju  taniego budow nictw a okrętow ego przez rów nom ierne i celow e rozprow a­
dzen ie  kapitału , oraz przez in gerencję czynn ika  nadrzędnego w  szczegóły  dzia­
ła ln ości kon stru k cyjn ej — a z drugiej strony pozw ala  państw u w łosk iem u na 
kierow an ie dzia ła lnością  żeglugow ą tow arzystw  okrętow ych , zgodnie z potrze­
bam i nadrzędnym i całości gospodarstw a narodow ego, oraz stosow nie do w ym ogów  
pań stw ow ej racji stanu.

Z. G.

GOSPODARKA MORSKA W R. 1937 W PUBLICYSTYCE POLSKIEJ

R. 1937, zaznaczający  się w  n aszej gospodarce m orsk iej dalszą rozbudow ą  
portu w  G dyni, w zrastającym i obrotam i oraz pow ażnym  zw ięk szen iem  się stanu  
n aszej f lo ty  handlow ej, znajduje sw ój w yraz w  p o lsk ie j p u b licystyce  gospodarczej. 
Jednakże je ś li  do p u b licystyk i te j  stosow ać p odane przez prof. T. B rzesk iego w  osta­
tnim  num erze „Ruchu Praw niczego, Ekonom icznego i Socjologicznego"1 kryterium  
jak iem u w inno odpow iadać tego rodzaju p iśm iennictw o gospodarcze — m usi m ieć  
a) charakter in form acyjny , b) in form acje te  w in n y  b yć tłum aczone w  kierunku tłu ­
m aczenia przyczyn ow ego ja k  i zw róconego do p rzyszłości a w ięc  przew idyw ania; j e ­
ś li to kryterium  stosow ać do om aw ianego przez nas działu  p u b licystyk i gospodar­
czej, to uznać go n a leży  za zbyt szczupły  w stosunku do objaw ów  życia  i w ydarzeń, 
które w  1937 r. na odcinku gospodarczo-m orskim  m iały  m iejsce. M usim y bow iem  
z ca łe j literatury  p ośw ięcon ej tym  zagadnieniom  w yelim in ow ać artyk u ły  spraw o­
zdaw cze, da lej d zia ły  kronikarskie, krótk ie  notatk i itp.; aby ła tw iej tę se lek cję  
przeprow adzić, zastosujem y ją  już do p eriodyków , u w zględ n iając ty lk o  te, które  
m ają cech y  naukow ego podchodzenia i traktow ania zagadnień. P om ijam y w ięc  
ca ły  szereg czasopism  gospodarczych ze w zględu  na ich  sp ecja ln y  charakter np. 
propagandow y, popu laryzacyjno-kron ikarsk i itd. D a le j je ś li  już m ów im y o ogra­
n iczen iach  i zastrzeżeniach  to dodajm y najw ażn iejsze , m ianow icie, aby spraw ę roz­
patryw ać sine ira et studio  — pom ijam y nazw iska autorów , ty tu ły  pism  czy  a r ty ­
kułów .

Z polsk ich  p eriod yków  p ośw ięconych  przede w szystk im  gospodarce m orsk iej 
pozostaje nam  do rozpatryw ania n iew ielk a  ilość — m ianow icie po w yk luczen iu  
w  m yśl podanych zasad czasopism , k tórych  n ie  m ożna ze w zględu  na charakter

1 D r. T adeusz B rzesk i —■ P u b lic y s ty k a  gospodarcza, — Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i So­
cjologiczny P oznań , N r. 18, P oznań .



pod n ie  podsunąć, pozostaje ty lk o  5 ( z tych  4 w ychodzą w G dyni). N ajw iększa  
ilo ść  artyku łów  w tych  periodykach  pośw ięcona jest w  1937 r. da lszej rozbudow ie  
portu gdyńsk iego, problem om  in w estycyjn ym , przyczym  szeroko om aw ia się rolę 
G dyni jak o  ośrodka przem ysłow ego i punktu w ęzłow ego szlaków  k om u nikacyjnych  
lądow o-m orskich. D a le j  om aw iane b y ły  prob lem y handlu m orskiego, tranzytu, spra­
w y  surow ców  (bawełna, skóry). O pracow ania na tem aty specja lne, są stosunkow o  
n ieliczn e i obejm ują  ty lk o  n iek tóre problem y, ja k  subw encjonow anie żeglugi, ta ry ­
fow e, frachtow e. Jeszcze rzadsze są opracow ania dotyczące tych  dziedzin, k tóre  
w  tego rodzaju czasopism ach p ow in ny być jak  n ajszerzej uw zględniane. Mamy 
tu taj na m yśli analizę rynków  frachtow ych, zagadnien ia  kon iunkturalne jak  rów ­
n ież opracow ania dotyczące organ izacji rynku tow arow ego i finansow ego w  porcie, 
jak  spraw y dotyczące d ysp ozycji handlow ej tow aram i, um ów  handlu m orskiego  
itp. Z tych  ostatnich tem atów  poruszone zostały  w  1937 r., w  branych pod uw agę  
czasopism ach, jed y n ie  spraw y arbitrażu, szypczendlerk i oraz publicznych  dom ów  
sk ładow ych  w  porcie.

Innego rodzaju tem aty m aryn istyczne o dużej ilośei, rzec m ożna, „propagan- 
d yzm u“ zaw ierają  czasopism a polsk ie , ogólno-gospodarcze (uw zględniono 14 czaso­
pism  gospodarczych). A rtyk u ły  te, m ające na celu  w ytw orzen ie  odpow iedniej atm o­
sfery  p sych o log iczn ej w społeczeństw ie i, że tak  pow iem y „zorganizow anie zap le­
cza", dotyczą przede w szystk im  spraw y w yk szta łcen ia  fachow ców  m orskich, spraw y  
in ic ja ty w y  pryw atnej w  żegludze, rozw oju  flo ty  hand low ej, roli handlu zam orsk ie­
go w  gospodarce narodow ej itd. Jeśli jeszcze, w y łączym y  artyk u ły  spraw ozdaw cze, 
om aw iające obroty portow e, działa lność p o lsk ie j f lo ty  h and low ej itd., to pozostanie  
stosunkow o n ieliczna  ilość opracow ań, p ozw alających  na w ysnuw anie pew nych  
w niosków .

W śród p ozostałych  dla naszych  rozw ażań opracowań, n a jw ięcej m iejsca  za j­
m ują  zagadn ien ia  p o lsk iej flo ty  handlow ej, je j  rozbudow y i  struktury, a w ięc  
problem  tram pingu, lin ii regularnych, da lej obszernie dyskutow ana b yła  w  szeregu  
in stru ktyw nych  artyk u łów  rola flo ty  narodow ej w  system ie  gospodarczo-finanso­
w ym  (dew izy), spraw a pom ocy państw a d la b andery narodow ej i stoczni k rajow ej. 
M niej już artyk u łów  pośw ięcono aktualnym  w 1937 r. ogólno-św iatow ym  prob le­
mom żeglugow ym  —• koniunktura w  żegludze, k on feren cje  żeglugow e, G dynia  jako  
port b azow y — tem aty  te om aw iane często po k ilk a  razy, to ju ż  całość za in tere­
sow ań m orskich n aszej p u b licystyk i gospodarczej.

Jeszcze częśc iej niż tem aty, pow tarzają  się w n aszej p u b licy sty ce  gospo- 
darczo-m orsk iej nazw iska; dow odzi to m oże n ie  ty le  braku fachow ców , ile  ra­
czej braku zainteresow ania u  nas problem am i m orskim i. P rzyczyn  tego stanu  
szukać na leży  w  strukturze gospodarczej P olsk i — gospodarka m orska jest u nas 
stosunkow o m łoda i w  całokszta łcie  zagadnień  gospodarczych za jm u je  j e ­
szcze u łam kow e stanow isko. Toteż m ały  p opyt —• ze w zględu  na drobną liczbę  
sfer zainteresow anych w  gospod&rce m orskiej, szuk ających  w  tym  dzia le  p u b licy ­
styk i in form acji i  w skazów ek  dla ce lów  praktycznych  — n ie stw arza u nas dużego  
bodźca w  kierunku rozw oju w łaśc iw ej p u b licystyk i gospodarczo-m orskiej. Stąd brak  
w p o lsk ie j p u b licystyce  na odcinku m orskim  taik autorów  jak  i pism. P raktycy , przy  
znanej n iech ęci tych  sfer do pisania, zab ierają  głos bardzo rzadko, b rak u je rów ­
n ież artyku łów  p isanych  przez naukow ców , m ających  przecież w ięcej m ożności 
opracow ania ak tu alnych  problem ów  gospodarezo-m orskich, zw łaszcza je ś li  chodzi 
o tak ie  tem aty jak  np. zagadnienie koniunkturalne w  żegludze, zw iązane p rzecież



ściśle z ogólno-gospodarczą sytuacją, dalej problem koncentracji w żegludze itp., 
a  więc wszystkie te tematy, które dla „oświetlania i przyczynowego powiązania opi­
sywanych faktów i przewidywania ich przyszłego rozwoju"2 w ym agają szerszej 
i głębszej wiedzy ekonomicznej.

A bstynencja tych sfer jest tym  niebezpieczniejsza, że często spotykamy 
w naszej literaturze artykuły  na te tematy, będące raczej publicystyką popularną, 
ja k  to określa prof. T. Brzeski „czerpiącą wiadomości i wiedzę z drugiej ręk i“, w 
tym w ypadku z czasopism żeglugowych zagranicznych.

N iebezp iecznym  też je s t brak d y sk u sji w  naszej p u b licystyce  m arynistycznej, 
dalej bardzo rzadko spotyka się k rytyk ę, a jeszcze  rzadziej to co w edług prof. 
T. B rzesk iego przede w szystk im  w inno cechow ać p u b licystyk ę  gospodarczą — w y żej  
ju ż  w spom niane przew idyw anie. N ie chcąc w daw ać się w  szczegółow ą analizę ja k o ­
śc iow ą w ym ien ion ych  tem atów , postaram y się raczej cyfrow o je  u jąć, — arty ­
k u łów  na in teresu jące  nas tem aty, przy dosyć zresztą lib era ln ej se lek cji naliczyć  
m ożem y w  1937 r. ca 76.3 Z tego, je ś li  artyk u ły  te podzielim y na p ew n e ogólne  
grupy, przypada na: 1) m orskie zagadnienia ogólno-gospodarcze — 13; 2) żeg lu go­
w e — 18; 3) dotyczące flo ty  h and low ej — 15; 4) portow e — 16; 5) handlowT0 -mor- 
sk ie  — 14. •

Cyfry te w zestawieniu z ilością artykułów  w 1937 r. dotyczących innych dzie­
dzin gospodarki są sstosunkowo nikłe. D ysproporcja ta jest jeszcze większa, jeśli 
naszą publicystykę gospodarczo-morską porównywać z polskim piśmiennictwem na 
tem aty ogólno-gospodarcze pod kątem widzenia wartości opracowań, publicystyczne­
go ujęcia aktualnych zagadnień oraz fachowości autorów. Również w porównaniu 
z m arynistyczną publicystykę zagraniczną (krajów zachodnich) uwypukla się nie ty ­
le ilościowe ubóstwo naszej publicystyki — co jest zresztą zawsze problematyczne ze 
względu na metodę klasyfikacji danego artykułu, — ile raczej mały zasięg pod 
względem poruszanych tematów. Otóż podając zresztą dosyć powierzchownej anali­
zie wykaz artykułów  na tem aty gospodarczo morskie w 1937 r., opublikowany w  
genewskim „Miesięcznym spisie artykułów  w ybranych"4 — wśród których przew a­
żają  oczywiście angielskie i niemieckie, widzimy, że wśród nich na czoło wysuwają 
się problemy frachtowe oraz rentowność żeglugi. Są to w ciągu całego 1937 r. n a j­
ważniejsze zagadnienia shippingowe i przewidywania dalszego trw ania koniunktury 
frachtowej względnie je j załamania są najszerzej omawiane. Wytłumaczyć to mo­
żna tym, że publicystyka w krajach zachodnich spełnia właściwą rolę inform atora 
sfer zainteresowanych w gospodarce morskiej (akcjonariuszy towarzystw żeglugo­
wych, stoczni itp.), tłumacząc i analizując na szerszej platformie zachodzące fakty, 
zjawiska.

Dużo miejsca poświęca obca publicystyka w omawianym roku budownictwu o- 
krętowemu i to zarówno uwzględniając jego aspekty ekonomiczne jak  i techniczne, 
a więc budownictwo a koniunktura, ceny tonażu, statki standartowe, eksploatacja 
statku handlowego, typy statków, subwencjonowanie budownictwa itd. Ponieważ 
shipping jest przemysłem wybitnie międzynarodowym, toteż problemy żeglugowe, 
poruszane przez publicystów zachodnio-europejskich, opracowane są z punktu wi­
dzenia współpracy żeglugowej różnych krajów, porozumień konferencyjnych, poo-

2) D r T adeusz  B rzesk i — P u b lic y s ty k a  gospodarcza, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i So­
cjologiczny r. 18, r. 2.

3) Częściowo n a  p o d staw ie  D w utygodniow ego  B iu le ty n u  B ib liograficznego  — Prasa Go­
spodarcza, W arszaw a, r . IV, N r. 1—24.

4) Lisie Mensuelle d ’Articles Selectionnes, G eneve 1937, N r  1—12.



lów  itp.; d a lej często  dyskutow ana je s t  in geren cja  państw a w  żeglu dze i je j  zakres. 
Spraw y portow e, ja k  w yp osażen ie  portu, robotnicy portow i, w o ln e strefy , kon kuren­
cja  portów , są częstym i tem atam i w  czasopism ach zagranicznych. R ów nie częste  
są artyk u ły  dotyczące asek u racji m orskiej, zw yczajów  portow ych, ich  in terp re­
tacja , k ry ty k i itd. U derza przede w szystk im  w  p iśm ienn ictw ie zagranicznym  du­
ża ilość poruszonych tem atów  fachow ych, om aw iających  — w ym ien iam y p rzyk ła ­
dowo) — spraw y bunkru, bezp ieczeństw o luków  okrętow ych , technikę przeładunku, 
chłodnictw o, spraw y dotyczące aw arii itd. O czyw iście  trudno w y liczy ć  ca ły  ogrom ­
ny zasięg  zainteresow ań obcej p u b licystyk i m aryn istyczn ej — zrozum iały  on jest  
w krajach  par excellence m orskich, gdzie ży c ie  nasuw a w ięk szy  szereg różno­
rodnych zagadnień, dom agając się od p ostęp ującej za nim  p u b licy sty k i m ożliw ie  
w czesn ej pom ocy p rzy  rozw iązyw aniu  praktycznych  problem ów .

N a tle  przytoczonych  uw ag zrozum iem y m n iejszy  zakres tem atyczny i od­
b iega jące  od spotykanego zagranicą p od ejśc ie  do zagadnień, p olsk ich  p u b licy ­
stów  m aryn istycznych , w y n ik a jący  przede w szystk im  ze stosunkow o m ałego za­
sięgu  za in teresow anych  sfer w  gospodarstw ie m orskim . P odkreślić  jed n ak  należy, 
że w raz z rozw ojem  n aszej dzia ła lności gospodarczej na morzu, następ u je  rozw ój 
tak  jak ościow y  ja k  i ilo śc iow y  naszego p iśm iennictw a na tym  odcinku. N ie  chcąc 
zapuszczać się w  zb y t w czesn y  okres p o lsk ie j p u b licystyk i m aryn istycznej, ogra­
n iczym y się do porów nania z r. 1935 — co już d a je  m ożność uzasadnienia tego
stw ierdzenia. O tóż na p rzestrzen i tych  dwu la t 1935 i 1937 w zrosła  p ow ażn ie ilość  
rozpraw , gdyż w  1935 r., op ierając się na opracow aniu dr. W. W inida w  „B iu letyn ie  
Izby  Przem .-H andlow ej w G dyni",5 w yn osiła  ona ty lk o  17 (ogólna ilość 44, w  tym  
jed n ak  27 spraw ozdaw czych). G dyby i do naszego zestaw ien ia  zastosow ać bar­
d ziej rygorystyczn e kryterium  i przeprow adzić ściślejszą  se lek cję  uw zględnio- 
nych artyku łów , to i tak  pozostałaby cyfra  o 100% przerastająca liczbę artykułów  
z r. 1935 (17—38). R ów nież i pod w zględem  zakresu  zainteresow ań i pod w zględem  
zam iłow ań r. 1937 przedstaw ia się znacznie korzystn iej. M ianow icie w 1935 r. 
z 17 rozpraw  uw zględn ionych  przez autora — 5 odnosi się do d ew alu acji guldena  
gdańskiego, z tego 3 charakteru spraw ozdaw czego, 6 trak tu je  zagadnienia  p o l­
sk ie j f lo ty  hand low ej, 2 handel gdyński, 2 stosunki polsko-gdańskie, pozostałe zaś 
po jedn ym  artyk u le  — o tranzycie i o uprzem ysłow ien iu  G dyni.

R yzyk u jąc  dosyć jeszcze  w czesne w yciągan ie  w niosków  ogólnych, dotyczą­
cych  p o lsk iej p u b licystyk i gospodarczo-m orskiej, m ożnaby na podstaw ie dotych­
czasow ej je j  lin ii rozw oju  u sta lić  tak ie  m niej w ięcej fazy:

1) W  p ierw szym  d ziesięcio leciu  p o lsk iej pracy na m orzu; licząc od za ło­
żen ia  portu w  G dyni, tem aty w  p o lsk iej p u b licystyce  m aryn istyczn ej d otyczą prze­
w ażn ie ogólnych  zagadnień  m orskich o zabarw ieniu  em ocjonalnym  i znaczeniu  
propagandow ym .

t
2) D ruga faza do r. m n iejw ięccj 1935 — cyfra  ty lk o  orientacyjna  — k ied y  po­

ruszane są już konk retn iejsze tem aty jak  np. w r. 1935, u ję te  g łęb ie j i od strony  
aktualn ej, jed nakże p iszący  w  p rzew ażającej m ierze opierają  się przy tym  na 
piśm ienn ictw ie obcym .

3) T rzecia — aktualna faza n ierozgraniczona jeszcze  w yraźn ie  od poprzedniej, 
w  której dzięk i zaznajom ieniu  się szerszego już grona ekonom istów  z życiem  gos-

5) D r W. W inid — G ospodarcze te m a ty  m o rsk ie  w  n aszych  czasopism ach z r . 1935. 
Biuletyn Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, r . 1935, s tr . 4.



podarczo-m orskim , m am y opracow yw ane poszczególne odcinki te j gospodarki, 
co znajd u je  w yraz np. w om aw ianym  roku, gdzie tak ie  zagadnienia jak  rynek  
frachtow y, tram ping, um ow y cif, fob., czartery, szypczendlerka, stocznie, arbitraż, 
eksp ed ycja  itd. są na porządku dziennym , przyczym  coraz częstszym  objaw em  jest  
w łaściw e p od ejśc ie  pub licystyczn e do zagadnień.

Te cechy  pozw alają  przypuszczać, że  przy is tn ie jącej dotąd lin ii rozw ojow ej 
n aszej gospodarki m orskiej, rów nież i p u b licystyk a  m arynistyczna podąży rów no­
leg le  za nią, osiągając należne sobie stanow isko w  w ysok o  sto jącej p o lsk iej p u b li­
cy sty ce  ogólno-gospodarczej.

P ow yższe om ów ienie po lsk iej p u b licy sty k i gospodarczo-m orskiej posiada b ez­
sprzeczn ie pew n e luki, k tórych  oczyw iśc ie  w  m iarę m ożności un ikaliśm y, uw zg lęd ­
n iając w szystk ie  dostępne źródła. N ależą do nich: 1) kom plet czasopism  żeg lugow ych  
polsk ich  i obcych (30) oraz ogólno-gospodarczych (120), zebranych w G ospodar­
czym  A rchiw um  M orskim Instytutu  B ałtyck iego  w  G dyni. 2) P rasa G ospodarcza. 
D w u tygod n iow y B iu le tyn  B ib liograficzny. W arszaw a, r. IV, nr 1— 24. 3) L istę  M en- 
su e lle  d ’A rticles Selectionnes. L iga N arodów. G eneve, 1937, nr 1—12.

Jl. Zakrzewski



R E C E N Z J E

Rocznik Państwowego Urzędu Kontroli
Ubezpieczeń, W ydaw nictw o M inister­
stw a Skarbu, W arszaw a, 1937, str. 199.

R ocznik przedstaw ia operacje w szy st­
k ich  zakładów  u b ezp ieczen iow ych  (za 
w yją tk iem  u bezp ieczeń  społecznych) 
w edłu g  danych z 1936 r. N iew ątp liw ie  
trudności techniczne (konieczność śc ią ­
gan ia  danych b ilansow ych  i s ta ty stycz­
nych  od w szystk ich  tow arzystw  u bez­
p ieczen iow ych , k tóre n iek ied y  późno  
zam yk ają  d efin ityw n e obrachunki rocz­
ne) spow odow ały, że  P.U.K.U. n ie  m ógł 
opublikow ać danych now szych; z uzna­
niem  n a leży  podkreślić, że R ocznik i od 
szeregu la t p rzy śp ieszy ły  znakom icie  
term in sw ego u k azyw an ia  się.

Z ostatniego R ocznika w yn ik a , że  k o ­
n iunktura — jak k o lw iek  z pew nym  
opóźnieniem , w łaściw ym  u b ezp iecze­
niom  — ob jęła  także tę dziedzinę życia  
gospodarczego. W praw dzie ogóln y  zbiór  
sk ładek  ubezp ieczen iow ych  obn iży ł się 
ze 136,9 m ilion, zł w  1935 r. na 129,7 
m iliom  zł w  1936 r., jed nak  należy  to 
przypisać w yjątk ow ym  okolicznościom , 
zaszłym  w  działach  n ajw ażn iejszych: 
ogniow ym  i  życiow ym . M ianow icie w  
dziale ogn iow ym  p rzyzn a ły  publiczne  
zak łady ubezp ieczeń  n a  1936 r., d la z ła ­
godzenia skutków  k ryzysu , częściow ą  
bonifik atę sk ładek, w yn oszącą  około 6 
m ilion, zł; w  dzia le  życiow ym  n ato­
m iast załam ał się n a jw ięk szy  w  P olsce  
zakład  ubezp ieczeń  życiow ych  „Phó- 
n ix  , co spow odow ało w  rezu ltacie  spa­
dek ogólnego zbioru sk ładek  życiow ych  
o 3,7 m ilion, zł, czy li o 10,1%. N ie­
om al w szystk ie  inn e d zia ły  w yk aza ły  
natom iast w zrost sk ładek, k tóry  b y ł 
szczególn ie  znaczny w d zia le  u b ezp ie­

czeń od odpowiedzialności praw nej 
(+20 ,7% ), ubezpieczeń przewozowych 
(+20,1%) i ubezpieczeń od gradobicia 
(+ 14 ,7% ); niektóre mniejsze działy o- 
siągnęły nawet jeszcze poważniejszy 
wzrost. Ogólnemu zbiorowi składek 
129,7 milion, zł odpowiadały szkody w 
kwocie 77,6 milion, zł, różnica między 
obu sumami zł 52,1 milion, mogłaby od­
powiadać w przybliżeniu społecznemu 
kosztowi ubezpieczeń, przyjm ując w y­
płacone odszkodowanie jako zwrot skła­
dek ubezpieczonym.

Na szczególne wyróżnienie zasługuje 
dział ubezpieczeń przewozowych i to nie 
tylko z uwagi na swTój silny rozrost — 
mimo wielkich szkód, wynoszących 
w 1936 r. 82%, — ale także z uwagi na 
fakt, że w nim znajduje odbicie rozwój 
naszej floty handlowej. Ubezpieczenia 
przewozowe bowiem, to przede wszyst­
kim i to w coraz wyższej mierze — ubez­
pieczenia morskie. Zbiór składek ubez­
pieczeń przewozowych wynosił w 1935 r. 
3,39 milion, zł, a w 1936 r. 4,07 milion, 
zł. Sumy te są jeszcze niewspół­
miernie niskie, tak  w stosunku do in­
nych działów ubezpieczeń, jak  i w sto­
sunku do możliwości, jak ie  dają w zra­
stające obroty morskie Polski. W praw­
dzie roczny zbiór składek z ubezpieczeń 
przewozowych rośnie szybciej niż obro­
ty handlu morskiego, niemniej porów­
nanie odnośnych cyfr naszych z zagra­
nicznymi wskazuje, że dział ten winien 
dojść do wyników znacznie lepszych; 
jest to zadaniem odpowiedniej organiza­
cji handlu morskiego i ubezpieczeń prze­
wozowych, a nade wszystko sprawnej, a 
przy tym nieprzepłacanej akwizycji.

Poza tym winien się w najbliższych 
latach dobrze rozwijać dział ubezpie-



czeń gradow ych, oraz — po p rzezw ycię­
żen iu  k ryzysu  „feniksow ego ‘ — dział 
ubezp ieczeń  życiow ych ; p ierw szy  z
uw agi na polepszen ie położenia  ro ln ic­
tw a, drugi z uw agi na ogóln e p olepszen ie  
k on iunktury i  w ięk szą  p łynność na 
rynku pien iężnym .

Dr L. Rosiński

W i l d i e r s  P ierre et Ca e t  h o  v e n  
M arcel, Manuel Pratiąue des Assurances 
Maritimes, E ditions L loyd  A nversois, 
A ntw erpia, 1936, str. 341.

K siążka ta jak o  podręcznik  dla ubez­
p ieczeń  m orskich, odznacza się w ielk ą  
przejrzystością  układu, dającą także  
la ik ow i p ew ien  pogląd na m etody pra­
cy , rodzaje ryzyka, zw ycza je  itd., is tn ie ­
ją ce  w  asekuracji m orskiej. W stęp do 
n ie j napisał profesor Sohr.

Po k ilk u  uw agach w stęp nych  (roz­
dział I), ok reśla jących  zasadnicze p o ję ­
c ia  ubezp ieczeń  m orskich, autor p rze­
chodzi (w ram ach rozdziału  II o ubez­
p ieczen iu  tow arów) do tzw . p o l i s y  
a n t w e r p i  j s k i e j  (Police d’Assurence 
Maritime d'Anvers de 1859) z  je j  klauzulam i, 
co do szkód m orskich (zatonięcie, ogień, 
kradzież, ryzyk o  w ojen n e itd.), da lej co 
do zakresu  terytorialnego, rzeczow ego i  
czasow ego u bezp ieczen ia  itd. Z agadnie­
niu aw arii pośw ięca  autor sp ecja lną  u- 
w agę. R ozdział II kończy się om ów ie­
niem  ubezp ieczenia  tow arów  w ed ług  w a­
runków  angielsk ich .

R ozdział III p ośw ięcony jest u b ezp ie­
czen iu  statków  (les assurances du 
corps) tj. ryzyka, na k tóre są narażen i 
nieom al w y łączn ie  w ła śc ic ie le  statków  
i  arm atorzy. W tej d ziedzin ie  polisa  
an tw erp ijska  z r. 1859 jest bardzo lak o ­
n iczna i  n iekom pletna. T oteż autor w ię ­
cej m iejsca  pośw ięca p o l i s i e  a n ­
g i e l s k i e j  L l o y d a  w raz z jego  
różnorodnym i klauzulam i, rozw in ięty ­
mi w  w iekow ej trad ycji angielsk ich  u- 
bezp ieczeń  m orskich.

Rozdział IV daje k rótk i pogląd na re­
asekurację a V pośw ięcony jes t aw arii 
w spólnej, tj. szkodzie w  zasadzie spow o­
dow anej rozm yśln ie i celow o dla u n i­
kn ięcia  w ięk szej szkody (np. w yrzu cen ie  
w m orze części ładunku dla uratow ania  
statku), przy czym  k orzysta jący  z tej 
ofiary m uszą ponosić odpow iednią część  
te j  straty rozm yślnej (np. tow arzystw o  
u bezp ieczające statek).

W  końcow ym  rozdzjale zaty tu łow a­
nym  „teksty  i dokum enty" autor m iędzy  
innym i um ieścił p o lisę  antw erp ijską  
z szczegółow ym i k lauzu lam i w  język u  
francuskim  i flam andzkim , oraz polisę  
L loyd ’a w raz z klauzulam i.

Podręcznik jest wartościowy także dla 
polskich stosunków morskich. Użytecz­
ność jego jest tu ta j jednak o tyle m niej­
sza, że znaczna część naszych transakcyj 
jest zawierana na niemieckich w arun­
kach morskich, których szczegółowego 
omówienia brak  w książce.

L. R.

Dr K urt G i e s e, Devisenverluste beim 
Giiteruerkehr iiber auslandische Seehafen,
H anseatische Y erlagsanstalt, H am ­
burg, 1938 r., str. 77, tab lice w tekście.

D r K urt Giese (emerytowany Regie- 
rungsdirektor) jest autorem szeregu 
publikacji na tem aty portowe, m. i. 
dwóch innych dziel, które ukazały się 
w r. 1936 wzgi. 1937 pt. Seehafentarife, 
ais Miitel zur Deuisenbeschaffur g oraz 
Rhein oder deutsche Seehafen? Obec­
nie omawiana, trzecia z kolei książka 
jest niejako dalszym ciągiem dwóch po­
przednich, zacytowanych wyżej. Trze­
ba zaznaczyć, że, mimo ogólnikowo 
brzmiącego tytułu, jest ona poświęcona 
jedynie zagadnieniu stra t dewizowych 
przy obrotach towarowych Niemiec 
przez porty ujścia Renu, leżących w gra­
nicach Holandii i Belgii.

Ten odcinek zagadnienia dewizowego 
Niemiec stal się w ciągu ostatnich dwóch 
lat tematem bardzo żywej dyskusji w



n iem ieck iej pujblicystyee gospodarczej, 
przy  czym  czołow ym  przedstaw icielem  
zw olenn ików  skierow ania  przyw ozu  su­
row ców , przeznaczonych  g łów n ie  dla  
N adren ii i W estfalii, oraz w yw ozu  to­
w arow ego, pochodzącego z tych  prow in­
cji, na porty  północno - zachodnich N ie ­
m iec je s t  w łaśn ie  dr Kurt G iese. W 
przeciw nym  obozie, broniącym  w łasn ych  
lok a ln ych  in teresów , znalazły  się Izby  
H andlow e w  D uisburgu i w  M annheim  
oraz zrzeszenia in teresantów  żeg lu g i 
śród lądow ej N iem iec. G dy m em oriały  
i  p u b lik acje  te j  grupy w y d aw ały  się 
b y ć  n iezb y t w ystarczającą  obroną, na 
w idow nię w ystąp ił w  r. ub. naczelny  
rzeczn ik  interesów  Izby H andlow ej 
D uisburg  - W esel, prof. dr O tto Most ze 
sw oją  książką pt. Seehafenausnahmeta- 
rife, Devisenwirtschaft und Rheinschiffahrt - 
Kritische Feststellangen und Bemerkungen 
zu einer Streitschrift gegen den Rhein 
(N akład: G ustav F ischer, Jena, 1937 r.).

K siążka dra G iesego stanow i w łaśc i­
w ie  szczegółow ą polem ikę z w yw odam i 
prof. O. M osta, a w ięc  — z obroną życ ia  
gospodarczego N adrenii, i  m a za zadanie  
—  jak  ośw iadcza w e w stęp ie  autor — 
p rzeciw staw ić się n iebezp ieczeństw u  
p łynącem u z prześw iadczenia, które  
m ógł w yw ołać  O. M ost i  inn i obrońcy  
d otychczasow ego stanu rzeczy, jak ob y  
ca łe  zagadn ien ie  n ie  b y ło  jeszcze  dosta­
teczn ie  dojrzałe, a tym  sam ym  — m ia­
łob y  b yć jeszcze  rzekom o sporne.

T rzeba przyznać, że  w yw od y  K. G iesego, 
oparte na różnych źródłach o ficja ln ej  
s ta ty sty k i N iem iec  oraz H olandii i  B e l­
gii, bądź też na ostrożn ie dokonanych  
obliczen iach  szacunkow ych  w artości u- 
sług, w ym agających  odpływ u dew iz, 
oraz op eru jące rzeczow o skonstruow a­
n ym i (nie bez zacięcia  polem icznego) ar­
gum entam i, czyn ią  na czyte ln ik u  prze­
k on yw u jące  w rażenie.

W e w stęp ie  K. G iese podkreśla  punkt 
w y jśc ia  sw oich rozw ażań, ażeb y już w  
pierw szym  rozdziale p rzejść do szczegó­
łow ych  badań nad stratam i d ew izow y­

mi. W ynika z tych  badań, że k orzy­
stan ie  z portów  holendersk ich  i b e lg ij­
skich, g łów n ie  z R otterdam u i A ntw er­
pii, przez handel zagraniczny N iem iec  
przyn iosło  gospodarce d ew izow ej n ie ­
m ieck iej w  r. 1936 stratę netto w  w y so ­
kości 136,4 m ilion, m arek. D la  r. 1937, 
w  którym  zaznaczył się ogólny  w zrost 
obrotów , stratę tę ob licza K. G iese na  
w zw yż 150 m ilion, m arek w  dew izach.

W  drugim  rozdziale autor rozpraw ia  
się z rzekom ym i, w ed ług  niego, strata­
m i życia  gospodarczego N adren ii i ca ­
łośc i gospodarstw a n iem ieck iego, jak ie  
by m ia ły  pow stać w  w ypadku sk ierow a­
nia w spom nianej częśc i handlu  zagra­
nicznego N iem iec przez porty  n iem iec­
kie.

W ostatn ich  dw óch rozdziałach K. G ie­
se  m. i. z nacisk iem  p ow o łu je  się na o- 
św iadczen ie podsekretarza stanu w  m i­
n isterstw ie kom unikacji R zeszy, K lein- 
m anna, k tóry  stw ierdził, że  „przecho­
d zen ie tow arów  przez porty  zagranicz­
ne jest zaw sze  połączone ze  stratą d e ­
w iz, zaś k ierow an ie ich przez porty  n ie ­
m ieck ie  — z zaoszczędzaniem  tych że  d e ­
wiz" (czyli popiera sw e stanow isko o fi­
c ja lnym  tw ierdzeniem , k tóre w naszych  
stosunkach już od daw na jest uw ażane  
p ow szechnie za bezsporne), oraz dom aga  
się zastosow ania tak iej p o lityk i k o le ­
jow ych  taryf portow ych, która by  spo­
w odow ała rad ykalną zm ianę stanu rze­
czy w  pożądanym  kierunku.

Jest rzeczą oczyw istą , że argum enta­
cja  K. G iesego pok ryw a się z celam i o- 
b ecn ej w szechstronn ie p o jętej w  sensie  
autarkicznym  p o lityk i gospodarczej N ie ­
m iec i  ich in teresam i jako  całości. (Przy­
toczone w e w stęp ie  m otto, będące u ryw ­
kiem  z przem ów ien ia  G oeringa: „N ie
liczc ie  w edług k sięgow ości w aszego m a­
łeg o  gospodarstw a, lecz  rachujcie  zgod­
n ie  z w ie lk ą  b u chalterią  N iem iec" jest 
z pew nością  szczerze zharm onizow ane 
z in ten cjam i autora.) N ie  u lega  jednak  
w ątp liw ości, że posunięcia, które, sądząc 
z o ficja ln ych  w ypow iedzeń , w cześn iej,



czy  p óźn iej będą p rzed sięw zięte  d la za­
pob ieżen ia  stratom  d ew izow ym  na  
w spom nianym  odcinku, p rzyn iosą  k o ­
rzyści, k tóre zresztą  autor w ylicza , n ie  
ty le  całości gospodarstw a n iem ieck iego, 
co, i to w sposób szczególny, za in tere­
sow anym  portom  n iem ieckim , lecz  n ie  
bez p okaźnej straty  dla N adrenii. Stąd  
też zrozum iała je s t  obrona te j ostatn iej. 
Z rozum iały jest rów nież z drugiej stro­
n y  chociażby tak i fakt, ja k  w yd an ie  o- 
m aw ianej k siążk i przez pow ażną firm ę 
w ydaw niczą  w łaśn ie  w  Ham burgu.

O bserw ując toczącą się w  p u b licy sty ­
ce n iem ieck iej polem ikę, k tórej n a js il­
n ie jszym  i praw dopodobnie jednym  z 
ostatnich akordów  je s t om aw iana k sią ­
żka K. G iesego, p rzychodzi się do przeko­
nania, ż e  atm osfera Yolksgemeinschaft 
system atyczn ie  tw orzona przez obec­
ny  reżim  n iem ieck i napotyka na te  sa­
m e p rzeciw ień stw a in teresów  gospodar­
czych  p oszczególnych  regionów , jak  i 
daw niej.

N iem ieck iej p u b licy sty ce  gospodarczo- 
m orsk iej je s t  dobrze znana, bo  w ie lo ­
krotn ie pow tarzana od dawna, teza, że  
porty  n iem ieck ie , rejon u jąc  w zajem ną  
konkurencję na teren ie  N iem iec, w inny  
obsługiw ać jed y n ie  ciążące gospodarczo  
do każdego z n ich  zaplecze. T eza ta n i­
gdy w  p rak tyce  n ie  b y ła  przestrzegana. 
O ficjalna p o lityk a  gospodarcza N iem iec  
n ie  m ogła przecież w yraźn ie  angażow ać  
się na rzecz jed n ego  z portów , albo też 
p ew n ej ich  grupy. Inaczej jed n ak  b ę­
dzie  się przedstaw iała  spraw a obecnie, 
gd y  b ęd zie  chodziło  o p rzek reślen ie  za­
sięgu  geograficznego i  — co w ażn iejsze  
— gospodarczego R otterdam u i A ntw er­
p ii na rzecz now ego zap lecza  H am bur­
ga, B rem y, Em den i in n ych  portów  p ó ł­
nocno - zachodnich N iem iec, k tóre z y ­
sk ają  dzięk i projek tow anym  taryfom  
k olejow ym  obszary, od daw na leżą ­
ce w  ich  zapleczu  p o lityczn o  - ce ln ym . 
W praw dzie b ęd zie  to  połączone ze szk o­
dą dla życ ia  gospodarczego N ad ren ii, a le

— „z jak im iż w ie lk im i posunięciam i, 
p rzeobrażającym i stosunki gospodarcze, 
n ie  b y ły b y  te  szkody połączone" — za'- 
d aje pocieszające  p y ta n ie  K. G iese na  
ostatn ich  kartkach sw ojej książki.

A. Szulc

D r W erner E g g e r s, D ie Schiffsex-
pedition. N akł. Julius Springer, B er­
lin , 1937, str. VIII, 99.

Zadania m aklera okrętow ego, p o lega­
ją ce  na obsłudze pow ierzonego m u stat­
ku, odpraw a (klarow anie) statku oraz 
piecza nad in teresam i arm atora, to 
dziedzina p racy  bardzo odpow iedzia lnej, 
w ym agająca  oprócz za let osob istych  
i taktu, dużego dośw iadczenia oiaz ru ty ­
ny. W ykonaw czą pracą k lark ów  m a­
k lersk ich  k ieru je  szef w yd zia łu  odpra­
w y  statków , przeprow adzając jed n ocze­
śn ie  rokow ania zw iązane z postojem  stat­
ku i jego  ładunkiem , uzgadnia  rozb ie­
żności, łagodzi spory, zabezp iecza p re­
tensje, jed n ym  słow em  spełn ia  rolę tro­
sk liw ego  doradcy statku i  zastępcy  je ­
go in teresów . N ic też dziw nego, że  k aż­
de przedsięb iorstw o m ak lersk ie  szcze­
gó ln ie  starannie dobiera w  tym  dzia le  
ludzi, k tórzy, będąc w  osobistym  kontak­
cie  z k lien te lą , w o ln i w  sw ej pracy ze­
w n ętrznej od bezpośredn iej kontroli 
szefa, stanow ią żyw ą  reklam ę sw ej fir ­
m y.

W szystk ie  te  zagadnien ia  stara się  
przedstaw ić autor w  sw ej pracy; po 
w stęp ie  om aw iającym  ogó ln ie  cel, ja ­
kiem u służy odpraw a statku i  po scha­
rakteryzow an iu  je j  znaczenia w  żeg lu ­
dze m orsk iej, autor przedstaw ia w  ogó l­
nych  zarysach rolę m aklera okrętow e­
go, cechy  sp ecyficzn e te j branży k u p iec­
k ie j, oraz k reśli obraz w zajem nego u k ła ­
du stosunków  pom iędzy kontrahentam i 
m orskich um ów  transportow ych, z k tó­
rego w yn ik ać m ogą od ch y len ia  w  cha­
rakterze pracy m aklera okrętow ego.

W  dalszej treści k siążeczk i om ów ione  
zosta ły  p oszczególne fazy  obsługi statku



przez m aklera okrętow ego, a m ianow i­
c ie: w łaściw e k larow anie statku w obec  
w ładz lokalnych , obsługa statku w  od­
n iesien iu  do załadow cy, frachtującego i 
odbiorcy, zadania m aklera przy regu lo­
w aniu  sporów , zabezp ieczen ie praw  przy  
sporach sądow ych, rola m aklera w  od­
n iesien iu  do w ładz konsu larnych  i Izb 
M orskich, pośrednictw o w  zakresie  o- 
brotu pocztow ego, obsługa za łog i statku, 
pom oc w  dostaw ach okrętow ych  oraz 
kred ytow an ie, regu low an ie i  rozliczan ie  
n ależności za postój statku w  porcie.

P raca napisana przez dośw iadczonego, 
ja k  w idać, fachow ca, jest jed nak że p rze­
znaczona n ie  ty lk o  dla fachow ców , ale  
dla każdego in teresu jącego  się b liże j  
transportem  m orskim . D ow odem  tego, 
że  autor liczy ł się z szerszym  kręgiem  
czyteln ików , są podane w odsyłaczach  
zw ięz łe  i  ja sn e  ob jaśn ien ia  w szystk ich  
techn icznych  term inów . Z drugiej jed ­
nakże strony, gęste  cy ta ty  i  od sy łacze  
do tek stów  praw odaw stw a m orskiego i 
jego  kom entarzy, nadają p racy charak­
ter rozpraw y naukow ej.

W  rezu ltacie  n ie  ty lk o  początku jący  
praktykant, a le  i dośw iadczony pracow ­

nik  m ak lersk i znajdzie  tu m asę in tere­
su jących  i godnych zapam iętania rad 
i  w sk azów ek  dla sw ej codziennej pracy, 
a jed n ocześn ie nauczy się szanow ać sw ój 
zaw ód, poznaw szy jego  sens istn ien ia  
i  przydatność w transporcie morskim. 
D la  n iefachow ca, badającego zagadnie­
nia transportu m orskiego jed y n ie  teo ­
retyczn ie, D ie Schiffsexpedition  m oże  
być doskonałym  ogniw em  w  łańcuchu  
pojęć  na ten  tem at.

Jakkolw iek  tem at opracow ano na pod­
staw ie dośw iadczeń w  m aklerstw ie n ie ­
m ieckim , dla po lsk ich  czyte ln ik ów  pra­
ca dra W. E ggersa nie traci n ic  ze sw ej 
w artości, gdyż ja k  w iadom o, nasze usta ­
w odaw stw o m orskie, zw y cza je  i  orga­
n izacja  pracy portow ej oparły  się na 
w zorach zaczerpniętych  u n aszych  są­
siadów. D robne od ch ylen ia  w  technice  
operacyj hand low ych  portu gdyńsk iego  
n ie  staną z  pew nością  na przeszkodzie  
w p ożytecznym  w yk orzystan iu  cennych  
dośw iadczeń zebranych  w  om aw ianej 
pracy.

B. Żórawski
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„Z rozw ażań nad drogam i rozw oju  m arynarki handlow ej" — T. O cioszyń sk i —
Polska Gospodarcza, W arszaw a, nr 16, z 16. IV, 1938, str. 637—640.
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„D er S eeyerkehr in H am burg und Brem en in Seinem  V erhaltn is zu A ntw erpen, 
R otterdam , T riest und G dingen im Jahre 1937“ — Hansa, Hamburg, nr 10 
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ciale" —  J. D e  K euster —  Lloyd Jłnoersois, A nvers, z 29. VI. 1938, str. 7.

„Les relations m odernes en tre les grands port con tin en tau x“ —  J. Schoofs — 
Lloyd Anoersois, A nvers, z 29. VI. 1937, str. 7.

„L‘industrie te x t ile  p olonaise et le  port de G dynia" — Inż. K arol B ajer — Bul- 
letin Periodiąue — Societe B elge d ’Eudes et d ’Expansion, I.iege, nr 3, 
czerw iec 1938, str. 436—422.

„W ytyczne d la uprzem ysłow ien ia  G dyni" — M gr B olesław  K oseln ik  — Wiado­
mości Portu Gdyńskiego, G dynia, nr 3, m arzec 1938, str. 7—9.

„L’O rganisation  du trayail au port d’A nvers“ — E m ile D eck ers — Bulletin Pe- 
riodique — Societe Belge d ’Etudes et d'Expansion, L iege, nr 3, czerw iec  
1938, str. 352—355.



„K om ercjalizacja  portu gdyńskiego" —  Wiadomości Portu Gdyńskiego, G dynia, 
nr 3, m arzec 1938, str. 1—6.

„Le deyelopp em ent industriel des ports m aritim es" — G. H. J. D aysh  — 
Comptes Rendus du Congres International de Geographie, Am sterdam , raport, 1958, 
str. 107— 110.

„Żegluga śródlądow a w  porcie gdańskim " — Wiadomości Statystyczne, W arsza­
w a, nr 10 z 5. IY. 1938, str. 177— 178.

„D ie  B edeutung Stettins ais Seehafen  der R eichshauptstadt" — Prof. D r H unke
— Ostsee - Handel, Stettin , nr 9 z 1. Y. 1938, str. 1—5.

„R otterdam  apres la crise" — Jean M alabard — EActualite Economiąue, M ont­
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goud —  Lloyd Anoersois, A nyers, z 28. III. 1938, str. 1.
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„D ie B edeutung der R hein-M ain-D onau-G rosscliiffahrtsstrasse fur M itteleuropa"  
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La naoigation du Rhin, Strasbourg, nr 3—4, 1938, str. 77—87 i 105—121.

„Trafie and Trade. The M eaning of the D anube" — John Lehm ann — The Geo- 
graphical Magazine, London, nr 5, m arzec 1938, str. 351—368.
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Voorlichting, H aga, nr 23 z 10. VI. 1938, str. 806—807.

„D as Problem  der V erkehrsteilung (L andstrasse-Schiene-W asserw eg) — H. F i­
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G dynia, nr z 15. III. 1938, str. 5—9.



PRO DOMO SUA

W poprzednim  num erze naszego kw arta ln ik a  przedstaw iony b y ł schem aty­
czn ie dorobek pracy M o r s k i e g o  K o l e g i u m  E k o n o m i c z ­
n e g o  w  G dyni po dzień  1 m arca b. r. P ragn iem y obecn ie dać spraw ozdanie  
z drugiego kw artału  r. 1938, który to okres pracy minio trzytygod n iow ej przerw y, 
spow odow anej Św iętam i W ielkanocnym i, m oże w yk azać się 10 zebraniam i d y sk u ­
sy jn ym i.

Z ebranie Nr 71 z dn. 8 m arca 1938 r. z referatem  Mgr B. K oseln ika pt. „W y -  
t y c z n e  u p r z e m y s ł o w i e n i a  G d y n i  i w y b r z e ż  a“. R e­
ferat przedstaw ia ogóln y  p lan  uprzem ysłow ien ia , jak iem u  w inna podlegać G dy­
nia, a n astępn ie om aw ia p oszczególne ga łęzie  przem ysłu . W  d y sk u sji m ów cy  
dochodzą do w niosku, że zasadniczo is tn ie je  m asa przeszkód dla racjonalnego roz­
w oju  p rzem ysłu  w  G dyni. B adając tę spraw ę n a leży  stw ierdzić na w stęp ie , że 
p oza przem ysłem  u żyteczności publiczn ej, o pow stan iu  przem ysłu  d ecy d u je  zaw sze  
rentow ność. P rzem ysł pójdzie  w szędzie  tam, gd zie  rentow ność ta będzie  zap e­
w niona. P aństw ow a p o lityk a  przem ysłow a w inna w ięc  stw arzać odpow iednie w a­
runki, pop ierając jed n ocześn ie  in ic ja ty w ę pryw atną. Stw ierdzono, że  po w y b u ­
dow aniu portu ryback iego w e W ładysław ow ie, zaczyna się m ów ić o kanale puckim , 
tym czasem  zapom ina się zupełn ie  o k anale przem ysłow ym , którego budow a  
i w yzn aczen ie  odpow iednich  teren ów  na zak łady p rzem ysłow e je s t jed n ym  z za ­
sadniczych  w arunków  gw arantu jących  rozw ój przem ysłu  w  G dyni, i  rozw ój 
w ogóle  G dyni, jako w ie lk iego  portu na B ałtyku.

Z ebranie N r 72 z dn. 15 m arca 1938 r. z referatem  T. N ow ackiego  na  tem at: 
„ S z a c u n e k  d o c h o d u  s p o ł e c z n e g o  w  G d y n  i“. R eferat p ow yższy  w  
sk rócie  ukazał się drukiem  w  p iśm ie codziennym  „Kurier B ałtycki". D y sk u sję  
nad referatem  ze w zględu  na doniosłość zagadnienia, postanow iono przełożyć  na 
sp ecja ln ie  tem u pośw ięcone zebranie.

Z ebranie Nr 73 z dn. 22 m arca 1938 r. z referatem  dra L ucjana R osińsk iego  
na tem at: „ Z a g a d n i e n i e  u b e z p i e c z e ń  w  P o l s c e " .  P relegent na w stę ­
p ie  pod aje  h istorię ubezp ieczeń  w  ogóle, podkreślając, że p ierw sze  ub ezp ieczenia  
p ow sta ły  w  d ziedzin ie żeg lu g i m orskiej. N astęp n ie om aw ia poszczególne u b ezp ie­
czen ia  i ich rozw ój w  Polsce. P ierw szym  ubezp ieczeniem  o w ięk szych  rozm iarach, 
adm inistrow anym  zresztą przez państw o, to u b ezp ieczen ie  is tn ie jące  przy kom orach  
w ojenno-ekonom iczn ych  w K w idzyniu  i B ydgoszczy, u tw orzon e przez F ryd eryk a  II, 
po p ierw szym  rozbiorze P o lsk i w 1783 r. O kres n ajw ięk szego  rozw oju  u b ezp ie­
czeń  to w iek  XIX, k ied y  kapitalizm  i indyw idualizm  gospodarczy rozw inął się do 
n ieb yw a łych  rozm iarów. W edług ostatn ich  danych z r. 1936 is tn ie je  w  P o lsce  
obecn ie 70 in sty tu cji ubezp ieczeniow ych. W alną część p o lsk ie j asek u racji opano* 
w ał kapita ł m iędzynarodow y. O gólny zbiór sk ład ek  w szystk ich  zak ładów  u b ez­
p ieczen iow ych  w y n o sił np. w  r. 1935 — 136,9 m ilionów  złotych , z czego zostało  
zw rócone społeczeństw u w  postaci odszkodow ań 70,5 m iln. zł. P relegen t p rzew i­
d u je  szczególn ie  s iln y  w zrost ubezp ieczeń  przew ozow ych , k tórym  rozw ój G dyni 
i flo ty  h and low ej nada dużo rozm achu. W  d y sk u sji zab iera  m iędzy  in n ym i głos 
W. F edorow icz, ch arak teryzując szczegółow o ub ezp ieczenia  m orskie. Zebrani do­
szli do w niosku, że  p o lsk ie  zak łady  ub ezp ieczen iow e w inny dla w yrów n an ia  
p rzyjm ow ać w ięce j reasek u racji z zagranicy.



Z ebranie Nr 74 z dn. 29 m arca 1938 r. z referatem  nadesłanym  przez dra W. 
Ł ubieńsk iego na tem at: „ O g ó l n e  p o d s t a w y  b u d o w n i c t w a  p r z e m y ­
s ł o w e g o  w  G d y n  i“. R eferat om aw iający  ak tualne zagad n ien ie  gdyńsk ie  
w yw oła ł ożyw ion ą d ysk usję, dającą się u jąć  w  n astęp ujących  punktach: a) roz­
w ój przem ysłu  w  G dyni a p ołożen ie geop o lityczn e tego odcinka R. P., b) naturalne  
dążen ie n iek tórych  przem ysłów  w  k ierunku portu jak o  punktu  styk an ia  się sz la ­
ków  przew ozow ych  lądow o-m orskich, c) rozw ój przem ysłu  w  porcie gdyńskim  
a zagadnien ia  etnograficzne, d) spraw a ren ty  gru ntow ej w  G dyni, i na ostatku  
e) k w estie  biura in form acyjnego, którego rola p o legałab y  na obsłudze za in tereso ­
w an ych  sfer przem ysłow ców  konkretn ym i danym i d otyczącym i usadow ien ia  się  
i  m ożliw ości pracy poszczególnych  przem ysłów .

Z ebranie Nr 75 z dn. 5 k w ietn ia  1938 r. z referatem  dyr. M ilk iew icza na te ­
m at „ R o l a  o b i e g u  p i e n i ę ż n e g o  w  ż y c i u  g o s p o d a r c z y m " .  P re le ­
gent w  referacie  sw oim  pragnie w ykazać, że obieg p ien iężn y  podlega pew n ej 
praw idłow ości. W  tym  celu  p osłu gu je  się schem atem  Forstera. Schem at ten  za 
podstaw ę b ierze analogię do układu krw ionośnego w  organizm ie ludzkim . W d y s­
k u sji stw ierdzono, że  schem at ten  uw yp u k la  d ecyd ującą  rolę handlu, n iestety  
w P olsce w łaśn ie  aparat hand low y jes t n iedostateczn ie  rozw in ięty . W ykres. F or­
stera posiada jednak  szereg wad, m iędzy innym i n ie  u w zględnia  m iędzynarodo­
w ego  w spółżycia  gospodarczego.

Z ebranie Nr 76 z dn. 26 k w ietn ia  1938 r. z referatem  B. P orożyńsk iego na 
tem at: „ P o l s k i  c z a r t e r  w ę g l o w y " .  R eferat pow yższy  um ieszczony jest  
w  tym  num erze naszego kw artaln ika.

Zebranie N r 77 z dn. 10 m aja 1938 r. z referatem  W. G rotta na tem at:
„O w a r u n k a c h  d z i a ł a l n o ś c i  g o s p o d a r c z e j  w  p o r c i e  g d a ń -
s k i m “. P relegen t w referacie  sw oim  p oruszy ł jed y n ie  ekonom iczne i p o lityczn e  
w arunki p racy z w yłączen iem  strony technicznej. W  G dańsku ca ły  ustrój go ­
spodarczy został podporządkow any celom  politycznym . C ała gospodarka Gdańska 
je s t  p lanow a, i m ożna ją  scharakteryzow ać jako system  gen era ln ych  zakazań  
i  w y ją tk ow ych  pozw oleń. Jedną z n aczelnych  zasad tego system u  — to zasada w o­
dzostwa. G ospodarka totalna w  Gdańsku, je s t  szkodliw a n ie  ty lk o  dla polsk iego  
życ ia  gospodarczego, lecz rów nież dla sam ego G dańska. N astęp n ie  referen t om a­
w ia  poszczególne dziedziny życia  gospodarczego jak : zagad n ien ie  pracy, ek sp e­
d y cji i m aklerstw a, żeg lu g i śródlądow ej, banków , spółdzieln i, n ieruchom ości, rze­
m iosła  i sam orządu gospodarczego.

Z ebranie N r 78 z dn. 24 m aja 1938 r. z referatem  Mgr. M. R ylk ego  na tem at: 
„ P r a w n e  u j ę c i ę  s t a t k u  h a n d l o w e g o  i j e g o  s y t u a c j i  w  o ś w i e ­
t l e n i u  p r a w a  m i ę d z y n a r o d o w e g  o". R eferat p ow yższy  um ieszczony  
je s t  w  n in iejszym  num erze kw arta ln ika  pt. „M orski statek  hand low y w  praw ie  
publicznym ".

Z ebranie N r 79 z dn. 7 czerw ca 1938 r. z referatem  W. G rotta na tem at: 
„ E l e m e n t  p o l s k i  w  p o r c i e  g d a ń s k i m “. R eferat ten  stanow i dalszy  
ciąg  w yg łoszonego  poprzednio (zebr. 77) i całość zostan ie  ogłoszona w  N r 3 „U pra­
w y  Morza".

Z ebranie Nr 80 z dn. 14 czerw ca 1938 r. z referatem  Mgr T. Szm aja na tem at: 
„ K r e d y t y  w a r r a n t o w e  z e  s p e c j a l n y m  u w z g l ę d n i e n i e m  
G d y n  i". R eferat p ow yższy  um ieszczony jest w  dziale rozpraw  n in iejszego  nu­
m eru „U praw y Morza".


