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Op?aty portowe.

Zanim przejdziemy do w?a?ciwego tematu, musimy 0ll10WIC

szereg zagac?nieI'l b<,'(l?cych z nim w ?cislyin zwi?zku.

1. Zadania administracji portu

Chocia? forma administracji portu jest zale?na od kwestii
w?asno?ci -

naogól nale?y odró?ni? porty pa.?stwowo, miejskie
i prywatne

-- mo?na powiedzie?, ?e ka?dy zarz?d portowy po­
siada cha ra kier przedsi?biorstwa p II b l i c z n e g o (absolutnie
lub relatywnie). Do zada? administracji portowej nale?y stworze­

nie mo?liwo?ci prze?adunku dla ogó?u. Podmiotem przedsi?bior­
stwa portowego jest wi?c spo?eczno??.

2. 'I'aksv, prawo taryfowe, taryfy i obowi?zek publikacji

Za us?ugi na rzecz poszczególnych interesantów zarz?d portu
pobiera pewne taksy. \Vysoko?? tych taks ustala si? pod ró?nymi
k?tami widzenia, do czego jeszcze powrócimy. Warunki i ceny
tych us?ug s? og?aszane w tzw. taryfach op?at. Taryfy oplat por­

towych maj? charakter prawno
-

publiczny i wi???cy dla ogóI.n
na zasadzie .. równo?ci dla wszystkich".

Prawo taryfowe wchodzi w sk?ad monopolowych praw za­

rz?du portu, przy czym zale?nie 0(1 statutu administracji portu
prawo to mo?e podlega? nadzorowi pewnych w?adz. Celem uzy­
skania wa?no?ci, taryfy op?at portowych wraz z ewtl. zmianami,
dodatkami, nowelami i tp. musz? by? og?aszane w obowi?zuj?cych
dziennikach. (Dziennikach Ustawlub Dziennikach Urz?dowych).

3. Przymus stosowania taryf

Ka?da administracja portu o charakterze publicznym jest
zobowi?zn nu wykonywa? wymienione w taryfach uslugi 11a wa­

runkach, ustalonych w taryfach. Powody odmowy -

o ile sit: nie

opieraj? na prawie obowi?zuj?cym w danym kraju _o'

musz? by?
wyra?nie wymienione w taryfach op?at portowych lub odno?nych
przepisach wykonawczych.
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4. Zadania polityki taryfowej

Poiityka taryfowa portu stoi na us?ugach gospodarki spo­

?ecznej i w?asnego pa?stwa, Cel ten mo?na osi?gn?? przez liczne

dogodne i tanie taryfy. Idea stworzenia dla ogó?u dogodn ych wa­

runków prze?adunku winna znale?? wyraz w taryfie. Taksy por­

towe ustalane s? 7, regu?y w my?l zasady samowystarczalno?ci
t. zn. w tej wysoko?ci, aby pokrywa?y koszty eksploatacji i da­

wa?y godziwe odsetki dla oprocentowania (amortyzacji) kapita?u
sta?ego. Z tego wynika?oby, ?e taksy te winny si? kszta?towa?

niezale?nie od ka?dorazowej sytuacji rynkowej (konj unktury).
Zarz?d portu jako przedsi?biorstwo o charakterze publicznym
nie mo?e wykorzyst.ywa? mo?liwo?ci zysku, wvnikaj ?cych z jego
monopolowego stanowiska; ustalone op?aty nie mou? zatem slu­

?y? celom fiskalnym.

Polityka taryfowa administracji portowej musi zapewnia?
interesantom pewn? sta?o?? tak w systemie op?at, jak i wysoko?ci
poszczególnych taks. Stalo-? ta z drugiej strony nie mo?e by? \\-y­

korzystana dla trwania "w monopolistycznym stanie spoczyn kn ".

\V miar? wy?aniaj?cych si? potrzeb musi istnie? mo?no??

zmiany taryf w szybkim tempie i stosownie do sytuacji; przy nie­

których zarz?dzeniach taryfowych nie trudno zatem spostrzec
ich dora?ny charakter.

.. .:

Za podstaw? do ustalania taryf w my?l zasady op?acalno?ci

nale?y przyj?? conajmniej warunek pohryci(f koszitn» ielasnvcb

w naj szerszym poj?ciu. Ten minimalny po-t ulat posiada dla za­

rz?dów portowych
- jako przedsi?biorstw publicznych jedno­

cze?nie znaczenie optimalne.

Teoretycznie poszczególne ta.ksy winny odpowiada? cbjek­

tywnej warto?ci prze?adunku. Nie nale?y jednak zapomina?, ?e

zarz?d portu musi równie? bra? wzgl?d na indywidualne mo?li­

wo?ci danych ga??zi importu wzgl. eksportu, wobec czego w prak­

tyce objektywna warto?? ?wiadczenia portu sprowadzana jest
do miary subiektywnej zdolno?ci p?atniczej klienta. Ta maksy­
malna granica jest cz?sto decyduj?c? dla wysoko?ci taryf, po­

niewa? przekroczenie jej mog?oby unierno? liwi? klientowi korzy­
"tanie z us?ug portowych. Zbyt wysokie taryfy hamuj? rozwój
komunikacji, co nie tylko wywiera ujemny wp?yw na gospodark?

spo?eczn?, lecz nara?a równie? porty na utrat? klientów a tym

samym ewtl, na spadek obrotów.

Oprócz wzgl?du na klienta, na ograniczenie taks portowych

wywiera wp?yw szereg innych czynIlików, które n;t!e?y uwzgl?d­
ni? przy ustalaniu wysoko?ci taryf portowych. S? to:

a) wymogi protekcjonistycznej polityki handlowej w?asnego

pa?stwa, zmuszaj?ce zarz?d portowy no ponoszenia ofiar tarv-

fowych;
.



b) przewiduj?ce ulgi w specjalnie wa?nych relacjach pio­
nierskich które mog? si? oplacu? w przysz?o?ci. Zarz?d portu nie

powinien pomija? mo?liwo?ci tego rodzaju dynamicznego dzia?ania

obliczonego na czas, nawet gdyby przej?ciowo musia? pracowa?
w tych relacjach poni?ej kosztów w?asnych; wreszcie

c) wspó?zawodnictwo z innymi portami i drogami komuni­

kacyjnymi - zw?aszcza dla zdobycia tranzytu z dalszego zaple­
cza,

- które zmusza porty do zrównania taryf ze stawkami kon­

kurencyjnymi, cz?sto kosztem du?ych ofiar (stawek poni?ej ko­

sztów w?asnych).

Ze spraw? ustalania taks poni?ej kosztów w?asnych ??czy si?
?ci?le sprawa dotacyj pa?stwowych na rzecz administracji por­
tów. Wobec konieczno?ci obni?enia w interesie ogólnym kosztów

us?ug niejednokrotnie do stopnia nieop?acalno?ci, zarz?dy portów
maj? s?uszne prawo do korzystania z pomocy funduszów pu­

blicznych. Dla unikni?cia ewtl. trudno?ci finansowych zarz?dy
portów otrzymuj? pewne dop?aty ze strony pa?stwa lub innych
zainteresowanych czynników publicznych, których w ?adnym
razie nie mo?na okre?li? mianem suhwencji. Dotacje te mog? mie?

równie? charakter po?redni, wyra?aj?c si? np. w przej?ciu por?ki,
gwarancji po?yczek, ulgach podatkowych itp.

5. Sprawno?? techniczna

Porty sprawne pod wzgl?delll technicznym zapewniaj? tani

przcladnnck .. -\by zado?? uczyni? wymogom szybkiego i taniego
prze?adu nku, zarz?dy portów przywi?zuj? du?? wag? do sta?ego
modernizowania i odnawiania urz?dzen prze?adunkowych sto­

sownie do naj nowszych zdobyczy technicznych. Stwarza to ko­

nieczno?? planowej polityki inwestycyjnej, co nale?y uwzgl?dni?
przy ustalaniu tary!" portowych.

Techniczne wvpo-sa?enic portu ma swoje granice w racjonal­
nej gospodarce eksploatacyjnej. Ka?dy port musi si? stara? o to,

aby ocz trudno?ci obs?u?y? prze?adunek podczas przewidywanych
najwi?kszych napi??. Przeinwestowanie techniczne prowadzi na­

tomiast do niepotrzebnego uwi?zienia kapita?u a tym samym do

konieczno?ci podwy?ki oplat.
Chocia? port lepiej wyposa?ony teclmiczuie móg?by ??da?

wy?szych op?at ani?eli port pracuj?cy powolnie, poniewa? d?u?­

szy postój statku w gorzej wypo?????onym porcie jest znacznie

kosztowuicjsz.y od cwt l. nadwy?ki oplat portow ych w lepiej wy?
posa?onvm porcie, nale?y bez\\"z?.d?'dnie - w interesie osi?gni?cia
jaknajni?szych ko-z.tów prze?adunku.

-- unika? przesadnych in­

westycyj technicznych. \\'ynika z tego, ?e nie ka?da budowa, pla­
nowana przez techników, jest gospodarczo uzasadniona j zdolna

zapewni? potanienie kosztów prze?adunku.



6. Op?aty portowe

a) Okre?lenie.

Op?aty portowe wchodz? w sk?ad ogólnych kosztów porto­

wych. \\" tych ramach obejmuj? tylko te taksy, które pobiera
zarz?d portu od statku za korzystanie z portu dalej za ewtl. ko­

rzystanie z urz?dze? prze?adunkowych, nabrze?y i sk?adów oraz

innych us?ug zarz?du portu, o których b?dzie mowa pó?niej.

W ramach tej pracy pozostawimy poza nawiasem op?aty por­

towe od pasa?erów i baga?u istniej?ce w niektórych portach. Tak

<amo nie b?dziemy si? zajmowali op?atami za korzystanie z pry­
watnych urz?dze? przeludunkowych.

Oprócz op?at na rzecz zarz?du portowego, w sk?ad kosztów

portowych wchodz? dodatkowe ?wiadczenia na rzecz ekspedyto­
rów portowych, po?redników okr?towych, pracowników fizycz­
nych i tp., banków, towarzystw asekuracyjnych i t. d. za us?ugi
zwi?zane z prze?acluukiem w porcie, które równie? ponosi inte­

resant.

Porty s? rzadko punktem wyj?cia lub punktem docelowym
przesy?ki, która zwykle znajduje si? w porcie tylko dla dalszego
przewozu drog? morsk? lub naodwrót w g??b l?du. Koszty por­

towe stanowi? wi?c tylko cz??? - i to stosunkowo ma??
--

og?l­
nych kosztów przewozu danego towaru z miejsca produkcji do

miejsca konsumpcji. S? one za tym tylko jednym z wielu sk?ad­

ników kosztów procesu przewozowego i byloby blc:dnyni na pod­
stawie wyodr?bnienia i analizy tego jednego clcun-nt u, oclgrywa­
j?cego absolutnie i relatywnie, zw?aszcza o ile chodzi o przewóz

, fabrykatów i pó?fabrykatów, podrz?dn? role, wygrywa? jeden

port przeciwko drugiemu. W praktyce ekspedytor portowy ofe­

ruje swemu klientowi t. zw. stawk? "tutti". obejmuj?c? wszelkie

koszty ekspedycji towaru od loco wagon do f ob statek lub od­

wrotnie, a wi?c równie? op?aty portowe od ?adunku, op?aty za

korzystanie z d?wigów, robocizn?, koszty ma nipulacvj nr, etc.

Analogicznie ma si? rzecz z op?atami portowymi od stat ków, które

s? wkalkulowywane do frachtów morskich. \V ten sposób op?aty
portowe na zewn?trz prawie ?e nic Iiguruj?.

b) Znaczenie gospodarcze portu w ?wietle polityki taryfowej.

Znaczenie gospodarcze portu dla obrotów towarowvch za­

le?y od jego po?o?enia geograficznego w stosnu ku clo o?rodków

gospodarczych, od ekonomicznej stru ktnry przywozn i wy'" OZlI,

od ilo?ci i sprawno?ci po??cze? l?dowych, wyposa?enia technicz­

nego, ilo?ci i cz?stotliwo?ci rcgularnych po??cze? okr?towych, po­

lityki frachtów morskich zainteresowanych towarzystw o kr?to­

wych, inicjatywy i energii portowych kó? gospoclarczycll, dalej
równie? od stopnia uprzemys?owienia portu, taniego bunkru, do­

brze zorganizowanego handlu zaopatruj?cego statki i wielu in-
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nych czynników. Nie mniej, równie? polityka op?at portowych

posiada znaczenie dla rozwoju portu.
Celowa polityka taryfowa zarz?du portowego przyczynia si?

do rozwoju obrotów i naodwrót - b??dne posuui?cia tarvfow e

lub utrudnienia powoduj? zanik przewozów.
. ?

Przez stworzenie odpowiednich ulg dla regularnych linii o kr?­

towych polityka taryfowa pobudza do cz?stszego zawijania stat­

ków do portu. Odnosi sic to zw?aszcza do linii daleko bie?nyc 11,

którym nie oplaca si? zawijanie do portów po?rednich, o ile nic

maj ? zapewnionej wi?kszej substancji frachtowej.
Planowa polityka taryfowa musi mie? równie? na celu popie­

ranie miejscowych potrzeb maj?cych znaczenie ogólne n. p. prze­

mys?u portowego, obrotów przedsi?biorstw prywatnych o cliarak­

terze specjalnym (prze?adunek zbo?a, drzewa, ?lec1zi, olejów mi­

neralnych, spirytusu i td.), handlu paliwem dla statków i ?rod­

kami aprowizacji stat ków, prze?adunku na statki ?eglugi rzecznej
i naodwrót , us?ug sk?adowych i tp. Równie? t.uryst yka i r11c11 wy­

cieczkowy winny znale?? poparcie w drodze odpowiedniego usta­

lania taryf portowych.
Porównywuj?c bilans hs ndlowy poszczególnych portów

i grup portowych dojdziemy 00 wniosku, ?e rozsiane g?sto jeden
obok drugiego porty kontynen tu europejskiego prowadz? ostr?

walk? o zdobycie i utrzymanie substancji przewozowej. \V tych
warunkach jest zrozumia?ym, ?e bud?et niektórych portów jak

np. Bam burga, mimo olbrzymich
- i to równiej pod wzgl?dem

jako?ciowym -- obrotów, wykazuje w ostatnich latach miliono­

we deficyty, k t óre mu-z? by? pokrywane z dotacji pa?stwowych.

Porty angiebkie i pólnocno
- ameryka?skie, pracuj?ce w innych

warunkach, wykazuj? znaczne nadwy?ki dochodów. Porty fran­

cuskie maj? naogól wyrównane dochody i ro-chody, raczej jed­
nak z 11laJ? nadwy?ka po stronic dochodów. O ile cho-Izi o porty
w (;(lal'l?';!":l1 i (?dyni, to za idealny cel nale?alo by uwa?a? zrówno­

wa?enie dochodów i rozchodów z l1wzg??'dniel1iem minimalnego

oprocentowania i amortyzacji kapita?u sta?ego.
Zarz:«! por t u nie mo?e ?i?' cofa? przed ewt 1. ryzykiem przy

usl ala niu opIat, o ile tego wymaga stalo?? i celowo?? polityki ta­

rY!(j\\'ci. Tak Iq), nic pobiera sil,' w Grl:u1skll i (;lIY11i w miesi?cach
zi111 owych opla t za la.mauie lodu na szla ku ?eglo'wnym \V porcie,
chocia? p',)(lczas ostrej zimy zachodzi czasami koniccz.no?? utrzy­

mywania wolucno sz.la ku. \\" innych portach lip. fi?skich, esto?­

s kich , ?otewskich, \\0" k t órvch truduo?ci te s? zjawiskiem perio­

dycznie siQ powtarzajucvru , pol.ier« si? dodatki zimowe do op?at

portO\\'yclt, a v\' ?zwpcji np. ll<l\\'et przez ca?y rok.

\V portacb, w których korzy"tanic z lliektórych cz??ci portu

napotyka na lokalne trudno?ci, zaleca si? w interesie równomif'r­

nego ruclm Ila ca?ym terenie portowym stworzenie dogodniej­

szych warnn ków Vv' t. zw. "dro??zych" cz??ciach portu VI drodze

llstanm\'ienia ulgmvych taks portowyclL
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Chocia? op?aty na rzecz zarz?du portowego, jak to ju? zazna­

czono, tylko w nieznacznym stopniu obci??aj? ogólne koszty prze-

.,Wozu, wiemy z do?wiadczenia, ?e ka?da nawet naj bardziej uza­

sadniona podwy?ka op?at -

np. w zwi?zku z waloryzacj? poszcze­

gólnych stawek taryfowych na skutek dewaluacji pieni?dza­
napotyka zawsze na opór interesantów. Z psychologicznych wi?c

wzgl?dów zarz?d portu musi spraw? dokladnie rozwa?y?, zanim

przeprowadzi obni?k? taryf portowych, poniewa? pó?niejsza ko­

rektura stawek wzwy? nastr?cza du?e trudno?ci. Dla uwzgl?dni?­
nia potrzeb przej?ciowych zaleca si? raczej okresowa zni?ka taryf
ani?eli generalna zni?ka. \V ka?dym razie nie zaleca si? -

po­

min?wszy wypadki wyj?tkowe - przeprowadzenie generalnej
obni?ki lub podwy?ki taryf, poniewa? zw?aszcza w pierwszym

wypadku z przyczyn psychologicznych interesanci s? cz?sto sk?on­

ni pomiesza? cyfry relatywne z nieznacznymi stosunkowo cyfra­
mi absolutnymi. Przy obni?ce taryf ulgi przewidziane dla ekspor­
terów i importerów gin? zwykle prawie ca?kowicie w ramach ogól­
nych kosztów portowych i tylko w bardzo wyj?tkowych wypad­
kach przyczyniaj? si? do fa ktycznego obni?enia ogólnych kosz­

tów przewozu. Zni?ka taryf nie zawsze przyczynia si? do zwi?k­
szenia obrotów portowycli lub pozyskania nowych przewozów
oznacza wi?c dla zarz?du portu naogól nicpo??dan? strat? do­

chodów.

7. Podzia? op?at portowych

OpIaty portowe, uiszczane na rzecz zarz?du port u, dziel?
si? na:

a) op?aty obowi?zkowe, uiszczane za statek na wej?ciu i wyj­
?ciu za korzystanie z portu. W niektórych portach pobiera si?
równie? op?aty od towarów (od ?adunku) wzarnian za korzysta­
nie z nabrze?y i placów nabrze?nych podczas za?adunku i wy?a­
dunku towarów.

b) op?aty fakultatywne za korzystanie z urz?dze? przela­
dunkowych i innych pomocy jako te? ?wiadcze? specjalnych
(d?wigów, magazynów, placów l?dowych i wodnych, us?ug holo­

wniczych, dalej op?aty za otwieranie mostów, op?aty ?luzowe,

op?aty za ?amanie lodów i UL).
c) op?aty sanitarne (za kontrol? przcci,,-zaka?n? itp.).

8. Taryfy op?at portowych w Gda?sku i w Gdyni

a) Gda?sk

Przed wojn? i podczas wojny op?aty portowe w Gda?sku by­
?y pobierane przez zarz?d celny. Odno?na taryfa mia?a bardziej
charakter fiskalny ni? handlowy. Po wojnie przygotowany zostal

w czerwcu r. 1921 pierwszy projekt taryfy op?at portowych, onra-
-'

...
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cowany przez "Oddzia? op?at portowych Rady Portu w Gda?sku",

mieszcz?cy si? podówczas jeszcze w budynku gda?skiej Dyrekcji
Celnej. Projekt ten po d?ugich debatach wszed? w ?ycie z dniem

I lipca I922 r. jako pierwsza niezale?na taryfa Rady Portu. Ta

pierwsza po wojnie taryfa portu gda?skiego opiera?a si? na tary­
fie portu szczeci?skiego i zosta?a opracowana przez specjaln? ko­

misj?, wys?an? w celu studiów do Szczecina. Jako najwa?niejsz?
ró?nic? pomi?dzy taryf? przedwojenn? a wspomnian? pierwsz?
taryf? Rady Portu nale?y wymieni? to, ?e w dawniejszych tary­
fach obowi?zkowa by?a tylko oplata od statków, podczas gdy na

zasadzie nowego systemu oblicza?o si? osobno op?at? od statków

i op?at? od ?adunku. Ten dwojaki wymiar op?at mia? na celu roz­

?o?enie obci??e? z tytu?u op?at portowych sprawiedliwie na ar­

matorów i odbiorców wzgl. nadawców towaru. Ostateczna suma

obydwu op1at naogó? nie oznacza?a podro?enia w porównaniu
z dawniejszym systemem, daj?c w niektórych wypadkach nawet

pewne potanienie opla t.

Wprowadzenie podwójnego systemu op?at umo?liwialo po

raz pierwszy samodzieln? polityk? taryfow? w stosunku do arma­

torów (op?aty od statków) i w stosunku do producentów
-- kon­

sumentów (op?aty od towaru). Stworzono w ten sposób mo?no??

popierania za pomoc? taryf n. p. ?eglugi regularnej J
a niczale?nie

od tego przystosowania taryf do indywidualnych potrzeb ekspor­
tu polskiego. To samo odnosi si? do taryf lila importu zasadni­

czych surowców do Polski i taryf maj?cych na celu pozyskanie
tranzytu dalszego zaplecza we wspó?zawodnictwie z innymi por­

tami i drogami komunikacyjnymi.
O ile chodzi o formalny podzia? taryiy op?at portu gdarlSkie­

go, to naogó? nale?y stwierdzi?, ?e podczas Is-letniego istnienia

taryfy pozosta? on prawie bez zmiany.
Podzia? ten jest nast?puj?cy:

Pozvcja taryfowa I. Op?aty portowe na WCJSCIC i WYJscle od

stat ków przychodz?cych i wychodz?cych
drog? morsk? obliczane za ka?dy 1113 po­

jenmo?ci statku netto.

Pozycja taryfowa 2. Op?aty od sta t ków przychodz?cych i wy­

chodz?cych przez ?luz? dla statków w Ein­

lage.

Pozycja taryfowa 3. Op?aty od tratew przychodz?cych i wy­

chodz?cycli przez ?luz? dla tratew w Ein­

lage.
Pozycja -t. H.yczalt roczny od statków maj?cych port

macierzysty w Gda?sku lub w Polscc,

Pozycja 5. Op?aty od towarów i zwierz?t przywo?o­
nych lub wywo?onych drog? morsk?.

Pozycja G. Op?aty postojowe od statków ?ródl?do­

wych pozostaj?cych w porcie ponad 30 dni.
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Pozycja 7. Op?aty od statków s?u??cych dla celów

mieszkalnych lub sk?adowych.
Pozycja 8. Op?aty za pilota?.
Pozycja 9. Op?aty specjalne np. od statków u?ywa­

nych okazyjnie jako holowniki, od stat­

ków rybackich itp.

Dawniejsza taryfa przewidywa?a jeszcze specjalne op?aty
n?. i: t.

z?. "kejo;ve", o'p??ty za boje, l?o?a tynl.ró:vnie? op?aty
d?wigowe 1 td., które z biegiem czasu CZ?SClOWO zllleslOno, cz??cio­
wo za? ze wzgl?dów formalnych w??czono do innych taryf.

\V okresie swego istnienia taryfa op?at portowych w Gda?sku
dozna?a licznych zmian. Wyrnieni? nale?y z po?ród nich:

1) Zmiany pod wzgl?dem walutowym

Ustalona pierwotnie w markach niemieckich taryfa przecho­
dzi?a z konieczno?ci wszystkie te wstrz?sy co i marka niemiecka.

podczas inflacji. \V tym okresie place i ceny materia?ów zmie­

nia?y si? z unia na dzie?. Mimo wi?c, ?e taryfa byla kilkakrotnie

podwy?szana, nie mog?a ona nad??y? za dewaluacj? marki nie­

mieckiej, to te? nie mo?na bylo zapobiec coraz wi? k-iz ej deficy­
towo?ci bud?etu Rady Portu. Ju? w roku I922 deficyt ten osi?ga
50 miljonów marek. \V bardzo krótkich odst?pach czasu nast?­

puje znaczna podwy?ka taryf np. z wa?no?ci? od 2 stycznia 1923
o IOO??, a ju? 2 lutego tego sarnego roku o da.lsz e 200%) i td., nie­

mniej deficyt osi?ga wprost astronomiczne cyfry. \V drugiej po­
?owie r. I923 Rada Portu stwierdza, ?e na skutek olbrzymich wa­

ha? marki niemieckiej wydatki mo?na przyj?? na I9 i pól mi­

liarda, dochody za? na 7 i pM miliarda, tak, ?e prclill1in(nvany
niedobór wynosi? I2 miliardów marek.

\V tych warunkach Dyrekcja Handlowa l{?ldy Portu docho­

dzi do wniosku, ?e pokrycie deficytu nie jest mo?.liwc w drodze

podwy?ki op?at portowych, tym bardziej, ?e na skutek wzrostu

obrotów zachodzi?a konieczno?? rozbudowy llrz;1c[zeJ'1 portowych
w \Volnej Strefie i na Holmie, któr? nale?ale pokry? z dochodów

bie??cych.

Dopiero w lipcu r. I923 wprowadzono dolar a meryka?ski jako
walut? taryfow? do Vlryfy oplat portowych. Kurs przerachowa­
nia ustalono dziennie na podstawie notowa? gieJdy gclallskiej.
Dopiero to zarz?dzenie za ko?cz y?o vvy?cig pomic;dzy dewaluacj?
marki papierowej i nieuad??aj?c? \V ?lac1 za ni? podwy?k? taryf
portowych.

Z dniem I listopada I923 r. taryfa op?at l<.ac1y Portu zosta?a

ustalona w nowej gc1allskiej walucie guldenowej (25 guJdeEÓw
gclailskich = I L).

Z dniem I maja 1?:)35 gulden gdailski zosta? zrlcwaluowanv
o 42%, w zwi?zku z czym zasz?a konieczno?? zwaloryzowania ta-
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ryfy op?at portowych, obejmuj?cego wszystkie taryfy za wvj.it­
kicm nic kt órvc h op?at o charakter/e lokalnym.

Obecnie op?aty ustalone w gllld':nac!1 gd;U1skich mo?na rów­

nici: uiszcza? w zlot ych polskich, i to w stosunku I 1'.1 =: I [?llldell.

Dla innyr l: walut obowi?znjc kurs kupna na gIe?dZIe wzgl. kurs

ustal.mv od wypadku do wypadku prz(:'z \\'ydzial Finan-owy I<a­

clv Portu. \\" ten spos/lb I\ada Portu idzie jak najdalej na n:k?:

postula t orn i II tr-rcsau t ów port n.

2) Zmiany pod wzgl?dem materialnym

Podczas S\\"cgn IS-Il'tlli('?() istnienia 1 a ryfa op?at portowych
w (?d;I(ISkll lirzcsz!a n'li.lic ewolucie 111. i. w ku-runku:

a) popiCIa nia ?cglu!;i rec ulnrncj zw?aszcza da lc komers kil' j

(z portami poz;teuH)pl'jsbmi orn z morza ?r<'ldzicl11neg<, i Czarnego
na wschód od 25(1 wschodniej dlugrAci geograficznej):

b) popierania zawijania statków tak ;i,ee,lugi regularnej, jak
i t ra m uów do Cdal'hka i Gdyni jlodcza:-; tej :--a1l1('1 p()dró?y?

c) popierania cz\.'shzego zawijania st at k ów i.eglugi regular­

IH'j i 1r;11l1p(')\\';
<1) stworzenia c1ot.>;o<lnych warunków taryfowych d la J"(lZ\VO]ll

?eglugi kn bota ?owcj i zawijania st a t ków po l mu ker (paliwo)
w C II Ztl'l S k i I.

Udogodnicnia te w miarc \vyhniaj,?cych si<; potrzeb przesz?y

('wolll('j?', kUn'a orl powiad.t dz!siej:-;zCl1111 <t a now i t.uvfowe mu.

\\' z wi.iz ku z t vm nalc?v nadmieni?, ?e dla wielu now vrl,

tra Il s Pl) rt /)\?, us ta n o?vi () n () 11 lio\\ (' o]l la t)' J
a by' w o g/l le li n 10;:1 r\\'l'?

1)(,I1('tracj(?' tydl to\Ya rc'J\\' \·ia Cd;lI·lSk.
.

l)!a przL'wuz(')\\, tranzytowych obni?ono opla ty od j owadm

o :)()Ij?), za wyj ?t kiem towa n'm' ma:-;owych. Poza t ylll prze?y? ki

tranzytowe tak w imporcie, jak i \\. t'k"porclL' 1l1O?? korzysta?
Z wolllego skladll do 10 dni, co w dziedzinie opiat portowych 111;1

wyrówna t t'\\ tl. n'l?l1ice \ .... poró\ .... nanill z dn?ymi portami zacllOd­

nin - europejskin,i, lll)siadaj?cymi bardziej rozbudowane sieci

linii regularnych.

OpIaty za ?amanie lodu, od IMs,t?erów \\' kOlllunikacji mor­

:-;kiej, jak i prz('j ?luz<; w Einlage, haga?ll, za ?\\'iat?a i boje zosta?y

z bi(:'?iem CZa'-ill zllpe1nic zniesione. Równie? z1liesiono -

przy

spo-.;olmo;'ci d()st()?owania taryfy gdal'1skiej do taryfy opiat portll

gdYI'lskiego - (I. :\.1.:>,).) - opiaty od ?adu n ku w ?egludze przez

?luz\' w Einlage.

Za\\arte \\' dniu 5 sierpnia HU., r. porozl1ll1it'ni,' mil.'clzy l</.?­

dem pobkim a Scnatem \\'. :\1. t ?d;t1\:--ka w sprawie wykorzysta­
nia portu gd,lI'hkicgo (;.;pra\\"cl t. zw. fllllu?e) przewiduje obni?enie

taryf p()rto\\'? ch \\' (?daf,skn do poziomu otlpo\\'it'dnich taryf por­

tu w (1<1yll:. \\' praktyce obni?ka taryf gdall"kicll do POZi0111li ta­

ryf gd)1l1Skich by?a jn? cz\:?cio\\'o zrealizO\vana w ci;lgll poprze(l- ::s:,
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nich lat, a wi?c przed doj?ciem do <kurku wspomnianego porozu­

mienia polsko
- gdaó.::ikiego. Postanowienia umowy fuli u-eowcj

zosta?y w Gda?sku wprowadzone w ?ycie prawie bel wyj?t k-t

w dniu I listopada I933. \Vobec tego, ?e taryfy obydwu portów

oparte by?y na ró?nych systemach, H.ada Portu musia?a równie?-e­

oczywi?cie z uwzgl?dnieniem odr?bnych warunków lokalnych­

przeprowadzi? zmiany'" zakresie formalnej strukt ury taryfy

op?at portowych.
Odno?nie do op?at portowych 11a WCj;Clll i wyj?ciu przej ?t o

podzia? gdy?ski podobnie, jak i dalej id?ce postanowienia doty­

cz?ce regularnych linii ?egluguwych. Dostosowanie przepisów,

dotycz?cych op?at po-stojowych Rada Portu przeprowadzi?a w pó?­

niejszyrn terminie. Zamiast postojowego Rada Portu wprowa­

dzi?a pierwotnie staly dodatek do op?at portowych na wej?ciu
i wyj?ciu. Wobec tego, Le prywatni wla?ciciele nabrze?y i tak ju?

maj? wydatki na konserwacj? swych urz?dze?, Rada Portu po­

stanowi?a przyzna? im na czas przej?ciowy mimo bi a ku podstaw

prawnych
-- ze wzgl?dów s?uszno?ci pewne zasi?ki na utrzyma­

nie prywatnych przystani prze?adunkowych, s?u??cych z regu?y
clla statków ?eglugi morskiej, o ile s? utrzymywane \\ stanie odpo­

wiadaj?cym wymojrom ruchu.

Podajac w dalszym ci?gu kilka porówuau cyIrowych nad­

mieniam, ze oparte s? one na niezdewaluowanych fenigach gul­

denowych, które obowi?zywa?y w okresie zawarcia polsko
- gda?­

skiego porozumienia portowego. Po dewaluacji guldena gdai1skie­

go poszczególne stawki - jak to j u? zaznaczy?em
- z dniem

l maja 1935 zosta?y zupe?nie lub cz??ciowo zwaloryzowane, tak,

?e podane cyfry porównawcze mo?? by? absolutnie porównane
t ylko z danymi za okres 0(1 I listopada I?U.; r. (to JO kwietnia

1935 r.

Stawki opiat portowych od st at ków na wej?ciu i \Vyj?cill
obni?ono przeci?tnie na skutek zrównania z taryf? gcly?sk??
o mniejwi?cej 50?;). Dla stuków linii regularnych zni?ka ta w po­

szczególnych wypadkach by?a znacznie wy?::iza zw?aszcza dla

tych, które zawijaj? (lo obydwu portów,
Do?? znacznym obci??eniem ?eglugi w porcie gdal1skim by?y

dawniej op?aty za pilota?, Op?aty te dzieli?y si? \v Gda?sku na

trzy stopnie, przy czym najwy?szv stopie? pobierano od statków,

przeje?d?aj?cych przez ca?y port a? do Mot?awy. Stopniowanie

to, równaj?ce si? podzia?owi portu na trzy strefy, zniesiono odpo­
wiednie do taryfy gdy?skiej, dzi?ki czemu obecnie w Gda?sku po­

bierane s? jednakowe op?aty za pilota? oboj?tnie, czy statek jest

pilotowany na krótszym czy na d?u?:-;zym oclcin ku. Stawki taryfy
za pilota? zostalv 1)/ zejvtc z taryfy gdy{?sk.iej. przerachowane na

guldeny i zaokraglonc. Zni?ka op?at pilota?owych na zasadzie po­

rozumienia polsko
- gd,:u'lskiego wynosi?a przecietnie 68,5%). Dal­

sz? powa?n? z.ni? kc op?at por towvch o:-;i?gni?to dót:ki po::;tano­

wieniu, ?e op?aty za p0s}ngl\\'anie si\.' pilotem przy przepro\\"adza-
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niu statku z jednego miejsca w porcie do drugiego bez wzgl?du na

liczb? przeholowa? pobiera sic tylko [ednorazoioo,
Znowelizowane zosta?y op?aty dla ?egl ugi kabota?owej, które

na podstawie pertraktacyj mi?dzy obu zarz?dami portów usta­

lono na zasadzie wzajemno?ci, obni?aj?c znacznie wysoko?? sta­

wek. Statki o pojemno?ci net to ponad. 170 do 284 1113 wolne s?

odt?d tak w Gda?sku, jak i w Gdyni od op?at pilotowych. Poz a

tym siatki gdal\skie w Gdyni i statki pol-kic w Gda?sku mog?

uiszcza? op?aty w formie rycza?tu rocznego. Krok ten ma s?u?y?

popieraniu malej ?eglpgi.
Zupe?nie zrównano z taryf? portu gJ.yl1skiego, tak pod wzgl?­

dcrn struktury, jak i stawek, t aryf« oplai ud ?adunku. Stawki tary­

fy gdYllskiej s? przerachowane w Gda?sku na guldeny i zaokr?glo­
ne. Drobne ró?nice wynikaj ?ce z zaokr?glenia. mo?na uwa?a? za

wyrównane przez zniesienie w Gda?sku op?at od pasa?erów. Znie­

sienie tych ostatnich op?at odpowiada?o dawnemu postulatowi
gdallskich sfer ?eglllgo\'vycll.

Op?aty od ?adunku obni?ono wówczas przeci?tnie o ok. 34 ??.
Szereg pozycji zrównano ju? dawniej, wobec czego zni?ka dla nic­

których towarów byla mniejsza, Dla w?gla, brykietów wt;glowych
i koksu w eksporcie b?d?cego najwi?kszym ilo?ciowo arr yku?em

eksportowym op?aty od ladur.ku zni?ono z 20 fen. na 12 fen. co

równa si? 40<j?. Dla rud zni?ka ta wynosi?a 25 <j? (z Je) fen. r1'1

15 fen.). Op?at? od drzewa mi?kkiego, drug-iego z kolei najwa?niej
-

szego artyku?u eksportowego, obni?ono o przesz?o 50??, miano­

wicie z 30 fen. na r? Ieu. za m3. Zni?ka rlla najwa?niejszego ilo­

?ciowo artyku?u i ruportowego
-- () ile chodzi o Polsk?, - jakim

jest fosfat surowy, wynosi równie? 5()o/?. mianowicie z 30 fen. na

1.3 fen. Dn?e znaczenie dla ?eglugi ?ródl?dowej posiada wreszcie

postanowienie taryfy gdallskiej, ?e od towarów prze?adowywa­
nych w Gda?sku mi?dzy portern lub nabrze?em a statkami przy­

chodz?cymi lub wychodz?cymi Wis?? nie pobiera "iQ op?at od

?adunku.

Niezale?nie orl porozumienia wrze?niowego, op?at y za l;:Q­

rzystanie z ?luzy Danzizcr Haupt olini?ono na ?yczenie gda?skieJI
sfer gospodarczych o dalsze TO%), tak ?e ogólna zni?/w wynosi 20%,.
l ?ez wi?kszych zmian pozosta?y na razie w taryfie portu gdaI'tskic­
go op?aty od statków, przechodz?cych przez ?luz? w Einlage.

Równocze?nie z oplatarni portowymi obni?one zosta?y tary­

fy Rady Portu na korzystanie z urz?dze? prze?adunkowych, jak
d?wigów bramowych. d?wigów mostowych do prr,e?adunku rud.

oraz taryfy op?at sk?adowych Zarz?du Nabrze?y Rady Portu.

Ze wzgl?du na ró?norodne warunki lokalne i eksploatacyjne
w obydwu portach, schematyczne zrównanie taryf gcla{lskich
z odpowiednimi taryfami gclYl\:.;kimi okaza?o si? niecclowe a na­

wet niemo?liwe clo przeprowadzenia. Z tego wzgl?Ju taryfy s?

w oby(lwu portach ustalane pnd innymi k?tami widzenia i ró?ni?

si? równiez obecnie jeszcze co do wysoko?ci stawek.
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Zni?ki prze prowadzor.c \\' tych t.uytar h \\a!:aj? sit; od

10 - 20%J1 cl()cllodz;? jednak?e \'; nic k tóryc l: wy pad knel: do SOI!:).

?/czeg(')!nie wydatne by?y z ni? k i opiat za u?vwauie d;?\\"ig(')\\ dla

przclndunku rudy. I )otycllCZ;tsO\\'a st o wk a 5:') le-n t zo:-,t;da o bni­

?ona 11 a .")5 fen, c!. y 1 i I) !) kil! () J t?;). J)J" \\"?'gLt () bu i ?ono s LI \\' k<.:

opiat d;\\"i?()w)'CIl;; ,>/ wZE1. .L) Ic-n. 11;1 .?') f?·!l/t. :\ickt('lf<.? koncernv

\\'('?!()we korzystaj;! poza tym \\" (?dai'lSkll -

przy osi(l?ni\;cill

pewnych ilo?ci miuimn lnvch -- z ulg w drodze ref:tkcji. \\" z wiaz­

ku z obni?k? taryf przeprowadzono r<')\n:oczl'?nic lIproszc;;cni(·

taryfy opla t (l/,wig-o"'yr h.

II iarvi ie o pl a! skl adotevrlt Zotzqd u Xahrzr:?y obni?ono przede
wsz vstkirn \\V??i'e stawki. Zni?ka st a we k w magazynach i na pla­
cac f} skhl/!O\\:ych. 1)()h);?()Jlych szczcg('llnic niekor;ystlliC', (locl!o(lzi

(lO 50%,.
Jak) H? znznacz.ouo, celem utrzyma n ia równo?ci JJ/ icdz» o pla­

t atni w Gd anslen i (;dyni stawki taryfy gd,u\skiej po dewalllacji
guldena gd;u'lSkic?() w -luiu I maja H)35 r. zosta?y z wn loryzowanc,
t. zn. przywrócona zost afa rów no?? z stawkurni ?dyI1skinli.

\\. micdz.yczasic - z wa? no?ci? od I marca ren 7
-- podwy?­

szono op?aty portowe:' (Hl statków n;? wej?ciu i wyj?ciu i te tak

\\ CdaJ1Sku, ja k i w Gdym o .10%) . .:\!lI11O tej podwy?ki (lIdaty o(l

st at ków w (?(?aJlsku pozosta?y wci?? jeszcze o ?)()(?) ni?sze, \\ p{)-
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równaniu ze stanem jaki istnia? przed zasadniczym zrównaniem

taryf gdallskich z taryfami portu gdYI1.skiego. Pobudk? do tej
zmiany taryfowej stanowi? fakt, ?e na skutek licznych spccjal-
1l ych ulg, przewidzianych w tal yfie, zw?aszcza dla linii regular­
nych, op?aty w niektórych wypadkach hyly tak niskie, ?e trudno



- I? -

je byto uwa?a? za odpowiedni ekwiwalent w zamian za korzysta­
nie z portu, a to tym bardziej, ?e frachty morskie silnie zwy?ko­
wa?y, a z drugiej struny ceny materia?ów potrzebnych dla rozbu­

dowy i konserwacji portu równie? posz?y w gór?. Podwy?k? sta­

wek zasadniczych po??czono jednak z wprowadzeniem dalszych
ulg dla linii ?eglugi regularnej. Ulgi te s? tego rodzaju, ?e, bior?c
przeci?tnie, op?aty uiszczane przez ?eglug? regularn? nie powinny
by? wy?sze, ni? przedtem. Podwy?ka op?at portowych odnosi

si? wi?c tylko do trampów, mog?cych zabiera? ca?y ?adunek, tak

?e nie godzi zbytnio w intere-sy ?eglugi. Aby udogodni? zawijanie
do obydwu portów, przewidziano dla statków zawijaj?cych na

tym samym rejsie do Gda?ska i Gdyni, i to równie? dla trampów,
..Is-procen tow? zni?k? op?at. ).; a zasadzie dawniejszej taryfy ko­

rzysta?y z ulg przy zawijaniu do obydwu portów tylko statki ?e­

glugi regularnej.
Wskutek nadwy?ki dochodów, uzyskanej przez podwy?sze­

nie op?at portowych od statków, oba zarz?dy portów zastosowa?y
ulgi taryfowe dla szergu wa?nych towarów: m. i. obni?ono nast?­

puj?ce stawki op?at od ?adunku:

rury ?elazne z 50 na 35,
sól glauberska, pó?fabrykaty hutnicze, siarczan amonu,

sól kamienna i kuchenna, ?elazo walcowane, super­
fosfat z 50 na 25,

m?ka z 75 na 50,

melasa z 50 na 35,
cu kier surowy i rafinowany z 75 na 35,

wytloki buraczane z 50 na 35,
talk z I Z{ na 50,

pó?fabrykaty z drzewa 2 75 na 50.

(Stawki podane w fenigach wzgl. groszach za jedn? ton?).
Dla stworzenia dogodnych warunków dla tranzytu morskic­

go zwolniono od op?at od ?adunku towary wy?adowane w jednym
z portów i nast?pnie wywiezione drog? morsk?, o ile okres przej­
?ciowy z?o?enia na sk?adzie nie przekracza 2 mi c si?cy.

Wspomniane porozumienie mi?dzy Hz?dem Polskim a Se­

natem \V. ),1. Gda?ska zosta?o ostatnio przed?u?one <lo dnia

J1 grudnia 19.18 r.

Taryfa op?at portu gtlaliskiego ukazula si? w 110\\/)'111 wyda­
niu z wa?no?ci? od I lipca 1937 r., obejmuj?cym wszystkie do­

i vchczasowe zmianv i dodatki. Jest ona og?aszana w "Or?downiku

J{ady Port u i Dró.? Wodnych w G,Jal1skn", który jest obo\\i?zu­
j?cyrn dziennikiem dla taryf i zarz?dze? Rady Portu.

b) Gdynia.

Pierwsza taryfa op?at w portach morskich ukaza?a si?
dnia 25 lipca J924 r. w Dzienniku Ustaw H .. P. X r 79, poz. 76-t.
Ustawa ta wydana na zasadzie artyku?u 44 konstytucji, jest pod­
pisana przez ówczesnego Prezydenta H .. P. \Yojcicchowskicgo,
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poza tym przez ówczesnego premiera Grabskiego i Ministra Prze­

mys?u i Handlu Kiedronia. O ile chodzi o struktur? formaln?,

op?aty portu gdYI1skiego oparte zosta?y na op?atach . gda?skich.

Op?aty portu gdy?skiego by?y pocz?tkowo bardzo niskie, ponie­
wa? port posiada? tylko nieliczne i nie rozbudowane urz?dzenia

portowe. Niski poziom op?at mia? wyrówna? braki i powi?kszy?
na razie atrakcyjno?/ portu. Polityka ta okaza?a si?, jak to wynika
z pó?niejszego rozwoju, bardzo trafna, i przyczyni?a si? w du?ej
mierze do szybkiego wzrostu obrotów w Gdyni.

c .
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Pierwsza ustawa o oplatacli portowych obejmowa?a nast?­
pu J ?ce taryfy:

r) op?aty portowe za zawini?cie do portu i wyj?cie, przy

czym op?aty od statków z ?adunkiem przewy?sza?y dwu­
krotnie op?aty od statków bez ?adunku;

2) op?aty od ?adunku nie by?y specyfikowane i przewidy­
wa?y tylko jedn? stawk?. Stawka ta wynosi?a 15 gr za

ton?, podczas gdy dzi? odno?ne op?aty wahaj? si? od 20

do 100 gr za ton?;

3) op?aty za przewiezienie pasa?era, przewiduj?ce specjalne
stawki \V ?egludze przybrze?nej i w ?egludze zagranicznej.
\V ?egludze zagranicznej stawka by?a stopniowana w za­

le?no?ci od klas pasa?erskich;
4) op?aty rycza?towe. PozYCJa ta, podobnie jak i obecnie,

przewidywa?a szereg ltlg;
5) op?aty postojowe pobierano od st at ków, przebywaj?cych

w porcie d?u?ej ni? dwa tygodnie;
6) op?aty przystaniowe pobierano od statków, korzystaj?­

cych z nabrze?y;
7) op?aty pilotowe pobierano zale?nie od wielko?ci statków,

przewiduj?c stawki dla statków do zoo m3 netto, od

200-,2 000 m3 netto i ponad 2000 m3 netto;

8) op?aty za ?wiat?a i hoje.
Rozporz?dzeniem Millistra Przemys?u i Han-Ilu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 27 lutego 1926 r. (Dz. U. R. P. 22/I926) zmie­

nione zosta?y postanowienia taryfowe, dotycz?ce op?at piloto­
wych w ten sposób, ?e opIaty pilotowe wymierzano odt?d dla stat­

ków o pojemuo?ci do 1000 m3 netto i od 1000 do 2000 1113 oraz

ponad 2000 ID 3.

Rozporz?dzeniem Ministra Przemysiu i Handlu oraz Xlini­

stra Skarbu z dnia 2C) lutego I?J2R r. (Dz. U. H.. P. 28jH)2t)) pod­
wy?szone zo"taly op?aty od statków na wej?ciu i wyj?ciu, op?aty
od Iadun kn, postojowe i pilotowe. Podwy? ka wynosi?a na ogó?
oko?o IOO%. \V taryfie op?at od ?adunku wprowadzono poraz

pierwszy zró? nicz kowa nie towarów z odpowiednio stopniowanymi
op?atami.

Rozporzadzcnicrn ?I inist.ra Przemysiu i Handlu oraz ?I ini­

"tra Skarbu z dnia I marca I()29 r. (Dz. U. R. P. 15/rl)1.9) u"talollO

op?aty za korzystanie z publicznych sk?adów portowych. Op?aty
sk?adowe pobierano od lYL

3
zaj ?tej powierzc hni od drobnicy i to­

warów wysokowarto?ciowych za pierwsze 5
- 8 dni oraz zn na­

st?pny okres, od towarów masowych za pierwsze 15 dni, z trzy­

krotn? podwy?k? za nast?pne 15 dni i dalsz? porlwv? k? za na-

st?pny o kres.
. .

Rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 28 lute-go 1930 (Dz. U. R. P. 20!1?).)O) wpro­

wadzono dalsze zró?niczkowanie opla t od ?aduu ku dla pm:zcze­

gólnych towarów.
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Rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 2 kwict uia 1930 (Dz. U. H .. P. 37/1?)30) wpro­
wa dzono dalszy podzia? towarów na grupy i zró?nicz kowauie ta­

ryfy op?at za korzystanie ze sk?adów publicznych, wydzielaj?c
jako specjaln? grup? nawozy sztuczne.

Rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 2S sierpnia 1930 (Dz. U. R. P. 62/1930) obni­

?ono op?aty dla zagranicznych statków turystycznych do rycza?­
tu, obejmuj?cego wszystkie op?aty.

Rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 2I <tycznia 1932 (Dz. U. R. P. 13/1932) wpro­
wadzono ogóln? podwy?k? opIat portowych, Inowacj? by?o '''pro­
wadzenie poraz pierwszy zni?ki op?at portowych od sta t ków, kur­

suj?cych na liniach ?eglugi regularnej i statków zawijaj?cych
cz??ciej do portu. Poza tym wprowadzono poraz pierwszy zni?k?

op?at dla statków linii regularnych zachodz?cych do obydwu por­

tów, t. j. do Gda?ska i do Gdyni. Wreszcie przeprowadzono dal­

sze zró?niczkowanie a równocze?nie podwy?k? op?at od ?adunku.

Op?aty od pasa?erów ustalono jednolicie bez wzgl?du na klasy.
Zniesiono oplaty za ?wiat?a i boje. Statki turystyczne i wyciecz­
kowe zosta?y zwolnione od wszelkich op?at.

Rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 25 lipca 1932 (Dz. U. R. P. 68/1932) obni?ono

oplat? od ?adunku dla z?omu.

Rozporz ?clzcniem Ministra Przemysiu i H andlu oraz Mini­

stra Skarbu z dnia 27 grudnia 1933 (Dz. U. R. P. 3/1934) obni?ono

op?aty od ?adunku dla towarów tranzytowych, za wyj?tkiem to­

warów masowych, o 50?1o.

Ustaw? z dnia 15 marca 1934 (Dz. U. H. P. 32/1934) ustalono,
?e w portach morskich pobierane b?d? nast?puj?ce op?aty: za

wej?cie i wyj?cie statku, za postój statku (postojowe), za przysta­
nie i nabrze?a (przystaniowe), za wyl?dowanie lub przyj?cie pasa­
?era (pasa?erskie), za wyladowauie lub na?adowanie towaru (?a­
dunkowc). za s?u?b? pilotow? (pilotowe) i za korzystanie z admi­

nistrowanych przez w?adze portowe urz?dze? portowych, jak ma­

gazynów, urz?dze? prze?adunkowych i innych. Wprowadzenie
powy?szych op?at nale?y odt?d. do Ministra Przemys?u i Handlu,

który je og?asza w Monitorze Polskim, Ustawa upowa?nia Mini­

stra Przemys?u i Handlu do ustalania wypadków i warunków

cz??ciowego lub ca?kowitego zwolnienia od op?at portowych i do

przekazania uprawnie? tych w ca?o?ci lub cz??ci Dyrektorowi
Urz?du Morskiego,

O znaczeniu i donios?o?ci porozumienia mi?dzy Rz?dem Pol­

skim a Senatem \V. 1\1. Gda?ska z dnia r8 wrze?nia 1933 r. i kil­

kakrotnym przed?u?eniu tego porozumienia podali?my bli?sze

szczegó?y w poprzednim rozdziale, traktuj?cym o porcie gc1all':>­
skim.
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Cytowana \-vyzeJ ustawa zawiera poza tym bardzo wa?ne

z punktu widzenia eksploatacji portu postanowienie, na mocy

którego Dyrektor Urz?du Morskiego w wypadkach gospodarczo
uzasadnionych mo?e udziela? zni?ki taryf do wysoko?ci 25%'

Uprawnienie to rozporz?dzeniem z dnia 23 kwietnia 1936 r. (Dz.
U. R. P. 39/1936) zosta?o rozszerzone w ten sposób, ?e Dyrektor
Urz?du Morskiego mo?e udziela? zni?ek do 50% stawek taryfo­
wych. Dzi?ki powy?szemu przepisowi taryfa op?at portowych
w Gdyni zyskuje du?? elastyczno?? i umo?liwia szybk? decyzj?
w koniecznych wypadkach.

D.
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\V interesie utrzymania równego poziomu op?at w portach

Gdyni i Gda?sku ustalono w drodze bezpo?redniego porozumienia

Dyrektorów obydwu zarz?dów portowych, ?e Dyrektor Urz?du

Morskiego, skoro skorzysta z powy?szego uprawnienia, równocze­

?nie zawiadomi o t vm Rad? Portu w Gda?sku.

'vV zwi?zku z porozumieniem polsko
- gda?skim ustalone zo­

sta?y rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu z dnia 8 ma­

ja 1934 r. (Monitor Polski 113/1934) równe - o ile to by?o mo­

?liwe -- op?aty portowe dla obydwu portów. Przy tej sposob­
no?ci zosta?y podwy?szone w Gdyni op?aty za wej?cie i wyj?cie
statku i ustalono ?ci?le definicj? ?eglugi liniowej. Prócz tego wpro­
wadzono now? 15??-w? zni?k? op?at dla trampów, zawijaj?cych

•
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podczas tej samej podró?y tak do portu Gdyni, jak i do Gda?ska.

\V op?atach od ?adunku wprowadzono dalszy podzia? na grupy
z obni?eniem niektórych op?at od towarów masowych, Tak sa-

1110 wprowadzono nowe zni?ki od ?adunków, prze?adowywanych
ze statku morskiego na statek ?eglugi przybrze?nej lub ?ródl?­
dowej, jak równie? dla towarów tranzytowych. Op?aty pasa?er­
skie w ?egludze zagranicznej zosta?y zniesione.

Rozporz?dzeniem Ministra Przemys?u i Handlu z dnia

23 kwietnia 1936 r. (Dz. U. R. P. 39/1936) ogloszone zosta?y prze­

pisy wykonawcze do ustawy z dnia 15 marca 193.1 r. Postanowio­
no przy tym, ?e uprawnienie do ustalania taryf za korzystanie
z urz?dze? portowych i do ustalania przepisów wykonawczych,
dotycz?cych korzystania z tych urz?dze?, przekazuje si? Dyrek­
torowi Urz?du Morskiego. Nast?puje to w drodze og?osze? Dy­
rektora Urz?du Morskiego w sprawie taryfy op?at za korzystanie
z urz?dze? portowych w Gdyni.

Obwieszczeniem :\Iillistra Przemys?u i Handlu z dnia 15 ma­

ja 1936 (Monitor I'olski 122/1936) opublikowana zosta?a nowa

taryfa op?at portowych. \V dziedzinie op?at od statków okre?lone

zostalo ?cis?e poj?cie linii ?eglugi regularnej. Linie ?eglugi regu­

la.rnej w komunikacji z portami pozaeuropejskimi, za wyj?tkiem
portów Morza ?ródziemnego, zg?oszclle tylko 'N jednym z obydwu
portów jako linie regularne, korzystaj? w razie okazyjnego za­

wini?cia do drugiego portu z tych samycli zni?ek, z jakich ko- .

rzysta?yby, gdyby by?y zg?oszone w obydwu portach. \V taryfie
op?at od ?adunku wprowadzono szereg zni?ek przez przegrupo­
wanie niektórych towarów.

Obwieszczeniem Ministra Przemys?u i Handlu z dnia 17 lu­

tego 1937 (Monitor Polski 42/1937) podwy?szone zosta?y op?aty
portowe 04 statków za wej?cie i wyj?cie -

analogicznie jak
w Gda?sku -

z o.S na 0,10 i z 0,r6 na 0,20 z?. Dotvchczasowa
zni?ka dla linii ?eglugi regularnej w wysoko?ci 40?.?·' zosta?a za­

chowana dla linii, utrzymuj?cych komunikacj? z portami euro­

pejskimi, Morza ?ródziemnego, Morza Czarnego i atlantyckimi
portami Pó?nocnej Afryki do 2jO szeroko?ci geograficznej, dla

pozosta?ych linii natomiast zosta?a podwy?szona do jOo/u. \V ta­

ryfie op?at od ?adunku zosta?y wprowadzone dalsze zni?ki w dro­

dze przegrupowania towarów, a towary \V tranzycie morskim

zosta?y zwolnione od op?aty od ?adunku.

Obwieszczeniem Ministra Przemys?u i Handlu z dnia 31 mar­

ca 1937 r. (Monitor Polski 7R/H)37) opublikowane zosta?y dalsze

szczegó?y, dotycz?ce linii ?eglugi regularnej, analogicznie jak
w Gda?sku, mianowicie:

Linie ?eglugi regularnej, utrzymuj?ce komunikacj? z porta­
mi Morza 5)ródziemnego i zachodniej Finlandii, mog? podawa?
maksymalnie 3 porty jako porty ko?cowe, a linie, utrzymuj?ce
komunikacj? z portami pozaeuropejskimi, za wyj?tkiem }Iorza

?ródziemnego, wi?cej portów ko?cowych.
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Obwieszczeniem Xl ini-t ra Przernys?u i Handlu z dnia 27 lip­
ca 1937 r. (Xl onitor Pol <ki 177/19J7) podwy?szone zosta?y op?aty
Dcl ?adunku dla w?gla, brykietów i koksu - podobnie jak to ju?

by?o w (;da ?sku -- LV im borcie z 20 gr na 75 gr za ton?.

Podczas gdy taryfy op?at portowych \Y Gda?sku publikowa­
ne s? w formie specjalnego zeszytu, op?aty portu gdYllskiego uka­

zuj? si?, jak to ju? wy/ej zaznaczono, jedynie w Dzienniku Ustaw

wzgl. Monitorze Polskirn. Wobec tego, ?e publikacje te ulegaj?
cz?stszym zmianom, sferom handlowvrn trudno zorientowa? sie

w aktualnym stanie taryf gcl)1l1Skich. Dla portu gdyl\skieg?
zaleca?oby si? przyj?cie podobnego sposobu pnblikacji, ja k

w Gda?sku,

9. Wykresy

\V tek?cie po-lajcmy kilka wykrc:
.. .ów, uzupe?nionych tabe­

lami, ilustruj?cych rozwój op?at port owych 0(1 statków, op?at

pilotowych i op?at od ?arlun ku w Gda?sku a cz??ciowo równie?

w Gdyni ..

10. Polityka taryfowa innych wa?nych dla nas portów

Równie? w innych portach op?aty portowe wymierzane s?.

an ogól od ? I{T wzgl.. m3 netto ..

Na uwag? zasluguje fakt, ?e w ró?nych krajach udziela sit;

powa?nych zni?ek dla stat ków, zawijaj ?cych na tym sa mym rej­
sie do kilku portów tego samego kraju, n .. p. w Finlandii i Portu­

galii. \V Kopenhadze statek jest nawet wolny od op?at portowych,

je?eli zawij a do strefy wolnoc?owej. Je?li si? uwzgl?dni, ?e strefa

wolnoc?owa w Kopenhadze sk?ada si? z 5 basenów i rozporz?dza

d?wigami dla w?gla, silosami i magazynami drobnicowymi, ul?i
te zas?uguj? na u wag\.

\V niektórych portach przy wymiarze op?at uwzgl?dnia si?
ilo?? za?adowanego tona?u. \V Le Havre obowi?zuje podzia? wzgl..

stopniowanie na () grup. Odmiennie traktowane s? pod wzgl(>
dem op?at towary importowe i eksportowe n. p. w Oslo, przy czym

równie? towary masowe p?ac? wy?sze stawki w imporcie, ni? ?a­

dunki wychodz?ce. \V Finlandii przy obliczaniu op?at odgrywa
równie? rol? kraj macierzysty statku, miauowicie pobiera si?
dodatek od stut ków, których kraj macierzysty nie posiada umo­

wy handlowej z Finlandi?. \\7 Hamburgu natomiast statki, przy­

chodz?ce 7 zagranicy lu b wychodz?ce z ?adu n kicrn zagranice,

korzystaj? z ulgowych op?at portowych.
\\' nicktórych portach op?aty portowe s? stopniowane za­

le? nie 0(1 stref (inne dla ?eglugi przybrze?nej, dla Ba?tyku, dla

portów at lan tyckich i dla Pacyfiku) n. p. w Liverpoolu.

Interesuj?cym jest wymiar op?at w Argentynie. gdzie czyni
si? ró?nic? mi?dzy portami natur?lnymi, sztucznymi i sztllczny-
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mis znajduj?cymi si? w r?kach prywatnyc.h. Zwolnienia od op?at
stosuje si? w Argentynie w portach naturalnych (n. p, Bahia

Rlanca).
Towary masowe i drzewo korzystaj? po wi?kszej cz??ci

z znacznie obni?onych stawek. Op?aty pilotowe s? przewa?nie
stopniowane albo uzale?nione od odleg?o?ci, n. p. w Helsinkach,

albo te? od zanurzenia statku, n. p. w Hamburgu. W niektórych
portach obowi?zuj? stawki letnie i zimowe i dodatki nocne.

Kraje o rozleg?ym wybrze?u pobieraj? cz?sto op?aty za ?wiat­

?a. 'vV niektórych krajach statki obs?uguj?ce kilka portów, ko­

rzystaj? z ulg, n. p. w ten sposób, ?e statek, który ui?ci op?aty
w pierwszym porcie, w nast?pnych jest wolny od op?at, je?eli po­

byt jego ogranicza si? t10 pewnego czasu, n. p. W Jugos?awii 20 dni,

a w Italii 30
-

35 dni.

O ile chodzi o ulgi dla regularnych linii okr?towych, to n. p.

w Le Havre wysoko?? tych ulg jest zale?na od ilo?ci odjazdów
w miesi?cu, Wyrnieni? równie? nale?y ulgi stosowane na Lotwie

i w Belgii (w Gandawie) dla statków tego samego towarzystwa

okr?towego, zawijaj?cych cz??ciej do jednego portu wzgl. takich,

które w danym roku kalendarzowym ui?ci?y pewne maksyrr..alne

op?aty portowe. Bardzo proste s? op?aty w Klajpedzie, gdzie na­

wet op?aty pilotowe s? zawarte w ogólnej op?acie portowej.
Co si? tyczy wysoko?ci op?at w poszczególnych portach, to

spo?ród portów, wymienionych przyk?adowo, tylko Liverpool,
Stokholm i Oslo pobieraj? znacznie wy?sze op?aty ni? Gda?sk

i Gdynia, gdy natomiast w Le Havre, Hamburgu (dla drzewa

i rudy), K?ajpeclzie i Kopenhadze taryfy s? znacznie ni?sze, wy­

nosz?c w pewnych wypadkach tylko oko?o 50%.
Przyk?ady te oczywi?cie mo?naby dowolnie mno?y?, zw?asz­

cza w stosunku do portów, w których odgrywa pewn? rol? rodzaj
?adunku.

VV Genui i Helsinkach op?aty portowe maj? mniej wi?cej ten

sam poziom co w Gda?sku i w Gdyni. Na ogó? trudno oczywi?cie
sprowadzi? do wspólnego mianownika op?aty w poszczególnych
portach, poniewa? decyduj?c? rol? odgrywaj? z jednej strony

sprawno?? techniczna portu, z drugiej koszty utrzymania i roz­

budowy portu i jego urz?dze?, amortyzacji i td. Nie mniej jed­
nak -

abstrahuj?c od systemów-porównania cyfrowe s? równie

interesuj?ce tym bardziej, ?e podane przyk?adowo porty nale??

po cz??ci clo najwi?kszych w danych krajach. Dla ?cis?ego porów­
nania nale?a?oby uwzgl?dni? równie? n. p. op?aty za ?wiat?a i hoje,

pobierane bezpo?rednio lub te? zawarte w innych op?atach, gdy?
kraje posiadaj?ce rozleg?e wybrze?a, jak Finlandia, Anglia i kraje

skandynawskie, maj? w zwi?zku z tym znacznie wy?sze koszty,
ni? Gda?sk lub Gdynia.

Co si? tyczy systemu op?at, to z pomini?ciem K?ajpedy naj­

mniej skomplikowanym jest system op?at dla ?eglugi trampowej
w Gda?sku i Gdyni. ..
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