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Kapita? prywatny l kapita? pa?stwowy
w marynarce handlowej.

Zapotrzebowanie wielkich kapita?ów dla przemys?u morskiego
zosta?o wywo?ane w XIX wieku nietylko rozwojem handlu zamor­

skiego i ekspansj?, krajów europejskich za morze, ale przedewszyst­
kiem ewolucj?, jaka w owym czasie zasz?a w budowie statku mor­

skiego. Ma?e, ko?o tysi?ca tonn licz?ce statki, by?y zast?powane przez

wielkie, po kilkana?cie tysi?cy tonn maj?ce okr?ty, budowane ze

stali i wyposa?one w drogie, skomplikowane maszyny parowe

i elektryczne.

\Y 1870 roku by?o 100.000 statków morski-ch, o ??cznej pojemno­
?ci 16.800.000 BRT, w czem parowców by?o tylko 2.700.000 BRT.

\V 1914 roku by?o ju? tylko 80.836 statków oceanicznych, po­

mimo ?e tona? tych statków wzrós? do 49.000.000 BRT. Przeci?tna
wi?c wielko?? statku wzros?a kilkakrotnie, ilo?? za? ?aglowców spa­

dla do 13% w 191L1 r., a do i)? 'w 1934 roku. Koszt budowy ?aglowca
typu oceanicznego nie przewy?sza? na pocz?tku XIX wieku mo?no­

?ci finansowej przeci?tnego ?redniego kapitalisty, który przewa?nie
sam, lub do spó?ki z innym kapitalista, prowadzi? przedsi?biorstwo
transportowe, b?d?c najcz??ciej w?a?cicielem i kapitanem okr?tu
\V jednej osobie. Od pocz?tku XIX wieku datuje si? wzmo?ony ruch

osobowy i wzrastaj? potrzeby komunikacyjne mi?dzy Starym i No­

wym ?wiatem, szczególnie mi?dzy Anglja, a Pó?nocna Ameryk?. Po­

trzeby te wywo?uj? konieczno?? utworzenia regularnych linij okr?­
towych pasa?erskich i pocztowych. Powstaj? wielkie spó?ki' akcyjne,

zajmuj?ce si? ju? tylko przemys?em transportowym, a nie handlem .

. Jednocze?nie rz?dy, zainteresowane w komunikacji, zawieraj? spe­

cjalne umowy subwencyjne z teru i towarzystwami, celem utrzyma­
nia regularnego i szybkiego po??czenia z nowemi krajami, Transport
morski zacz?? nabiera? wyra?nych cech wielkiego przemys?u. Budo­

wa nowoczesnego okr?tu wymaga?a takich kapita?ów, jakich móg?
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dostarczy? tylko kapita? akcyjny, lub obligacyjny, wzgl?dnie po?ycz­
ki hipoteczne, zabezpieczone na statkach.

Wzmo?one potrzeby transportowe morskie i niezwyk?y rozwój
handlu zamorskiego, czyni?y rentownemi kapita?y inwestowana
w transporcie, czego najlepszym dowodem by?o to, ?e szereg pa?stw,
jak AngIja, pa?stwa Skandynawskie, Niemcy, Holandja, stworzy?y
z tego przemys?u poniek?d przemys? narodowy (szczególnie An­

glja i Norwcgja). Niektóre z tych pa?stw, np. Anglja, by?y uprzy­

wilejowane, tak pod wzgl?dem geopolitycznym, jak i gospodarczym,
w rozwoju ?eglugi morskiej, szczegó?nie wtedy, gdy budowa okr?­
tów wymaga?a przedewszystkiem produkcji, stalli', a maszyny paro­
we - w?gla. Anglja, posiadaj?ca i, rudy i w?giel, mog?a budowa?
statki z ?elaza najtaniej i mia?a naj ta?szy opa?, zaopatruj?c: równo ....

cze?nie ca?y ?wiat w w?giel bunkrowy. Dzi?ki temu, kapita? pry­

watny w Anglji, inwestowany w ?egludze morskiej, pracowa? z du­

?ym zyskiem, zapewniaj?c nietylko rentowno??, ale i sta?e dalsze

powi?kszanie tona?u i jego normaln? amortyzacj?. Pornimo do?? ju?
silnego rozwoju linij regularnych w wieku XIX, na morzu przewa?a?
jeszcze typ okr?tu wolnego (tramp), ze wzgl?du na rodzaj przewo­

?onych produktów (surowce, pó?fabrykaty, zbo?e). W tym czasie nie

istnia?o prawie bezpo?rednie zainteresowanie pa?stwowego kapita?u
w ?egludze morskiej" pomimo' ?e' dla wielu pa?stw znaczenie trans­

portu morskiego by?o daleko wi?ksze, ani?eli transportu kolejowe­
go" i ?e ju? w tym czasie w wielu pa?stwach europejskich krystalizo­
wa?a si? polityka upa?stwowienia kolei.

Do pa?stw, które przed wojn? mia?y kapita? bezpo?rednio za­

anga?owany w ?egludze morskiej', nale?a?a Rosja, posiadaj?ca spory

udzia? i faktyczn? kontrol? nad "Flot? Ochotnicz?", od samego j'ej
powstania, i 56 % kapita?u akcyjnego Towarzystwa ?eglugowego
Archangielsko-Murma?skiego. "'vV Rumunji, wi?kszo?? tona?u, p?ywa­

j?cego pod bander? rumu?sk?, by?a w faktycznem posiadaniu rz?du.
Brazylja posiada?a linj? okr?tow? (Lloyd Braziliero). Pozatem ca?y

szereg pa?stw, wzgl?dnie pa?stwowych kolei, posiada? promy lub

te? statki, ??cz?ce linje kolejowe. Np. Belgja - komunikacj? mi?­
dzy Ostend?, a Dover ; szwedzkie koleje pa?stwowe

-

promy mi?­
dzy Sasnitz, a Treleborgiem ; W?ochy - mi?dzy Sardynja i Sycylj? ;

Japonja - mi?dzy Shimonoseki, a, Fusan ; francuskie koleje pa?­
stwowe - mi?dzy Francj?, a Anglj?. Stany Zj?dnocziQne mia?y pa­

rowce pod f.irm? "Panama Railroad Go", kursuj?ce mi?dzy N owym

Yorkiem, a Celon.

Natomiast wszystkie nieomal pa?stwa wspomagaj? wybitnie ze

swych bud?etów prywatne' przedsi?biorstwa ?eglugowe, czy to bez­

po?rednio, czy te? po?rednio przy budowie nowych okr?tów lub te?

przy eksploatacji, poszczególnych linij regularnych. Sposób i rodzaj
bezpo?redniego finansowania ?eglugi morskiej przez pa?stwa w wie­

ku XIX .i a? do czasu wielkiej wojny wymaga bli?szego omówienia.

Powsta?y jakby dwa systemy bezpo?redruiej pornocy finansIowej
rz?dów: a) subsydjowania ogólnego (ogólnych zasi?lków pieni??nych)".
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j b) zap?aty za pewne, zgóry okre?lone ?wiadczenia. Od nazwy pa?stw,
które te systemy najwi?cej stosowa?y, nazwiemy pierwszy system -

francuskim, drugi za? - utuiielskim. O f'rancuskim systemie finan­

sowani? ?eglugi morskiej wyrazi? sri? Grosvenor M. Jones w swem

dziele "Pom'oc Rz?dowa dla ?eglugi Handlowej", ?e, "gdy\by pomoc

rz?dowa by?a w stanie sama przez si? stworzy? wielka marynark?
handlow?, to Francja powinna posiada? dzi? jedn? znajmocniejszych
flot' 1).

Na zasadzie przeprowadzonych przez parlament ustaw, Francja
udziela?a towarzystwom okr?towym zasi?ków trzech rodzajów: 1) na

budow? okr?tów, 2) na prowadzenie ?eglugi (eksploatacj?), 3) na

wyposa?enie statków.

Zasi?ki na budow? statków by?y dawane w zale?no?ci od ma­

terja?u budowlanego, od tony rejestrowej brutto. Najwy?sza staw­

ka by?a od okr?tów stalowych, najni?sza - od drewnianych. Za­

siJ'ki, ?eglugowe wydawano od tony rejestrowej i tysi?ca przejecha­
riych mil morskich. Zasi?ki na wyposa?enie (maszyn dawano od wagi
maszyn i od urz?dze? mechanicznych na -statku:.

Od wprowadzenia tych zasi?ków, t. j. od roku 1881 do 1913 ro­

ku wydano ogó?em zasi?ków na budow? okr?tów oko?o 25.000.000 z?o­

tych dolarów, Zasi?ków ?eglugowych - oko?o 116.000.000 z?otych
dolarów, czyli razem oko?o 141.000.00D z?otych dolarów.

W roku za? 1913" kapita? zak?adowy trzech najwi?kszych towa­

rzystw ?eglugowych francuskich wynosi? :

Cie Generale Transatlantique 7.527.'000 $
Cie des Chargeurs R?unis 3.618.000 $
Cie des Messageries Marit.imes . 8.685.000 $

Razlem 19.830.000 $

Pozatern towarzystwa powy?sze mia?y kapita?u obligacyjnego
48,4057.000 $, umieszczonego w wi?kszo?ci równie? przy pornocy pa?­
stwa, Jest to wi?c prawie stosunek 1: 7, co znaczy, ?e zasi?ki, wy­

dane w tym okresie we Francji na budow? i eksploatacj? ?eglugi
morskiej, stanowi?y prawie 7 razy tyle, co kapita?y zak?adowe trzech

najwi?kszych towarzystw ?eglugowych francuskich, skupiaj?cych
w swych r?kach znaczn? wi?kszo?? posiadanego, przez Francj? tona­

?u oceanicznego. Obok wy?ej wyszczególnionych zasi?ków, francuskie

towarzystwa ?eglugowe korzysta?y jeszcze z szeregu subwencyj, da­

wanych ju? na ?ci?le okre?lone cele, a mianowicie : subwencyj pocz­

towych i subwencyj za linje regularne.
Francuskie subwencje pocztowe dla statków oceanicznych by?y

1) Mówi?c o bezpo?redniej pomocy finansowej, pomijamy zupe?nie pomoc

po?redni?, jak wy??czno?? ?eglugi kabota?owej, zwolnienie materja?ów na bu­

dow? okr?tów od ce? wwozowych, ulgi taryf kolejowych dla towarów nrzewo­

ionych statkami pod w?asn? narodow? bander?, normalnie oprocentowane po­

tyczki dla towarzystw okr?towych, i t. p.
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wprowadzone jeszcze w 1802 roku, dekretem Konsulów, w celu uru­

chomienia sta?ego. i regularnego przewozu poczty statkami. Subwen­

cje pocztowe by?y uzale?nione od szeregu warunków, maj?cych na

celu poparcie flagi francuskiej', modernizacj? statków w kierunku

zwi?kszenia szybko?ci, i zwi?kszenia ich zdatno?ci w czasie wojny
do s?u?by pomocniczej dla floty wojennej,

Subwencje pocztowe by?y wyp?acane od przejechanej mili 1110'.1"­

skiej i uwarunkowane okre?lona regularno?ci? zachodzenia do wska­

zanych portów i obowi?zkiem zabierania francuskiego towaru. Mi?­
dzy rokiem 1889 al 19112 wyp?aci? rz?d francuski tytu?em subwencyj
pocztowych dla towarzystw okr?towych przesz?o, 91.000.000 dolarów

z?otych,

W umowach o. subwencjach pocztowych ,rz?d francuski zastrze­

ga? sobie bardzo cz?sto udz.ia? w zyskach ponad okre?lony procent wy­

p?acanej dywidendy.
O ile mo?na wnioskowa? ze sprawozda? parlamentarnych i kry­

tycznych uwag niektórych pos?ów francuskich przy debatach nad

zasi?kami i subsydjami przedwojennemi we Francji, z tego udzia?u

rz?d nigdy nie korzysta?.

Reasumuj?c powy?sze dane Q udziale kapita?u pa?stwowego we

Francji w ?egludze morskiej przed wielk? wojna, lTIO?na skonstato­

wa?, ?e, pozostawiaj?c posiadanie faktyczne floty handlowej w :r?­
kach kapita?u prywatnego, skarb Francji wyda? na budow? i 'utrzy­
manie floty narodowej kilkakrotnie wi?cej, ani?eli inwestowa?y w niej
kapita?y prywatne.

Tego, rodzaju system zainteresowania skarbu pa?stwa w ?eglu­
dze morskiej przed wojna, znaj dujemy i w innych pa?stwach, a mia­

nowicie we W?oszech, Hiszpanji, J aponj i, Austrji, Rosji. Wszystkie
te kraje, WZOTUj?C si? na Francji, dawa?yzasilki ,i na budow? i na

?eglug?, jak równie? specjalne subsydja P00ztO\Ve, wzgl?dnie na

utrzymanie regularnych linij, z zachodzeniem do okre?lonych por­

tów. Ze wzgl?du, na szczup?e tramy tej pracy, nie b?dziemy przyta­
czali szczegó?owych cyfr dop?at ze strony powy?szych pa?stw dla

prywatnych towarzystw ?eglugowych, poprzestaj?c na stwierdzeniu

faktu, ?e mo?e w mniejszym stopniu, ani?eli we Francji, wsz?dzie
jednak sumy dop?at, szczególnie we W?oszech i J aponji, by?y wy?­
sze, ani?eli prywatne kapita?y, inwestowane w ?egludze mOJ'skiej.

Nie b?dziemy porusza? sprawy celowo?ci tego rodzaju zainte-­

resowania tych pa?stw w transporcie m.orskim lub negowa? argu­

menty niektórych obro?ców tego systemu, którzy twierdz?, ?e eks­

ploatacja pa?stwowa ?eglugi morskiej kosztowa?aby skarb pa?stwa
jeszcze dro?ej. Te kwestje pozostawiamy otwarte, poprzestaj?c na

stwierdzeniu faktów.

Drugi system bezpo?redniej pornocy finansowej skarbu dla ?e­

glugi morskiej, t. zw. system "angielski", opiera si? na zap?acie je­
dynie za okre?lQne zgóry ?wiadczenia, jak np. tworzen.ie linij regu­

larnych, zachodzenie do wskazanych PQrtów, Sizybko?ci przejazdów
na danej linji i za przewóz PQczty. Wyrazicielk? tego. systemu byla
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Anglja, która nie p?aci?a nigdy ogólnych zasi?ków na budow? 1 eks­

ploatacj? statków handlowych, a bezpo?rednia finansowa pomoc je'j
rz?du wyra?a?a si? w subwencjach: 1) pocztowej" 2) na cele adm i­

ralicji (ze wzgl?du na mobilizacj?), 3) w subwencjach kolonjalnych
(nowe linie regularne), i, obejmowa?a zaledwie 5 % tona?u angiel­

skiego, gdy? nie korzysta?y z niej' statki towarowe, 'które' stanowi?y

olbrzymi? wi?kszo?? floty ang ielskiej'"}. Dalecy jeste?my od' twier­

dzenia, ?e ten rodzaj pomocy rz?dowej by? ?elazna zasad? polityki
angfels?oiej, odwrotnie, gotowi?my _ raczej przypuszcza?, opieraj?c
si? na historji polityki ?eglugowej morskiej w Anglji i' jej przesz?o
dwuchsetletnim protekcjonizmie, który si? sko?czy? dopiero w po­

?owie XIX wieku, ?e ten rodzaj polityki odpowiada? najlepiej inte­

resom floty handlowej angielskiej, która przez wczesny rozwój prze­

mys?u brytyjskiego, nabycie 'rozleg?ych kolonij, zmonopolizowanie
handlu morskiego, oraz posiadanie najniezb?dniejszych surowców

w?gla i ?elaza, mia?a talk daleko id?ce podstawy naturalnego rozwo­

ju, ?e kapita? prywatny, ulokowany w ?egludze, dawa? du?e zyski
j doskonale ii szybko si? amortyzowa?.

W 1913 roku, ostatnim przed wojn?, szereg przedsi?biorstw ?e­

glugowych angielskich, O' pojemno?ci 7.338.86<8 BRT, których kapi­
tal zak?adowy wynosi? 48.000.000 cE, da? przeci?tnie 12,5 % dywi­
dendy, POI odpisaniu na amortyzacj? ·5% il du?ych sum na ró?ne ka­

pita?y zapasowe. Za? w 1914 roku 25 towarzystw ?eglugowych, o ogól-

2) Sumy, jakie rz?d angielski wyp?aca? towarzystwom okr?towym za utrzy­

manie regularnej komunikacji pocztowej, nie s? wielkie. Jako przyk?ad we?mie­

my pierwsz? umow?, zawart? jeszcze w 1838 r. z Cunard Line, na utrzymanie

regularnego po??czenia 2 razy na miesi?c mi?dzy Liverpoolem, Halifaxem, Quebe­
kiem i Bostonem, za subwencj? roczn? 272.524 5.: rocznie. Pó?niej jednak, gdy
chodzi?o o presti? flagi angielskiej, w roku 18G2, rz?d angielski, chc?c pomóc

Cunard Line w walce z konkurencyjn? linj? ameryka?sk? Collin's Line, pod­
niós? te subwencje do 843.359 5: rocznie za 52 okr??ne podró?e. Linja Cunard'a

by?a jednem z tych towarzystw ?eglugowych, które rz?d angielski finansowa?

od 1838 roku a? do obecnych czasów w postaci wszelkiego rodzaju subsydjów.
Obok subwencyj pocztowych linji tej wyp?aca admiralicja angielska sumy, do­

chodz?ce do 729.000 5.: rocznie (umowa, zawarta na 25 lat) za przystosowanie

okr?tów do s?u?by pomocniczej wrazie wojny i za osi?ganie pewnej szybko?ci.

Drugiem towarzystwem, które stale, od 1842 r. otrzymuje subwencje pocz­

towe i od admiralicji angielskiej, jest Royal Mail Steam Packet Co. Subwencje te

dochodzi?y do 1.313.955 5.: rocznie. ,V ostatnich czasach przed wojn? zosta?y
obni?one do 306.103 5.: rocznie.

Inne towarzystwa angielskie, jak Pacific Steam Navigation Co, Union

Cast1e Co, i t. d., razem 12 towarzystw, otrzymywa?y tylko subsydja pocztowe

nieznaczne, do kilkudziesi?ciu tysi?cy 5.: rocznie. Tona? tych 12 subsydjowanych
linij okr?towych nie wynosi? nawet 5 % tona?u angielskiego. Subsydja te by?y

wydawane raczej pod k?tem widzenia presti?u pa?stwa w uzyskiwaniu najszyb­
szych i naj regularniejszych po??cze? Europy z Ameryk?. Zachowanie tego pres­

ti?u by?o równie? przyczyn? innych wydatków, do których wrócimy pó?niej.
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nej pojemno?ci 5.106.000 BRT i kapitale zak?adowym 299.223.371 ;t,
da?o przeci?tnie 8,26%, równie? po odpisaniu 5% na amortyzacj?
i du?ych sum na specjalne kapita?y zapasowe. Niektóre z towarzystw
angielskich wyp?aca?y nawet 615 % dywidendy (Oceanie Steam N a­

vigation). Wobec tego nie mog?o by? mowy O' potrzebie bezpo?red­
niej pomocy finansowej rz?du.

Warunki, jakie polityka i bogactwa przyrodzone Angij! stwo-

-rzy?y dla w?asnej bandery, by?y zupe?nie wystarczaj?ce dla rozwoju
i dochodowo?ci angielskich .przedsi?bicrstw ?eglugowych, Uwaga
rz?du brytyjskiego' by?a skierowana nie na finansowe podtrzymanie
floty narodowej, jak to widzieli?my we Francji, W?oszech, Japonii,
a na utrzymanie tych monopolistycznych warunków, w jakich pra­

cowa?a bandera brytyjska, a mianowicie: utrzymanie handlu zamor­

skiego w swych r?kach, dalsz? ekspansj? do kolonij i, niedopuszcz?­
nie do rozrostu not handlowych innych krajów, które mia?yby po­

dobne do Anglji warunki pracy i rozwoju.
Angielski system subsydjów za okre?lone us?ugi stosowa?y po­

niek?d i inne pa?stwa, przedewszystkiem pa?stwa Skandynawskie:
Szwecja, Norwegja, Danja i Holandja 3).

Wszystkie te pa?stwa mia?y warunki, sprzyjaj?ce rozwojowi

floty handlowej, mo?e nie w tym stopniu, COl Anglja, jednak dosta­

teczni/e, a?eby kapita? prywatny, l?lwestowany w ?egludze morskiej,

przynosi? dywidendy i móg? si? amortyzowa?. Wi?kszo?? tych pa?stw,
szczególnie Norwegja, stworzy?a sobie z ?eglugi: przemys? narodo­

wy, który obs?ugiwa? potrzeby transportu morskiego przedewszyst­
kiem innych krajów. Rozwój swej ?eglugi i jej dochodowo?ci pa?­
stwa te zawdzi?czaj?, obok .geograficznego po?o?enia, zdolno?ciom

l zami?owaniom ?eglarskim mieszka?ców, bliskiemu s?siedztwu An­

glji, Niemiec i Rosji, niektóre za?, jak Holandja, Danja, swemu roz­

wini?temu handlowi zamorskiemu.

Na specjaln? uwag? zas?uguje rozpatrzenie powstania, rozwoju
i bezpo?redniego finansowania przez skarb pa?stwa floty niemieckiej.

W odró?nieniu ocli innych krajów, maj?cych bogat? tradycj? ?e­

glugow? morsk?, Niemcy, z wyj?tkiem miast Hanzeatyckich (Ham­

burg, Brema, Lubeka), tradycji tej nie posiada?y i wzi??y si? do

rozbudowy swej floty dopiero po roku 1870. Jak ju? na pocz?tku za­

uwa?yli?my, ?egluga morska, jako samodzielny przemys? transpor­
towy, rozwin??a si? w wielkie przedsi?biorstwa dopiero w XIX wie­

ku i wspomniane tradycje pa?stw morskich, dotycz? raczej handlu

zamorskiego, który by? ?ci?le z??czony z posiadaniem statków. Bu­

duj?c sw? flot? handlow? ju? pod koniec XIX wieku, Niemcy bu­

dowa?y j? ju? wi?c ?ci?le na U s bug i, przemys?u przewozowego.

Wci?gu 45 lat, t. j, do wybuchu wojny ?wiatowej, niemiecka

3) Co do Belgji, to, znajduj?c si? mi?dzy Anglj?, Francj? i Niemcami,

a Holandj?, nietylko nie popiera?a bezpo?rednio finansowo swej floty, ale p?a­

ci?a subsydja zagranicznym towarzystwom ?eglugowym za po??czenia swego

portu Antwerpji z krajami, z któremi mia?a stosunki handlowe .

•
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oceaniczna marynarka handlowa zaj??a drugie miejsce w ?wiecie

po angielskiej 4).
Przyczyny tego niezwyk?ego .rozwoju niemieckiej marynarki

handlowej le?? w umiej?tnem. poprawienem na?ladownictwie metod

angielskich, na pod?o?u tych samych bogactw naturalnych w?gla
i ?elaza z dodaniem jeszcze jednego' czynnika': zagarni?cia lwiej

cz??ci ruchu emigracyjnego z, Europy dOI Ameryki. Bandera nie­

miecka i przemy?lana dobrze organizacja linij okr?towych, wyklu­
czaj?ca mo?liwo?? wzajemnej konkurencji, torowa?y drog? handlo­

wi i ekspansji zamorskiej Niemiec i umacnia?y handel' na nowych
ziemiach. Kupiec niemiecki, zmuszony do zdobywania! rynków zbytu
ju? zaj?tych przez Anglj? i inne stare handlowe narody, stawa? si?
bardziej rzutki i lepiej zorganizowany, dzi?kn czemu udawa?o mu

si? cz?sto rynki, te pozyska? dla siebie. Pocz?tek wprowadzenia bez­

po?redniej pomocy skarbu pa?stwa dla marynarki; handlowej nie­

mieckiej datuje od roku 18861, gdy Niemieckiemu Lloydowi' Pó?­

nocnemu przyznano na przeci?g 15 lat 1.04:7.200 $ z?otych rocznie

za utworzenie linij regularnych na dalekil wschód (Chiny, J aponja),
do Australji i na bli?szy wschódl- Morze ?ródziemne. Umowa prze­

widywa?a budow? nowych statków i przewóz urz?dników i' towarów

dla potrzeb rz?du o 20% taniej odl przyj?tych stawek. Subwencje
te w roku 1893 by?y podniesione do 1.300.00D $ z?otych, z: warun­

kiem utrzymania szybszych statków.

Dalsze subwencje otrzymywa?y linje regularne, toruj?ce drog?
towarowi niemieckiermu do Afryk» (Deutsche Ost-Af'rica Linie).

Najwi?ksz? jednak pomoc? finansow?, otrzyman? przez towarzy­
stwa ?eglugowe niemieckie od! rz?du, by?y tanie, wzgl?dnie bezp?atne
kredyty bankowe na budow? statków il ?atwo?? otrzymywania tych

kredytów. \v tern w?a?nie przejawia si? rozumne uj?cie pornocy fi­

nansowej 'rz?du niemieckiego dla swej' marynarki, handlowej.
\V 19,12 roku kapita? zak?adowy wszystkich towarzystw ?eglu­

gowych niemieckich wynosi? 918.228.000 $ z?otych, a po?yczki, z?

bezpieczone na okr?tach wynosi?y 48.500.000 $, t. j. wi?cej ani?eli

po?ow? kapita?u zak?adowego.

Po?yczkil te, udzielane przez banki, by?y dawane przy poparciu

rz?du, i by?y ci ch Ol przez ten rz?dJ gwarantowane, Obok po?yczek hi­

potecznych, banki da?y w tym samym czasie towarzystwom ?eglu­

gowym w postaci, 'kapita?u obrotowego przesz?o 32.039.560 $ z?o­

tych. Rozpatrzmy, jako przyk?ad, warunki dwu najwi?kszych to­

warzystw ?eglugowych niemieckich, posiadaj?cych znaczn? wi?kszo??
tona?u oceanicznego niemieckiego przed wojna, a mianowicie: Ham­

burg-c.America=-Pacific A. G. i Norddeutscher Lloyd.

Kapita? zak?adowy Hamburg Am. Pac. wynosi? w 1913 roku

3,5.700.000 $, a po?yczki prawdopodobnie bezprocentowe lub nisko­

procentowe, dane przez banki, wynosi?y 60.133.987 $.

4) Nie licz?c floty handlowej Stanów Zjednoczonych, p?ywaj?cej na Je­

ziorach Wielkich wewn?trznych.
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Kapita?, zak?adowy Nord Deutseher Lloydu wynosi? 29.75D.(}()() s,
po?yczki za?, zabezpieczone hipotecznie - 16,.'588.000 $, a po?yczki
bankowe - 412.587.461 $.

Towarzystwa te wyp?aca?y dywidendy od' 8-9%. Mogli wi?c
Niemcy twierdzi? przed wojn?, ?e kapita? prywatny, zainwestowany
w ?egludze morskiej, pracuje dobrze il przynosi dochód i ?e pomoc

finansowa pa?stwa ogranicza si? jedynie do, tanich lub bezprocen­
towych kredytów lub pomocy dla utorowania drogi: dla w?asnego
handlu.

Inwestowany przed wojn? kapita? prywatny w ?egludze mor­

skiej, przyjmowa? za podstaw? swych kalkulacyj dalszy stopniowy
rozrost 'obrotów morskich, które wtedy ros?y szybciej, ani?eli WZIra­

sta? budowany tona? morski, co pozwala?o utrzymywa? stawki prze­

wozowe morskie nietylko na poziomie op?acalno?ci eksploatacji, ale

i mo?no?ci normalnego oprocentowania i amortyzacji (5%) kapi­
ta?u inwestowanego, zbierania znacznych vrezerw, przedwczesnego
spisywania warto?ci statków i tworzenia specjalnych kapita?ów za­

pasowych. Zdawa?o si? wszystkimi, ?e ?wiatowy rynek przewozów
morskich stale si? b?dzie zwi?ksza?, a rola pewnych pa?stw w ?e­

gludze morskiej pozostanie zawsze ta sama L istniej?ca flota b?dzie
obs?ugiwa?a potrzeby przewozowe s.?siadów i innych narodów na

?wiecie. W tych warunkach, t. J. prawie ?e w warunkach monopolu
przewozów morskich, prywatny kapita? inwestowany w ?egludze mor­

skiej w tych pa?stwach, jak Anglja, Niemcy, pa?stwa Skandynaw­

skie, Holandja, mia? du?e pole do dzia?ania il móg? liczy? na sta?e

dochody.
Wojna ?wiatowa zupe?nie zmieni?a warunki, w jakich pracowa­

?a ?egluga morska.

Ju? w czasie trwania wojny pa?stwa wojuj?ce musia?y ze wzgl?­
du na potrzeby transportowe zarekwirowa? ca?v rozporz?dealny to­

na? marynarki handlowej na us?ugi przewozów wojennych i dla za­

opatrywania ludno?ci, cywilnej. 90% okr?tów oceanicznych ca?ego
?wiata, zdolnych do u?ytku, przesz?o pod kontrol? aljantów i by?o
kierowane nie przez w?asne zarz?dy towarzystw ?eglugowych, a przez

centralna organizacj? transportów aljanckich, t. zw. The Allied
,

Marjtim? Transport Counsel, Pozatem wojna zmusi?a poszczególne

'rz?dy do uj?cia; ?eglugil morskiej w swe w?asne r?ce, to te? w 1922

roku przesz?o 10.400.000 BRT znajdowa?o s.i? w posiadaniu i bez­

po?redniej' eksploatacji. rz?dów. Cz??? tego tona?u, oko?o 1.500.000

BRT stanowi?o zdobycz wojenn?. N a pierwszem miejscu w upa?­
stwowieniu floty stan??y Stany Zjednoczone. które mia?y 8.080.000

BRT (United States Shipping Board') . Ta rz?dowa flota by?a dwa

razy wi?ksza, ani/?eli flota handlowa prywatnych kapita?ów w Sta­

nach Zjednoczonych. Inne pa?stwa: An?lja Francja W?ochy, zaraz

po wojnie, mi?dzy HH9 a; 1922 r. sprzeda?y prywatnym przedsi?­
biorstwom ?eglugowym ca?? sw? flot?, zbudowan? podczas wojny
i statki niemieckie, przvznane jako odszko dowan ie, Poza Stanami
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:Zjednoczonem,i, jeszcze Kanada i Australja utrzymuj? po wojnie

marynark? handlow? w zarz?dzie pa?stwowym.
Wojna ?wiatowa uwypukli?a we wszystkich pa?stwach ogrom­

ne znaczenie marynarkil handlowej i podkre?li?a jej charakter przed­

.si?biorstwa u?yteczno?ci publicznej i zale?no?? gospodarki narodo­

wej od posiadania w?asnej bandery, stawiaj?c polityk? morsk? pa?-
.stwa na tej samej: p?aszczy?nie, co polityk? kolejow?, b?d?c? ju?
,dawno w niektórych pa?stwach europejskich domen? kapita?u pa?­
.stwowego.

Równocze?nie, ju? przed wojn?, nast?powa?o stopniowe przej­
.?cie z opa?u w?glem na, opa? naft?, jako ekonomiczniejszy i zaj­
mujacy mniejsz? przestrze? hunkrow? na statku, jak równie? na­

.st?powa?a zamiana maszyn parowych na. maszyny motorowe, p?­
-dzone produktami naftowemi.

W 1914 roku by?o tylko '5D.o okr?tów, o ??cznej pojemno?ci
1.72.0.0.00 BRT, opalanych rop?, t. j. 4% ca?ego tona?u ?wiatowego.
\V 1922 roku jest ju? tych okr?tów, opalanych rop?, 3:1.oD o pojem­
no?ci 15 . .000 . .000 BRT, t. j. 1/3 cz??? okr?tów oceanicznych. Widzimy

wi?c wielkie przesuni?cie gospodarcze: zmierzch w?gla i wzrost zna­

czenia ropy dla '?eglugi. Na miejsce dawnych trampów w?glowych
.angielskich powstaje nowy typ okr?tów tankowych, przystosowa­
nych do przewozu jedynie produktów naftowych. Wzrost tego ro­

dzaju tona?u, w porównaniu z równocze?nem wydobyciem ropy naf­

towej, najlepiej, Ilustruje poni?sza' tabela:

No?no??
Wydobycie naf-

LATA BRT
ton n nafty

ty w tonnach

wagi

1914 1.478.488 2.111.200 55.917.000

1919 2.929.133 4.188.000 77.372.000

1924 5.243.238 7.500.000 137.700.000

1928 6.620.028 9.470.000 176.300.000

1929 7.071.005 10.110.000 199.000.000

Rozmieszczenie terenów naftowych przewa?nie poza Europ?,
wytwarza nowy rynek przewozów morskich i znosi dotychczasow?
geopolityczn? przewag? pa?stw europejskich, posiadaj?cych tani

w?giel (AngIja, Niemcy) w stosunku do innych. Wszystkie pa?stwa
ouropejskie, odno?nie do geograficznego po?o?enia miejsc wydoby­
cia ropy naftowej, znajduj? si? mniej wi?cej w tych samych warun­

kach. Pozostaje jedynie sprawa posiadania ropy w krajach poza­

europejskich. To t?umaczy walk? Anglj! o tereny naftowe i niedo­

puszczanie do nich .innyeh pa?stw.

Jeszcze wi?ksze przemiany spowodowa?a wojna w handlu za­

morskim. W czasie wojny uprzemys?owiono kraje zamorskie i sta?y

.si? one same producentami wyrobów przemys?owych, wskutek cze ...
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go ruch towarów, id?cych z' Europy, musia? si? zmniejszy?. Zmniej­
sza si? równie? ruch pasa?erski, szczególnie na Atlantyku. W 1913,

roku przewieziono przez Atlantyk w obie strony 2.584.674 osób,
a w 1923 .roku ogó?em tylko 777.288 osób. Przywozy morskie zrnniej­

szy?y si? wi?c wybitnie. Wed?ug niemieckiego Instytutu Bada? Kon­

junktury warto?? obrotu handlu ?wiatowego wynosi?a w 1924 roku

tylko 94% warto?ci, z· 1913 roku. Towar ten jednak, ze wzgl?du na

zmian? struktury obrotu morskiego, wymaga do przewozu mniej

statków, ani?eli: przed' wojn?.
Zmniejszy? si? wi?c po wojnie wolny rynek przewozów morskich,

z którego czerpa?y przewozy floty wszystkich pa?stw, a w szczegól­
no?ci tych, które przemys? transportu morskiego uwa?a?y za swój

przemys? narodowy, jak Anglja lub pa?stwa Skandynawskie.
Jednak rozp?d, jaki podczas wojny nadano rozbudowie flot na­

rodowych, trwa? nadal po wojnie a? do wybuchu wszech?wiatowe­

go kryzysu, t. j. do 1931 roku. Stan floty ca?ego ?wiata (parowej
i motorowej) wynosi? 80 czerwca 1914 roku 45.401.000 BRT, a 30

czerwca 192{) roku - 53.905.000 BRT, tona? wi?c ten wzrós? w cza­

sie wojny o 8 .. 501.000 BRT i wzrasta? w dalszym ci?gu a? do 1934

roku dOI 60.652.000 BRT, t. j. przesz?o Q. 40%.
Je?eli do tego we?miemy pod uwag? zwi?kszenie mo?liwo?ci

przewozowej okr?tów ze wzgl?du na ich modernizacj?, t. zn. lepsze

wykorzystanie ich ?adowno?ci i .ich zwi?kszon? ?redni? szybko?? i ze

wzgl?du na modernizacj? portowych urz?dze?, pozwalaj?cych na

szybszy ?adunek .i wy?adowanie towarów, to mo?na przyj??, ?e

wszech?wiatowe oceaniczne mo?liwo?ci przewozowe tona?u wzros?y

nie Q 40%, a o 60% i wi?cej. W takich warunkach musia? po woj­

nie nast?pi? kryzys w ?egludze, zmniejszenie si? jej rentowno?ci

i uc.ieczka kapita?u prywatnego od ?eglugi morskiej, przy równo­

czesnem przesuni?ciu ci??aru utrzymania bandery narodowej na

skarb pa?stwa.

Bezpo?rednia pomoc finansowa dla ?eglugi morskiej po wojnie

?wiatowej trzyma?a si? w ró?nych pa?stwach tych samych metod, co.

przed wojn?, z t?. jednak ró?nic?, ?e u?wiadomienie opinji publicznej
o znaczeniu ?eglugi morskiej dla, gospodarki narodowej, oraz o jej

I
charakterze przedsi?biorstwa u?yteczno?ci publicznej i o jej znacze­

niu strutegicznem w czasie wojny, bardzo wzmocni?o 'zainteresowanie

.bandera narodow? li u?atwi?o rz?dom uchwalanie coraz wi?kszych sum

na t? pomoc. Zapocz?tkowany przed wojn? we Francji system pomo­

cy finansowej na budow? okr?tów i pomoc ?eglugow?, by? po' wojnie

kontynuowany na zasadzie staryich ustaw. Sumy, wyp?acone towa­

rzystwom ?eglugowym w czasie mi?dzy 1919-1930 rokiem z' tego

tytu?u, wynosz? przesz?o 40.000.000 franków. Subwencje pocztowe
dla towarzystw ?eglugowych w tym samym okresie czasu wynosz?

oko?o 1.006.908.000 fr. Uwa?aj?c t? pomoc za niedostateczn?, prze­

prowadzono w parlamenc.ie w 192'5 roku ustaw?, t. zw. Cr?dit Mari­

time, moc?. której udzielano specjalnych kredytów na budow? nowych

okr?tów. Kredyty te mia?y by? oprocentowane od 3,1 % do 4,1 %
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'i mia?y wynosi? 1.250.000.000 franków. Dalsze pogarszanie si?sy­
tuacji na rynku przewozów morskich nie rokowa?o nadziei, aby kapi­
ta? i procenty od udzielanych z tego funduszu kredytów by? rz?dowi
zwracany. Bez przesady mo?na wi?c dzi? twierdzi?, ?e wielkie towa­

rzystwa ?eglugowe francuskie dawno przesta?y reprezentowa? kapi­
ta? prywatny, a s? jedynie administratorami pieni?dzy, które rz?d
po?rednio, czy bezpo?rednio im po?yczy? lub udzieli? bezzwrotnie. Ka­

pita? prywatny za? albo ju? dawno zosta? stracony lub te? wycofa?
.si? z ?eglugi z wi?kszo?ci wielkich towarzystw. Do pa?stw, które

prowadzi?y ten sam system pornocy dla ?eglugi morskiej, nale?a?y
W?ochy. Po wojnie, podobnie jak Francja, pocz?tkowo i, W?ochy
kontynuowa?y udzielanie zasi?ków ogólnych na budow? okr?tów, jak
równie? na podtreymanie ?eglugi. Od 1919 roku do 19'26 skarb pa?­
siwa w?oskiego wyp?aci? na podstawie szeregu ustaw parlamentar­
nych tytu?em zasi?ków pod najrozrnaiitszemi postaciami (dwadzie?cia
ró?mych tytu?ów wyp?at l) przesz?o 2.400.000.000 lirów.

Wzoruj?c si? na Francji, utworzono we W?oszech dekretem z 5

j
lipca 1928 roku "Iss'titutO\ di Credito N avale", z. prawem wypuszcza­
nia obligacji dla poparcia budowy nowych okr?tów, na sum? 1 miljar-
da. lirów. Po?yczki te mia?y by? oprocentowane na 1 %, wzgl?dnie na

2.5%. Po roku 1926 spraw? zasi?ków d?a ?eglugi starano si? uregu­
lowa? pod k?tem widzenia mniejszej lub wi?kszej u?yteczno?ci dla

gospodarstwa krajowego niektórych lini] regularnych.
Podzielono istniej?ce towarzystwa ?eglugowe i linje okr?towe

na dwie grupy: 1) nieodzowne dla gospodarstwa krajowego i 2) u?y­
teczne, i stworzono pla:n rozbudowy floty narodowej za pieni?dze pa?­
stwowe w formie zasi?ków na lat 21, a? do 1945/6 roku, przeznacza­

J?c na ten cel 3.204.779.000 lirów z tem, ?e nieodzowne Iinje okr?to­
we by?y w tym planie wybitnie uprzywilejowane. Nadano im charak­

ter przedsi?biorstw u?yteczno?ci publicznej, zas?uguj?cych na pomoc

finansow? rz?du. Pozatem wyp?acano niektórym linjom op?aty za

przewóz poczty, wed?ug wagi przewo?onych ?adunków. Mimo tak po­

t??nej pomocy finansowej dla towarzystw ?eglugowych, nie uda?o si?
rz?dowi w?oskiemu stworzy? dostatecznie pomy?lnych warunków dla

?ci?gni?cia tak?e i prywatnych kapita?ów do ?eglugi' i nie uda?o si?
uzyska? dodatnich wyników finansowych, pozwalaj?cych na wyp?a­
canie dywidend, tworzenie kapita?ów rezerwowych i amortyzacj?,
a, przedewszystkiem na sp?at? d?ugów i uiszczanie procentów od za­

ci?gni?tych po?yczek rzadowvch. Ju? w 1.933 roku rz?d w?oski jest
zmuszony do obj?cia bezpo?redniej kontroli nad towarzystwami ?e­

glugowemi, które, tak jak i we Francji, sta?y si? jedynie administra­
torami kapita?ów publicznych i fikcja towarzystw akcyjnych. Na­

st?puje przymusowa reorganizacja i koncentracja tych przedsi?­
biorstw. Lloyd Sabaudo i N avigazione Generale Italiana tworz? jed­
n? grup? pod wspólnym zarz?dem pod nazw? "Italia" i do niej w??-

1) Na zasadzie sprawozda? bud?etowych, zebranych przez E. W. Schiede­

witz. Hamburg 1931.
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cumo towarzystwo Cosulich. Akcje tych towarzystw wydzielono
z "Banca Commerciale" (który faktycznie sta? si? ju? bankiem pa?­

stwowym) i w ten sposób pa?stwo uj??o bezpo?rednio kontrol? nad'

administracj? tych towarzystw, których akcje przej??o. Obok tego­

powsta?a druga; grupa zjednoczonych towarzystw ?eglugowych pod'

kontrol? rz?du, a mianowicie "Lloycl Triestino, Marittima Italiana,
Societa Italiana di Servici Marittime", pod nazw? "Lloydl T'riestino".

Przyst?piono równie? do zjednoczenia mniejszych towarzystw okr?­
towych, jak Compagnia Adriatica di Navigazione, San Marco, So­

cieta Industrie Marittime, Puglia, Societa N autka, Zari i t. p.

Reorganizacja ta: mia?a na celu nietylko bezpo?rednia kontrol?'
pa?stwa nad administracj? i eksploatacj? ?eglug i pieni?dzy, dawa­

nych w naj ró?norodniej szych formach przez skarb pa?stwa na cele

?eglugi, ale przedewszystkiem racjonalny podzia? pracy, rynków

transportowych, komunikacji morskiej, któryby da? najwi?kszy efekt

eksploatacyjny i, zaoszcz?dz i? pa?stwu dop?at ze ska-rbu. RÓwnocze?-·

nie centralizacja ta u?atwia kontrol? pracy towarzystw i wykonania
umów z rz?dem. Chocia? rz?d w?oski sta? si? faktycznym w?a?cicie­

lem floty handlowej, zatrzyma? jednak form? towarzystw handlo-·

wych, rezerwuj?c sobie ostateczny g?os w postaci posiadanej bez-o

wzgl?dnej wi?kszo?ci akcji, oraz wp?yw i kontrol? ludzi odpowiedzia?-o

nych, postawionych na czele tych zjednoczonych towarzystw.

Po tych ostatnich zarz?dzeniach, mo?na powiedzie? o w?oskiej­

polityce ?eglugowej, ?e rz?d panuje zupe?nie nad towarzystwami ak-­

cyjnemi, które faktycznie administruj? maj?tkiem pa?stwa, czego nie

da si? powiedzie? o Francj i.

Z innych pa?stw, uprawiaj?cych tak zwany francuski system

pomocy dla ?eglugi, trzeba wspomnie? jeszcze o Japonji, odgrywaj?-­

cej po wojnie wielk? rol? w ?egludze na Pacyfiku i stopniowo wypie-·

raj?cej pa?stwa europejskie z; transportu na Dalekim Wschodzie.

Przed wojn? Japonja wyp?aca?a swej flocie zaliczki na wzór Fran­

cji, bez specjalnych uwarunkowa?. Po wojnie zasi?ki te znacznie,

wzros?y, nast?pi?a jednak daleko id?ca kontrola ze strony pa?stwa

nad towarzystwami, które otrzymywa?y bezpo?redni? pomoc finan­

SDW? ze strony skarbu. System powojenny japo?ski opar? si? na urno-­

wach z towarzystwami ?eglugowerni, które za pomoc finansow?, zobo­

wi?zywa?y si? do tworzenia nowych po??cze? i do utrzyman.ia regu­

larno?ci .istniei?cych linij. Od 1919 do 19,30 roku wyp?acono towa­

rzystwom ?eglugowym na zasadzie tych indywidualnych umów prze­

sz?o 110.000.000 jen. Pozatem p?acono ko?o jednego miljena jen .. "ucz­

nie za subwencje pocztowe, równie? na' zasadzie indywidualnych
umów z. poszczególnemi towarzystwami. System ten po wojnie ró?ni

si? bardzo od systemu francuskiego, gdy? mia? on na celu wykcna­

nie pewnego planu po??czenia i utrzymania komunikacji mersklej
z Japonja, celem u?atwienia zdobycia nowych rynków' zbytu i uC?t\vy_.
cenia istniej?cych przewozów morskich dIw bandery narodowej. \Vy­

p?acane subsydj a i zasi?ki przez. skarb pa?stwa w J aponj i pOZ walaj ?

mniema?, ?e japo?ska ?egluga handlowa jest faktycznie oparta 'la ka.,
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pitale prywatnym, i?e ten kapita? musi si? amortyzowa? ,i oprocentc­
wywa?. Specjalne warunki, jakie historycznie wytworzy?y si? w Ja­

ponji w dziedzinie towarzystw okr?towych, zupe?nie uzasadniaj? to

twierdzenie: wi?kszo?? okr?tów, t. zw. trampów nale?y w Japonji do

drobnych kapitalistów, przyczem jeden okr?t posiada

niejednokrot-/
nie kilku, a: nawet kilkudziesi?ciu udz.ia?owców. Okr?ty te s? odda- ;

wane w formie specjalnej urnowy") wielkim towarzystwom okr?to-·
wym do eksploatacji, które w?a?cicielom p?ac? za nie czynsz najmu.
Te specjalne warunki pozwalaj? wielkim towarzystwom ?eglugowym
ogranicza? swe kapita?y zak?adowe do minimum, potrzebnego na

eksploatacj? i ubezpieczenie, a wrazi e strat i niemo?no?ci p?acenia
czynszu dzier?awnego od' kapita?ów w?o?onych w budow? okr?tów, ry­

zyko, rozk?ada si? na setki tysi?cy ma?ych kapitalistów. Rozumie si?,
wielkie pasa?erskie okr?ty transoceaniczne s? jednak budowane przez
wielkie towarzystwa okr?towe i, one to w?a?nie otrzymuj? zasi?ki od

rz?du na tworzenie i utrzymanie tych regularnych linij pasa?erskich.
Na specjaln? uwag? zas?uguj?, Stany Zjednoczone Ameryki Pó?­

nocnej po wojnie i rola, jak? kapita? pa?stwowy odegra? w ?egludze
ameryka?skiej.

Przed wojn?, Stany Zjednoczone, tak jak Anglja, ogranicza?y
sw?. pomoc bezpo?redni? dla ?eglugi morskiej do subwencji poczto­
wych, szczególnie w celu. utrzymania komunikacyj morskich w kie­

runkach po??danych. Subsydia te waha?y si?, w zale?no?ci od d?ugo­
?ci linji ,i, cz?sto?ci> po??cze?, od 100 do 800 tys. $ rocznie dla danego
towarzystwa. Przed wojn? Stany Zjednoczone nie k?ad?y nacisku na

rozwój floty handlowej w ruchu oceanicznym, koncentruj?c swój wy­

si?ek na utrzymywaniu floty handlowej na wewn?trznych wodach

i wielkich jeziorach, zagarniaj?c jednocze?nie kabota? obu oceanów

dla w?asnej bandery. Tote? w chwili wybuchu wojny europejskiej
Stany Zjednoczone posiada?y tylko 1.076.151 ton n rejestrowanych
netto okr?tów oceanicznych, które by?y zatrudnione w przewozie mi?­
dzy Stanami, a innemu pa?stwami. (By?o to mniej, ani?eli ówcze?nie

mia?a Norwegja). Reszta tona?u: marynarki handlowej Stanów by?a

zaj?ta w?asnym kabota?em i przewozami na 'wodach wewn?trznych").
Konieczno?? prowadzenia wojny w Europie zmusi?a Stany Zjednoczo­
ne do forsownego, budowania okr?tów, gdy? by? to jedyny ratunek

fi) polegaj?cej na tern, ?e okr?t, bez za?ogi i wyposa?enia, oddaje si? w dzier-

?aw? eksploatuj?cemu.
"

7) Jedn? z przyczyn takiego stanu rzeczy by?a stara ustawa rejestracyjna
w Sto Zjedn., która nie pozwala?a statkom, budowanym zagranic?, p?ywa? pod

bander? St. Zjedn., a wiadomo by?o, ?e w Europie budowano taniej, ni? w Ame­

Tyce. Ustawa ta wytworzy?a taki stan w ostatniem 25-1eciu przed wojn?, ?e

kapita? ameryka?ski lokowany by? w okr?tach oceanicznych pod flag? tych naro­

dów, których statki, na mocy traktatów, mog?y si? zajmowa? handlem zagranicz­

nym ze Stanami Zjednoczonemi. Druga przyczyna by?a ta, ?e koszt utrzymania

za?ogi pod flag? ameryka?sk? by? wi?kszy, ani?eli w krajach europejskich, co

obni?a?o dochodowo?? linij ameryka?skich.
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dla pa?stw aljanckich. Od 1914 roku do 1922 Stany Zjednoczone
wybudowa?y 12.652.00.0 BRT. Rz?d Stanów Zjednoczonych sam

wzi?? na siebie budow? okr?tów handlowych. Funkcje te przej??a
Rada ?eglugi Stanów Zjednoczonych (United States Shipping Bo­

ara), utworzona dn. 7 wrze?nia 1916 roku.

Sumy, jakie Stany Zjednoczone wyda?y na budow? floty handlo­

wej w czasie wojny, s? olbrzymie. Od' 1914 rokin do czerwca 1922

roku wydano. 3.491.9,28.650 $. Aby oceni? ten kolosalny 'wydatek, mu­

simy przytoczy? opinj? przewodnicz?cego, Morskiej Transportowej
Komisji Wykonawczej Sprzymierzonych (The Allied Maritime Tran­

sport Executive), p. Salter. który twierdzi?, ?e ogólna warto?? wszy­

stkich statków zdatnych do ruchu oceanicznego przed wojn?, w ilo?ci

8000, wynosi?a 300.000.000 5.: (ko?o 1.500.000.000 s). Stany Zjedno­
czone wyda?y wi?c na budow? floty handlowej przesz?o dwa razy tyle,
ani?eli kosztowa? ca?y parowy tona?, oceaniczny na ca?ym ?wiecie.

Rz?d Stanów Zjednoczonych nietylko wybudowa? tak pot??n? flot?
handlow?, ale jednocze?nie sam j? eksploatowa? po wojnie. W 1922

'roku, gdy inne pa?stwa, jak Anglja, Francja, W?ochy zdo?a?y ju?

sprzeda? towarzystwem prywatnym wybudowany w czasie wojny
1ub zarekwirowany nieprzyjacielowi! tona?, rz?d Stanów Zjednoczo­
nych pozosta? w?a?cicielem prawie 8.000.000 BRT licz?cej floty, któr?
sam musia? administrowa? i eksploatowa?.

Ustawa o marynarce handlowej (Merchant Maribime Act) w 1920

roku da?a Radzie ?eglugi Stanów Zjednoczonych szerokie uprawnie­
nia w dziedzinie posiadanej przez Stany Zjednoczone floty handlo­

wej, pozwalaj?c j? cz??ciowo sprzedawa? lub te? eksploatowa? na

w?asny rachunek, czy te? wydzier?awia? i tworzy? nowe linje regu­

larne i po??czenia morskie, konieczne dla handlu Stanów Zjednoczo­

nych. Kongres Ameryka?ski, uchwalaj?cy Ustaw? o Marynarce

Handlowej, mia? na celu stworzenie wielkiej floty narodowej i: dal­

sz? rozbudow? istniej?cego, tona?u pod flag? ameryka?sk?· Czy to­

na? ten mia? by? pa?stwowym, czy te? mia? zosta? sprzedany prywat­

nym przedsi?biorstwom okr?towym, pozostawiono do rozstrzygni?­
cia samej Radzie ?eglugi, nie wykluczaj?c obu mo?liwo?ci. W krót­

kim jednak czasie, po, przemini?ciu .po wojnie powsta?ej i dwa lata

trwaj?cej konjunktury na przewozy morskie, ju? w ko?cu 1923 ro­

ku, da?o si? zauwa?y? zmniejszanie przewozów, spadek frachtów

i spadek warto?ci okr?tów, co, poci?gn??o za sob? zwi?kszenie kosz­

tów utrzymania rz?dowej floty Stanów Zjednoczonych i wielkie de­

ficyty eksploatacyjne, jakie skarb musia? pokrywa?. Postanowiono

wi?c d??y? do sprzeda?y lub wydzier?awienia okr?tów, zdatnych do

u?ytku, i rozbiera? na z?om okr?ty seryjne, budowane przewa?nie
z drzewa, nie nadaj?ce si? do wspó?czesnej eksploatacji. Do ko?ca

1923 roku Rada ?eglugu Stanów Zjednoczonych nie by?a; zdecydowa­

na, czy zupe?nie zlikwidowa? posiadanie floty rz?dowej, cry te? cz???
jej w dalszym ci?gu eksploatowa? na rachunek pa?stwa. \V Kon­

gresie Ameryka?skim by?o wielu zwolenników utrzymania kilkunastu

linij w zarz?dale pa?stwowym, przewa?a?yby jednak wp?ywy, d???ce
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do likwidacji floty rz?dowej, stwierdzaj?ce du?? konkurencj? dla

prywatnych przedsi?biorstw okr?towych i utrzymywanie w stanie na­

pr??onym rynkin budowy okr?tów w ca?ym ?wiecie, spowodu mo?no­

?ci rzucenia w ka?dej chwili na sprzeda? miljonów tonn floty pa?­

stwowej ameryka?skiej.

Jednocze?nie, coraz dalej post?puj?cy spadek frachtów ,i trudno­

?ci' finansowe przeinwestowanych prywatnych towarzystw okr?to­
wych, zmusi?y rz?d Stanów Zjednoczonych do stopniowej llkwidacji

floty pa?stwowej. Likwidacja ta przeci?gn??a si? a? do 193\4 r. Jest

zrozumia?e, ?e rz?d Stanów Zjednoczonych wycofa? przytern tylko

Jl?,eZnaczn? cz??? pieni?dzy, wydanych na budow? obecnie zlikwido­

wanej floty handlowej. Z pieni?dzy, otrzymanych ze sprzeda?y tych

okr?tów, 250.000.000 $ by?o, przeznaczone na po?yczki dla prywatnych

towarzystw okr?towych na budow? i: modernizacj? okr?tów. VV cza­

sie od 1920 roku, na mocy ustawy' Merchant Marrtime Act, General­

ny Dyrektor Poczt w Stanach Zjednoczonych zawar? umow? z szere­

giem towarzystw ?eglugowych Ol subsydja pocztowe, na sum?

2S6}?,98.000 $. W umowach tych by?a przewidziana budowa 54 odpo­
w.ednich nowych okr?tów i przebudowa 36 starych. Obok tego, na

1110Cy umów -indywidualnych, by?y wyp?acane dop?aty komunikacyjne,
obliczane od przejechanej mili morskiej i szybko?ci okr?tu. Z tego

tytu?u 6 towarzystw ?eglugowych otrzyma?o do, roku 1926 oko?o 3

miljonów dolarów. Po nowelizacji, Mercharit Maritime Act w 1928

roku rz?d zawar? przesz?o 40 umów z przedsi?biorstwamil ?eglugowe­
rut o wyp?at? subsydjów tego samego, rodzaju. Widz-imy wi?c, ?e rz?d

ameryka?ski przeszed? znowu od posiadania pa?stwowej floty do sy­

stemu zasi?ków i subsydjów na budow? i utrzymanie floty handlowej
w r?kach kapita?u prywatnego.

Ostatnio, w 1933 i 34 roku, odzywa?y si? w prasie ameryka?skiej

g?osy o nadu?yciach, pope?nionych przez wydawanie zasi?ków niepro­

porcjonalnie wielkich w porównaniu do us?ug, oddawanych za nie

przez wspomagane towarzystwa ?eglugowe dla porrlityki transportowej
i 'komunikacyjnej Stanów Zjednoczonych.

Z pa?stw pozaeuropejskich, jakie po wojnie sta?y si? posiadacza­
mi upa?stwowionej floty handlowej, musimy jeszcze wymieni? Au­

stralj? i Kanad?.
Rz?d australijski sprzeda? W' krótkim czasie sw?, flot? angielskim

armatorom, nie b?d?c wstanie ponosi? deficytów, jakie eksploatacja

przynosi?a.
Przeciwnie Kanada od czasu wojny zwi?kszy?a nawet swój to­

na? upa?stwowionej marynarki handlowej. Rz?d kanadyjski utrzy­

muje linje regularne na tych szlakach, które nie dawa?y dochodu

przedsi?biorst wom prywatnym, a które dla Kanady by?y konieczne

z.e wzgl?dów polityczno-gospodarczych. Rz?d! kanadyjski posiada
na tych linjach 42 okr?ty o 240.000 TDW, t. j. 20% ca?ej swej floty

handlowej. Do eksploatacji tej floty rz?d! dop?aci? od 1921 do 19,32

roku 92.000.000 $ kanad. ?adna z tych linij wci?gu ostatnich 8 lat

nie pokrywa?a nawet kosztów eksploatacji w?asnej .

•



18 Dr. Feliks Hilchen

Po zlikwidowaniu przez. Francj?, Anglj?, W?ochy nabytych w cza:...

sie wojny okr?tów handlowych, Jedna tylko Rumunia w Europie, ma­

j?ca ju?. przed wojn? flot? handlow? w zarz?dzie pa?stwowym, po­
zosta?a przy nim i po wojnie.

Pozostaje nam jeszcze rozpatrze? stosunek kapita?u prywatnego
i pa?stwowego pO' wojnie w marynarce handlowej Niemiec i Anglji ..

Z 5.459.2196 BRT, jakie Niemcy mia?y w dniu rozpocz?cia woj­
ny, pozosta?o-im na dzie? 1 lipca 19QO roku: wszystkiego 419.000 BRT

j tOJ okr?tów poni?ej 10()() tonu ka?dy. Ca?a prawie flota handlowa

Niemiec zosta?a skonfiskowana w czasie wojny, albo te? wydana po

zawarciu pokoju' pa?stwom zwyci?skim, jako odszkodowanie wo­

jenne.
Niemieckie towarzystwa okr?towe uwa?a?y, ?e za skonfiskowa­

ny 1 za wydany zwyci?zcom tona?, pa?stwo niemieckie powinno im

zap?aci?.
W 1921 roku rz?d niemiecki; przyzna? towarzystwom?eglugowyrn

12 miljardów marek na odbudow? floty handlowej z tern, ?e do 1e30

roku b?dzie zbudowane nie mniej, ani?eli! 2.500.000 BRT. Rz?d za­

strzeg? sobie, ?e tylko 10% otrzymanych pieni?dzy mo?e by? po?wi?­
cone na kupno lub obstalunki okr?tów zagranic?. Do czasu wprowa­

dzenia marki z?otej rz?d dop?aci? towarzystwom okr?towym sum?

116.141 miljardów marek papierowych, jednak, ze wzgl?du na dewa­

luacj? marki, niemieckiej, nie mo?na ustali? faktycznej równowarto?ci

tych sum w z?ocie. DOI Toku wi?c 1924, t. j. do stabilizacji marki nie­

mieckiej, flota handlowa w Niemczech budowa?a; si? za pieni?dze
rz?dowe, jako odszkodowanie skarbu pa?stwa za zarekwirowane lub

zatopione okr?ty.
W tym czasie za te pieni?dze odkupiono od Anglji cz??? zarekwi­

rowanej w?asnej swej floty, wszystkiego razem 49'1.567 BRT (136 .

. okr?tów).
Jest dOI?? trudno ustali?, jaki by? udzia? kapita?u i pomocy pa?­

stwowej w dalszej budowie floty handlowej, po stabilizaej i marki

niemieckiej. Je?eli posi?kowa? si? oficja?nemi ?ród?ami informacyj­
nemi niemieckiemi 8), to znajdujemy tam tylko ?lady op?at w po­

staci t. zw. Funduszu ?eg}ugowegoz 1923 roku (Secschifserneue­

rungsf'ond i Zinsverbilligungsf'ond' z 1921 r.) . Natomiast rozpatru­

j?c i, analizuj?c szczegó?owo bilanse towarzystw ?eglugowych nie­

mie?kich i porównuj?c zestawienia tych bilansów, nasuwa si? nam

przypuszczenie operacyj finansowych przy pomocy banków. Nie

jest to bowiem ?adn? tajemnic?, ?e ka?de z tych wielkich towa­

rzystw ?eglugowych, mia?o, swój bank, który je finansowa?. Mo?na.

wi?c przypuszcza?, ?e ?ród?em powi?kszania kapita?ów w?asnych by­

?y banki, które, co jaki? czas, naros?e nale?no?ci obraca?y w pakiety

akcyj (przez riowe emisj e), wzgl?dnie skre?la?y nale?no?ci od to\Ya­

rzystw ?eglugowych. Aktywa tych banków zosta?y obarczone tylo­
ma tego rodzaju "warto?C'ia,mi?' inwestycyjnemi, ?e musia?o nasta-

S) Pomijaj?c g?osy prasy francuskiej i angielskiej "Fairplay".
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IHC przej?cie tych banków po?rednio lub bezpo?rednio, przez skarn

niemiecki, czego byli?my ?wiadkami przed kilkoma laty. Przysano­

waniu tych banków, zasta?y oczyszczone towarzystwa ?eglugowe

i uporz?dkowane ich fundusze kosztem skarbu niemieckiego. Mo?e­

my wi?c przyj?? za najprawdopodobniejsze. ?e odbudowa niemieckiej

marynarki handlowej' po 1924 roku zosta?a uskuteczniona w formie

kredytów 9), zamienionych w wi?kszo?ci na akcje. Niema; w?tpliwo­

?ci, ?e tak banki, jak ,i przemys? niemiecki liczy?y, odbudowuj?c

flot? handlow?, ?e tak jak przed wojn?, b?dzie ona pracowa? z zy­

skiem i p otraf ii zamortyzowa? w?o?ony w ni? kapita?, Okaza?o si?

jednak, ?e wielkie niemieckie towarzystwa ?eglugowe, jak Hapag

i Nord Deutscher Lloyd, kancentruj?ce i kontroluj?ce przesz?o 90%

tona?u .niernieokicgo w roku 19?4 10}, mia?y zad?u?enia, si?gaj?ce
500.000.()OO marek z?otych. Jak rz?d niemiecki wysanuje te towa­

rzystwa od! d?ugów, dzi? jeszcze niewiadomo. nie ulega jednak w?tpli­

wo?ci, ?e ci??ary te poniesie skarb pa?stwa, a nie kapita? prywatny"

gdy? ?egluga morska w obecnym stanie wszech?wiatowego rynku

przewozowego nie mo?e przynosi? zysków, ani.-amortyzowa? kapi­

ta?u. Niema wi?c nadziei pozyskania dla sanacji towarzystw ?eglu­

gowych niemieckich kapita?u prywatnego, pomimo, ?e stworzona po

wojnie niemiecka marynarka handlowa mia?a wszelkie warunki jak

najlepszej' pracy.

Przyczyny, które flot? niemieck? stawia?y pO! wojnie na pierw-

szerz?dnem miejscu, by?y nast?puj?ce:
'

1. Du?a warto?? eksploatacyjna okr?tów, budowanych ju? po

wojnie, dopasowanych do nowoczesnych potrzeb zmienionych prze­

wozów. Zabranie przez zwyci?zców starej floty przedwojennej da?o

impuls do zmodernieowania tona?u 'i, wysun??a okr?ty niemieckie

na czo?o pad w'zgll?d'em technicznym.

2. Rodzaj statków ?eglug» niemieckiej by? dostosowany do po-o

trzeb powojennego transportu i potrzeb gospodarstwa naradowego

i ekspansji niemieckiej (wielka sie? linij regularnych).
3. ?cis?a koordynacja' pracy ka?dego poszczególnego towarzy­

stwa okr?towego, co dOlprawadz,i?o do urnowy pool'owej 90 % tona?u

i jednolitej administracji i eksploatacji (Hapag i N. D. L.).

4. Doskona?a wspó?praca sfer gospodarczych z towarzystwami

?oglugowemi niemieckiemi, pozwalaj?ca uchwyci? wi?kszo?? w?a­

snych przewozów dla flagi narodowej.

5. Wielka Iiczba zawodowych specjalistów ,i! ludzi, zaintereso­

wanych w ?egludze morskiej, rozsianych po ca?ym ?wiecie i pracu­

j?cych w handlu ?wiatowym, na których pracy flota handlowa nie­

miecka opiera?a swe powodzenie w zdobywaniu powratnem ode­

branych im w czasie wojny przewozów i rynków. Wp?yw tych ludzi

U) Równie? i kredytów amerykallskich, które podpad?y pod moratorium

1 cz??ciowo zosta?y sp?acone przy bardzo dla Niemców korzystnych uk?adach

z bankami ameryka?skiemi.

10) Ostatnio rz?d niemiecki d??y do pewnej decentralizacji.
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pejskim. szczególnie Anglji, prawie ca?y swój ruch 'towarowy mot­
ski ze ?wiatem, zadowalaj?c si? obs?ugiwaniem w?asnych portów
na obu oceanach. Po wojnie, rozbudowana 'wielka flota, Stanów Zje­

dnoczonych zmusza rz?d do zmiany polityki morskiej i do aktywnej

obrony w?asnych przewozów morskich :i. do konkurencji na mi?dzy­
narodowym rynku przewozów morskich, co najdotkliwiej odczuwa

Anglja. Prócz tego, na dalekim wschodzie, Japonja, która zwi?kszy?a
po wojnie swój stan posiadania floty o 138%, staje si? jeszcze gro?­

niejszym przeciwnikiem Anglji na tamtejszych terenach. By? to dru­

g·i cios, jaki po wojnie podminowa? rentowno?? angielskiej mary­

narki handlowej. Równocze?nie zaczyna si? w ?egludze morskiej co­

raz; silniejszy kryzys, wywo?any nadmiern? poda?? tona?u il ci?gle

kurcz?cym si? rynkiem ?wiatowych morskich przewozów. Ceny prze­

wozów spadaj? coraz ni?ej, wskutek czego przemys? transportu mor­

skiego staje si? nierentowny. Brytyjskie towarzystwa ?eglugowe

wci?gu ostatnich stu lat by?y przyzwyczajone do okresowych lat

kryzysowych, w· których rentowno?? ?eglugi opada?a, aby w nast?p­

nych latach wyrówna? z nadwy?k? poniesione straty. Tote? kilku­

letni okres kryzysu ?eglugi morskiej- od 1924 a? do. 1929 roku naj­

lepiej i najspokojniej by? prze?ywany przez angielsk? flot? handlo­

w?, która, jak ju? wy?ej wspomnieli?my, mia?a wielkie, przez dzie­

si?tki lat uzbierane rezerwy, pozwalaj?ce na przetrwanie najci??­

szych strat przy kryzysie, bez uciekania si? do pomocy skarbu

pa?stwa.

System subsydiów dla brytyjskiej marynarki handlowej po woj­
nie pozosta? ten sam, co. ir przedtem. Sumy, wyp?acane przez skarb

pa?stwa za regularno?? i, cz?stotliwo?? po??cze?, zwi?kszy?y si? nie­

znacznie tylko, pozostaj?c na poziomie 650 do 700 tysi?cy angiel­
skich funtów rocznie. System ten, opieraj?cy si? na wielu oddziel­

nych UITIO'wach z, po.szczególnemi towarzystwami okr?towerni, w któ­

rych wszystko. zosta?o starannie obmy?lone pod wzgd?dem dostoso­

wania do ca?o?ci potrzeb komunikacyjnych imperjum brytyjskiego,
móg?by by? wzorem oszcz?dnej gospodarki pa?stwowej pieni?dzmi
skarbowemi na rzecz gospodarstwa narodowego. Uwzgl?dnia? on rów­

nie? potrzeby admiralicji na wypadek wojny i przekszta?cenia okr?­
tów na kr??owniki pomocnicze.

Pozatem ju? od roku 1921 rz?d brytyjski, udziela? towarzystwom

?eglugowym po?yczek na budow? okr?tów, wzgl?dnie gwarancji pa?­

stwowej na po?yczki, na zasadzie ustawy ogólnej Trade Facilities

Act. Suma tych gwarancyj na po?yczki wynios?a od 19121 do 1928 r.

22.875.00D ?. Oprocentowanie tych po?yczek by?o o 1,5% ni?sze, ani­

?eli stopa rynkowa.
Stale POI wojnie wzrastaj?cy tona? ?wiatowy, przy równoczes­

nem zmniejszaniu si? obrotów handlu morskiego, oddzia?ywa? zni?­

kowo na kszta?towanie si? frachtów morskich, szczególnie na prze­

wóz ?eglugi' trampowej, t. j. tej, ,która stanowi?a oko?o 75% tona?u

angielskiego, a nie by?a obj?ta porozumieniami konferencyjnemi. To.

te? zapasy kapita?ów, nagromadzone w wielu towarzystwach okr?-
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towvch, topnia?y i stan taki musia? zwróci? uwag? rz?du angielskie­
go. Dewalucja funt.a angielskiego w 1,931 roku wzmocni?a stano­

wisko marynarki handlowej angielskiej w stosunku do wielu kon­

kurentów o walucie sta?ej, jednak i to. nie pomog?o na czas d?u?szy.
\V latach 19313(.34, pod naciskiem zainteresowanych sfer gospodar­
czych, zacz?to rozwa?a? w ?onie angielskiego rz?du konieczno?? wy­

datnej pomocy finansowej dla ?eglugi! trampowej, a równocze?nie

zacz?to szuka? sposobu mi?dzynarodowego porozumienia i uregulo­
wania sprawy nadwy?ki tona?u i dumpingu ?eglugowego innych
pa?stw. Dosz?o do tego, ?e opinja angielska 'za??da?a powrotu do

wyra?nego protekcjonizmu dla flagi brytyjskiej i wkroczenia rz?du
dla ratowania. tego pot??nego przemys?u - angielskiego transportu
morskiego.

Angielska opinja .publiczna zacz??a rozumie?, ?e kryzys obecnie

prze?ywany w ?egludze morskiej, nie jest kryzysem cyklicznym, do

którego ?egluga morska, szczególni-e w Anglji, by?a przyzwyczajona,
a ?e staje si? on walk? kapita?ów pa?stwowych z kapita?ami prywat­
nemi, i ?e w poszczególnych pa?stwach nast?pi?o a?. nadto wyra?no

zaanga?owanie skarbu w ?egludze morskiej, któr? uznano za nie­

odzowne dla gospodarstwa narodowego przedsi?biorstwo u?yteczno­
?ci publicznej, i ?e ci??ar jej utrzymania i rozbudowy przerzucono

w wi?kszo?ci pa?stw bezpo?rednio na bud?ety pa?stwowe.
Ta nierówna walka kapita?u pa?stwowego i, kapita?u prywat­

nego, który musi zawsze zarabia? bezpo?rednio wtedy, kiedy kapi­
ta? pa?stwowy zadowala si? nieraz, ju? to korzy?ciami po?rednie­

mi, ju? 00 wzgl?dami obrony hiuansu plaaniczego, a jeszcze cz??ciej,
wzgl?damd na presti? pa?stwa, zwróci?a 'zarówno uwag? rz?du bry­
:tyjskiego, jak i prywatnych angielskich przedsi?biorstw ?eglugo­
wych na niebezpiecze?stwo, jakie zagra?a, banderze angielskiej. Po­

zatem, w ?wiatowym handlu nast?pi?a 'równie? rewolucyjna zmiana

struktury i handel ten zosta? prawie u-pa?stwowiony i oparty na

kontyngentach, kompensatach i pozwoleniach, a nadmiernie rorzbu­

dowany przemys? transportowy brytyjski zosta? zaatakowany
'Z dwu stron naraz i pozbawiony tych warunków, w jakich si? roz­

w.ija? i zarabia?. W mi?dzyczasie jedna jeszcze sprawa nabra?a po

wojnie niezdrowego kierunku i wp?ywa?a demoralizuj?co na stosu­

nek skarbu pa?stwa do ?eglugi morskiej. Jest to, sprawa rywalizacji
kilku pa?stw: Ang?ji, Francji, W?och, Stanów Zjednoczonych o ?

.siadanie najwi?kszych, naj szybszych i najbardziej luksusowych okr?­
tów pasa?erskich.

Granica gospodarczej op?acalno?ci budowy wielkich okr?tów jest
zale?na przedewszystkiem od stopnia ich sta?ego wykorzystania,
a wi?c od nat??enia! ruchu pasa?erskiego li towarowego na danej linji.
Olbrzymie koszty budowy i eksploatacji zwi?kszaj? si? niepropor­

cjonalnie do op?acalno?ci, zdobytego tymi, wydatkamil miejsca u?ytko­

wego statku lub jego szybkoi?ci dodatkowej. Aby to sobie upr?ytom­

ni?, b?dzie dostateczne przytoczy? kilka cyfr porównawczych: koszt

takich olbrzymów, jak "EurO'pa" i .Bremen" wynosi?, wed?ug da-
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nych, zaczerpni?tych ze sprawozda? towarzystw okr?towych, 150

miljonów marek z?otych niemieckich, Musi wi?c ka?dy z tych stat­

ków zarobi? rocznie na amortyzacj? i oprocentowanie 15 miljonów
marek z?otych, licz?c 5% na amortyzacj? ,i 5% na oprocentowanie,
Poniewa? statek taki' mo?e odby? rocznie najwy?ej 20 podró?y,

uwzgl?dniaj?c postoje dla remontu, to. ka?da podró? musia?aby da?

netto, po potr?ceniu kosztów handlowych towarzystwari kosztów

eksploatacyjnych, oko?o 7,50.000 marek z?otych. Tymczasem w rze­

czywisto?ci koszta eksploatacyjne (bez kosztów handlowych .i aseku­

racyjnych) pokrywaj? si? jedynie wtedy, gdy ilo?? pasa?erów i ?a­

dunku osi?ga 75?80% wykorzystania. Jest to przy tak wielkiej ilo­

?ci miejsc na statku i przy konkurencji innych Iinji i ci?gle spada­

j?cym ruchu pasa?erskim mi?dzy Europa i Stanami' Zjednoczone­

mi, zupe?nie wykiuczone. Statki te miewaj? obecnie 30 do 50% za­

pe?nienia, przynosz? wi?c sta?e deficyty eksploatacyjne. Niema te?

dochodów na pokrycie generalnych kosztów przedsi?biorstwa, a tern

mniej na oprocentowanie i amortyzacj?. W kosztach eksploatacyj­

nych trzeba równie? uwzgl?dnia? wdelkie sumy na asekuracj? i na,

normalny, a co par? lat generalny remont tych olbrzymów i zasto­

sowywanie wraz to nowych wynalazków i udogodnie?, stosowanych

przez konkurencj?, a które zmuszaj? do ci?g?ych przeróbek.
Najwybitniejszym przyk?adem tych, dla presti?u pa?stwa wy­

rzucanych pieni?dzy, s? dwa nowobuduj?ce si? kolosy: francuski

"N ormandie" i angielski "Queen Mary".

Dotychczasowy koszt Normandi?, najwi?kszego i najszybszego

pa?acu p?ywaj?cego 11) wynosi przesz?o pó?tora mitjarda franków.

Przyjmuj?c to jako sum? ostateczna kosztu Normandie, musia?aby
ona dawa? netto 150 miljonów f.ranków rocznie, aby kapita? w?o­

?ony oprocentowa? i zamortvzowa?.

Pornijaj?c niepodobie?stwo zgromadzenia COl kilkana?cie dni

w jednym porcie takiej ilo?ci pasa?erów, gdy z ka?dego nieomal

portu i pa?stwa w Europie kursuj? inne regu.larne linje pasa?erskie

do Ameryki; Pó?nocnej, olbrzymy te s? zupe?nie nieuaprawdedl iwione

potrzebami gospodarczerni ka?dego z. tych pa?stw. Nic dziwnego, ?e

towarzystwa asekuracyjne decyduj? si? na, asekurowanie zaledwie

cz??ci warto?ci (na rynku mi?dzynarodowym asekuracyjnym) ??­

daj?c, aby pa?stwo samo przej??o reszt? asekuracji. Jest to skutek

nieproporcjonalno?ci kosztów budowy i aksploatacji w stosunku do

warto?ci u?ytkowej okr?tu, ??cznie z wielkicm ryzykiem ju? nie­

tylko podró?y morskich, ale i ognia, jak to mia?o miejsce. z "A tlan­

tique" 12). Obro?cy tych kolosów twierdz?, ?e pa?stwo nie wymaga

ani dochodów bezpo?rednich, ani amortyzacji od wielu inwestycji

11) O ile si? nie oka?e, ?e Queen Mary nie przewy?sza go i wielko?ci?,

i szybko?ci?, i luksusem. Narazie oba pa?stwa staraj? si? szczegó?y budowy

otoczy? tajemnic?.

12) Sprawa asekuracji nale??cego do towarzystwa Sud Atlantique, fran­

cuskiego okr?tu "Atiantique", który si? spali?, do dzi? dnia jest w procesie.
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komunikacyjnych, które, tak jak drogi, kana?y, a nawet nieraz i dro-

gi ?elazne, s? jednak konieczne dla gospodarki narodowej. Zdaje
si? nam jednak, ?e powy?sze twierdzenie nie wytrzymuje krytyki,

gdy?, wymienicne ?rodki, komunikacyjne, o d.le nie przynosz? docho-

dów bezpo?rednich, to po?rednio jednak wp?ywaj? na wzmo?enie do­

chodów gospodarstwa narodowego. Kolej Gdynia - Górny ?l?sk

jwraz z taborami i stacjami kosztuje do dzi? niespe?na 400.000.000
...

franków 13) .

Taki wi?c statek Normandi? b?dzde kosztowa? prawie cztery ra­

zy wi?cej, ani?eli koszta budowy iJ wyekwipowania Iinji zgór? 400

klm. wraz z taborem, a' czy? mo?na porówna? u?yteczno?? gospodar­

CZ,? jednego i drugiego, jak równie? ryzyko asekuracyjne! Jakiej
sk?adki towarzystwo asekuracyjne musia?oby za??da? od Normandi?!

Czy okr?ty po?pieszne pasa?erskie, robi?ce t? drog? o. 1 i pó? dnia

d?u?ej i zabieraj ?ce jedn? czwart?, albo po?ow? pasa?erów "N or­

mandie", a kosztuj?ce 1/10 tego, co. ona lub "Queen Mary" kosztuje,
nie spe?nia dostatecznie zadania transportu i komunikacji mi?dzy­
narodowej? Czy? 'luksus fila tych mniejszych okr?tach nie przewy?­
sza potrzeb nawet najwybredniejszych pasa?erów?

Wy?cig tych kilku pa?stwo posiadanie najwi?kszego i naj szyb­

szego okr?tu luksusowego odbija si? ujemnie na obci??eniu bud?etów

wydatkami gospodarcze nieuzasadnionemi i demoralizuje ?eglug?
morska, Aby te kolosy mog?y by? cho? cz??ciowo. wyzyskane, trzeba­

by scentralizowa? w jednym porcie ca?y ruch z, Ameryk? Pólmocn?,
co jest niewykonalne, tembar dziej, ?e scentralizowanv w kilku por­

tach przed wojn? ruch z Ameryka, dzi? si? decentralizuje, bo ka?de

pa?stwo chce bra? w nim bezpo?redni udzia?, obni?aj?c temsamem

jeszcze bardziej u?ytkow? warto?? tych statków o.lbrzymów. ?atwo

zrozumie?, ?e kapita? prywatny nie mo?e bra? udzia?u w tego ro­

dzaju wy?cigu o. pierwsze?stwo na morzu i si'?'? faktu, cho? olbrzymy
te s? budowane przez pseudo prywatne towarzystwa okr?towe, ko­

szty budowy i pó?niejszej eksploatacji ponosz?. pa?stwa.

Reasumuj?c dane t) udziade kapita?u prywatnego i pa.?stwowego
w ?egludze morskiej, dochodz?my do nast?puj?cego wniosku.: :

L Przemys? transportu morskiego, jako przedsi?biorstwo, pra­

cujace na rachunek w?a?ciciela towaru, rozwin?? si? pot??nie w wje­

ku XIX, dzi?ki wy??cznie kapita?owi prywatnemu. Kapita? pa?stwo­

wy wtedy nie inwestowa? w przemy?le transportu morskiego, za nie­

licznym wyj?tkiem tych pa?stw, w których rozwój marynarki han­

dlowej by? niedoceniany przez kapita? prywatny lub te? z braku ka­

pita?ów prywatnych (Rosja, Rumunja) .

II. Kapita? prywatny pracowa? wtedy z zyskiem, amortyzuj?c

13) Gdy? koszty otrzymania tej po?yczki i ogólne koszty handlowe towa­

.rzystwa starczy?yby na kupno taboru, którego kolei brak i który wypo?ycza

kolei pa?stwo polskie.

•
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si? i rozbudowuj?c tona?, a na-wet w niektórych pa?stwach, specjal­
nie uprzywilejowanych przez natur? lub geopolityczne po?o?enie, jak

Anglja ii pa?stwa Skandynawskie, pracowa? z du?emi zyskami (An­

glja), co w niektórych wypadkach sprawi?o, ?e ?egluga stawa?a si?
przemys?em narodowym (N orwegj a) .

III. Ju? od po?owy XIX wieku, pod wp?ywem AngIji, pa?stwa

wprowadzi?y daleko id?cy ljberalizm bandery morskiej, zaprzestaj?c

polityki protekcyjnej, za wyj?tkiem ?eglug.i kabota?owej, pozostawia­

nej przewa?nie dla bandery narodowej.
IV. \V drugiej po?owie XIX wieku, wszystkie niemal pa?stwa, za­

interesowane w ?egludze morskiej, staraj? si? przy pomocy subsydjów
za o.kre?lone us?ugi, wywiera? wp?yw na polityk? komunikacyjn? ?e­

glugi! (??dania regularnych, cz?stych i szybkich po??cze?).
V. Niektóre pa?stwa, mniej uprzywilejowane w transporcie­

morskim (Francja, W?ochy), wprowadzaj?, w swem d??eniu do roz­

woju w?asnej bandery, system pieni??nego popierania towarzystw

?eglugowych w postaci ogólnych zasi?ków na budow? i eksploatacj?

?eglugi morskiej w takiej wysoko?ci, ?e te zasi?ki wyp?acone towarzy­

stworu prywatnym, przewy?szy?y wielokrotnie wci?gu kilkunastu

lat sumy kapita?u prywatnego, zainwestowanego w ?egludze.
VI. Do czasu wielkiej wojny i w czasie jej trwania i dwu lat

powojennych, ?egluga morska w niektórych pa?stwach pracowa?a
z zyskiem, pozwalaj?cym na normaln? amortyzacj? i oprocentowanie

zainwestowanego kapita?u.

VII. Po wojnie nast?puje zmiana struktury przewozów mor­

skich, wielki ich spadek, przy równoczesnym zwi?kszeniu tona?u. Ka-­

pita? prywatny zaczyna si? stopniowo wycofywa? z ?eglugi morskiej,

8, potrzeba pomocy rz?dowej zwi?ksza?.
VIII. \V niektórych pa?stwach, nadmiern ic zaanga?owanych

w dop?atach dla prywatnych przedsi?biorstw ?e?lngo,vych, pa?stwo

cerutraliz uje administracj? tych towarzystw, przejmuj?c pakiety

akcji i ustanawiaj?c bezpo?redni? kontrol? nad temi przedsi?bior­
stwami i funduszami. dop?at.

IX. Równocze?nie pa?stwa coraz wi?ksz? uwag? zwracaj? na

polityk? komunikacyjn? ?eglugowa, na powi?kszanie tona?u narodo­

wego, a nawet na podniesienie presti?u na morzu przez budow? naj­

wi?kszych i naj szybszych statków. \V ten sposób pozbawiaj? prze­

mys? transportu morskiego podstawy rozumnej kalkulacji handlowej

i powoduj? przerzucenie ci??aru utrzymania ?eglugi morskiej i dal­

szych w niej inwestycji z kapita?u prywatnego na kapita? pa?stwo­

wy. Doprowadzi?o to da taikiego stanu, ?e w tych pa?stwach z ma­

?emi wyj?tkami prywatne towarzystwa okr?towe opieraj? ca?y swój

byt na dop?atach ze skarbu pa?stwa. Obejmuje to coraz szersze kr?­

gi pa?stw i staje si? dzi? wymaganiem nawet opinj i angielskiej, cho­

cia? do tego czasu w Anglji najlepiej pracowa? \'1 ?egludze kapita?

prywatny.

x. Poza wzgl?dami pa?stwowej morskiej polityki komunika­

cyjnej, presti?u pa?stwa i coraz silniejszego ujawnienia znaczenia ?e-
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glugi morskiej jako przedsi?biorstwa u?yteczno?ci publicznej, do

ucieczki kapita?u prywatnego od transportu morskiego przyczyni? sn?

najwi?cej nietylko zanik rentowno?ci ze wzgl?du na zmniejszenie si?
obrotów morskich przy' równoczesnem powi?kszeniu si? tona?u i jego

sprawno?ci, ale równie? wprowadzenie nowego "planowego" handlu

?wiatowego, opartego na wzajemnych kontyngentach i kompensa­
tach.

XI. Z wielu przyczyn, które zaraz po wojnie zmusi?y rz?dy do

wycofania si? z prowadzenia upa?stwowionej ?ewlugi handlowej zbu­

dowanej i nabytej w czasie wojny, najwa?niejszemi s? : niekorzystny
moment kryzysu, jaki ?egluga morska z przyczyn, O' których wy?ej

mówili?my, prze?ywa?a, uniemo?liwiajacyrentowno?? kapita?u inwes­

towanego, w ?egludze morskiej, oraz g??boko zakorzeniony w umy­

s?ach m??ów stanu ca?ego ?wiata pogl?d, ?e ?egluga morska nadaje si?

jedynie do eksploatacji dla kapita?u prywatnego i powinna pozosta?

domen? naj szerszego libera?izmu handlowego, ze wzgl?du na swoj?

struktur? i mi?dzynarodowo?? rynku. Pogl?d ten, któremu przede­

wszystkiem ho?dowa?a Anglja d kraje Skandynawskie, wyp?ywa? rów­

noc?e?nie z egoistycznego interesu tych pa?stw, które zawdzi?cza?y

rozwój swej marynarki handlowej i jego- powodzenie, wolnemu ryn­

kowi przewozów morskich. Niema w?tpliwo?ci, ?e pogl?d ten jest
tak d?ugo usprawiedliwiony, jak d?ugo ?wiatowy obrót towarowy po­

zostaje równie? w ramach liberalizmu handlowego i nie jest zcentra­

lizowany przez pa?stwa. Rozbudowa marynarki handlowej przez ka­

pita? prywatny i dalsza struktura Jej rozwoju jest ?ci?le zwi?zana ze

struktura i organizacj? mi?dzynarodowego handlu morskiego.

Analizuj ac historj? zainteresowania si? kapita?u pa?stwowego

?eglug? morsk?, konstatujemy jakby trzy okresy, odpowiadaj?ce

równoczesnym zmianom struktury samego transportu morskiego.

\V pierwszym okresie, który ko?czy si? J1a pocz?tku XIX wie­

ku, ?egluga morska ma charakter instrumentu pomocniczego dla han­

dlu morskiego : okr?ty nale?? do kupca i wielkich towarzystw han­

dlowych, które wo?? w?asny towar w jedn? i drug? stron?. Pa?stwa

o tyle s? zainteresowane w ?egludze, Q ile s? zainteresowane bezpo­
?rednio w tym handlu zamorskim.

\V drugim okresie, wci?gu XIX wieku, powstaje przemys? trans­

portu morskiego, maj?cy za zadanie przewo?enie towaru na cudzy

rachunek. Powstaj? wielkie towarzystwa okr?towe, które bezpo?red­

nio nie maj? nic wspólnego z, handlem, a tylko wynajmuj? okr?ty lub

miejsce na nich kupcom i pasa?erom. Równocze?nie pa?stwa zaczy­

naj? si? interesowa? ?eglug? morsk?, jako ?rodkiem komunikacyj­

nym. Kapita? pa?stwowy ?o?y na zak?adanie i utrzymanie regular­

nych linij d??y, popieraj?c finansowo prywatne towarzystwa okr?­

towe, do otrzymania najwi?kszej regularno?ci i szybko?ci' po??cze?
z krajami, gdzie gospodarka narodowa ma zainteresowania. Z trans­

portu morskiego zaczyna si? jakgdyby wydziela? zagadnienie polityki

komunikacyjnej, którego rozwi?zanie stopniowe przejmuje na siebie

kapita? pa?stwowy pod ró?nemi formami. W wieku XIX "nowe
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?ci?lej, rz?d polski, za po?rednictwem przedsi?biorstwa pa?stwo-

I
wego "?egluga Polska", odkupi? od! Elersman Line cztery statki,
które ju? utrzymywa?y po??czenie mi?dzy Gda?skiem a Hull i Lon-

-..

dynem, p?ac?c za te statki' i "lill1j?" cz??ciowo akcjami nowego towa-

rzystwa, cz??ciowo gotówk?.
TOI samo w stosunku do Est Asiatique C-ie, odkupiono 3 statki,

I?
które utrzymywa?y ju? linj? regularna mi?dzy portami Ba?tyku
a Ameryk? Pó?nocn?, p?ac?c równie? za statki i .Jinj?" cz??ciowo
akcjami nowego towarzystwa okr?towego, cz??ciowo gotówk?.

Poniewa? przedsi?biorstwo pa?stwowe "?egluga Polska" n ie

f
mia?o swych funduszy na powy?sze' tramzakcje zaci?gn??o wi?c po­

I
?yczk? ze skarbu pa?stwa, przewa?nie ze specjalnego funduszu Po­

?yczki, Stabidizacyjnej,
Ze wzgl?du na coraz gorsz? konjunktur? w ?egludze morskiej,

/
wszystkie trzy polskie przedsi?biorstwa ?eglugowe wymaga?y jeszcze

dodatkowej, cho? stosunkowo. ma?ej pomocy ze strony skarbu Ha eks-

(,
ploataci? i sp?at? zaci?gni?tych po?yczek na' kupno. tych dwu linij,

które z w?asnych ?rodków by?o, niemo?liwe. W 1932 roku, na zasa­

dzie Uchwa?y Sejmowej, rz?d przekszta?c-i? przedsi?biorstwo pa?stwo­
we "?egluga Polska" na towarzystwo akcyjne o kapitale zak?adowym

(Z?.
8.000.000 ,i 'Obrotowym 1.323.000 z?., ??cznie 9.323.000 z?. i akcje te­

go towarzystwa przej?? skarb pa?stwa, uwalniaj?c równocze?nie no­
.

we towarzystwo akcyjne od d?ugów w stosunku do skarbu, pa?stwa,

I zaci?gni?tych na kupno linij okr?towych: Polsko-Brytyjskiej i Gdynia-

l,
Ameryka, Jako ekwiwalent, skarb przej?? akcje tych dwu towa­

rzystw na swoje conto, Mamy wi?c w Polsce obecnie trzy towarzy­

stwa akcyjne okr?towe, z których akcje jednego. towarzystwa "ze­
.

( gluga Polska" s? w wy?acznem posiadaniu skarbu pa?stwa, dwu

za? pozosta?ych linij : Po?sko-Brytyjskiej i Gdynia-Ameryka, na­

le?? do pa?stwa w przewa?aj?cej ilo?ci.

Równocze?nie z przemian? ?eglugi Polskiej, przedsi?biorstwa

pa?stwowego na towarzystwo akcyjne, rz?d przeprowadzi? uk?ady

J z East Asiatique C-ie, odkupuj?c od n.ich cz??? portfelu ich akcyj do

n 75%, pozostawiaj?c reszt?, t. j. 25% w r?ku Est As. C-ie, zastrzega­

.j j?c sobie opcj? na odkupno tej reszty akcyj po cenie ju? zgóry ozna­

czonej. Poniewa? Polsko-Brytyjskie towarzystwo w czasie kilku Jat

,istnienia wykaza?o straty, oraz naby?o nowe okr?ty, to kapitu? ak­

cyjny zosta? podniesiony do 10.143.000 z?otych, z czego grupa ang.el­
ska utrzyma?a tylko 911.000 z?., tak ?e udzia? angielski Elersmar, Li­

ne zosta? zredukowany do niespe?na 10%. \"1 ten sposób, kapita? za­

k?adowy trzech towarzystw okr?towych, w których rz?d ma przewa­

g?, wynosi obecnie 28.466.000 z?., z czego rz?d! polski posiada
25.330.000 z?otych, a zagraniczny obcy kapita? - wszystkiego

3.136.000 z?otych. Stosunek ten ulegnie jeszcze wi?kszym zmianom,

gdy kapita? pa?stwowy doko?czy budowy nowo obstalowanych dla

linji Gdynia-Ameryka dwin wielkich okr?tów "Pi>?sudski" ,i "Bato­

ry", których koszt budowy przewy?szy czterokrotnie kapita? akcyjny

linji Gdynia-Ameryka. Widzimy wi?c, ?e rz?d polski liczy? si?
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z faktem, ?e nie znajdzie si? w kraju kapita?ów prywatnych, któreby!J
si? chcia?y inwestowa? w ?egludze morskiej w czasie wielkiego jej l
kryzysu. ZJ?1uszon): d:o bezpo?redniej pomocy ?in.?nsowej, dl? powsta- A

j acej ?eglugi morskiej, oclrazu poszed? po tej linji, po której, po wie-
.

lu walu:Il.iach p?szed?,)ak wj.dzi?li?my, l?z?d w?oski, t. j ..

bezpo?redniej!kontroli l pe?nej gestji nad 'lstme]?cemI towarzystwami okr?towymi,
których dalsz? budow?, a nawet eksploatacj? musi sam finansowa?.

Przyci?gni?cie do wspó?pracy w liniach regularnych kapita?u zagra-I
nicznego trzeba uwa?a? za posuni?c.ie dobre, tak pod wzgl?dem me­

rytorycznym, jak i politycznym, bez wzgl?du na to, czy wybór co do

kontrahentów by? s?uszny. Je?eli ta wspó?praca nie zosta?a dalej

rozszerzona, to winna jest przedews.zy.stk,iem konjunktura, nie?przy­

jaj?ca Inwestycjom kapita?u zagranicznego w polskiej ?egludze mor­

skiej w czasie, kiedy prawie wszystkie towarzystwa okr?towe we

wszystkich nieomal pa?stwach wymaga?y pomocy skarbu pa?stwa.
Sama jednak idea wspó?pracy z innemi linjarnr okr?towerui naszych

najbli?szych s?siadów by?a zupe?nie s?uszna i udowadnia?a ze strony

rz?du polskiego brak ekskluzywno?ci i ch?? koordynacji pracy na

morzu z pa?stwami, które dotychczas obs?ugiwa?y cz??ciowo nasze

potrzeby transportu morskiego.

Zdawano sobie w Polsce dok?adnie spraw? z tego, ?e ci??ar in-'A
westycyj morskich musi podj?? kapita? pa?stwowy nietylko dlatego, ?·
?e kapita? prywatny nie mia? do?? si? ku temu, ale i dlatego, ?e w tym :
czasie nie mia? (Hl widoków na zarobek ,i amortyzacj? kapita?u,·?­
.a przytern nie by?o, i do dzi? dnia jeszcze niema, dostatecznego zro-I
zumienia warto?ci transportu morskiego i brak jest fachowców -

ka-j
?italistów w .tej d?'ie?lzini.e, którzyby.' jak to ma m?ejs'ce w inn?ch k?a-'?
jach, temu SI? po?wi?cali z pokolenia na pokolenie. Rz?d mia? WI?C'
za zadanie nietylko wype?ni? pierwsz? luk? i da? kapita?, ale i

WY-j
chowa? nowe pokolenie ludzi, którzy si? temu fachowi po?wi?c? i nim

zainteresuj?. Obok kapita?u pa?stwowego po 1927 roku, marny

pierwsze próby pracy kapita?u prywatnego w ?egludze morskiej, któ­

re jednak z w?a?ciwym przemys?em transportu morskiego ma?o

maj?})wspólnego, a mianowicie : koncerny w?glowe, jak "Robur" i inne, (la,

kupi?y kilka statków do przewozu sprzedawanego prz,ez s-iebie w?gla

€ksport{)wego. Imprez? t? mo?na uwa?a? za dope?nienie ich Ol'gani-'
zacji eks.porto.wej, daj?cej im mo?no??, w chwili dro?szY'ch frachtów,?
uniezale?nienia si? cz??ciowego. od rynku frachtov,,·ego. Coraz cz?­

?c'iej spotyk,amy \tego rodzaju tabory morskie dl,a przewo:zu w?asnych

,,·yrobów. Jest to objaw z jednej stronY' konieczny dla stabilizacji

ce'n eksp,o.rtowaneg{) tnwaru, z drugiej jednak strony, pog??biaj?cy

jesz{?ze bardziej kryzys 'na rynku frachtowym, przez umniejszenie

jego pojemno?ci, a w pewnym momencie wytwarzaj?cym nawet nie­

bezpjeClZna konkul'lencj?, gdy? okr?ty te czerpi? z,arobkj, nietylko

z przenlys?u transportowego, ale s? na 'utrzymaniu handlu, a czasami

produkcji towarzystw, cze.rpi?cych zyski z; ,innych ?róde?. Tona? ten

pracuje 'Zatem w transporcie morskinl "\v specjalnych warunkach i ma

in n,! kalkulacj? kosztów handlowych. Objaw ten jest co,raz po-
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wszechniejszy. Widzimy okr?ty towarzystw, wydobywaj?cych rud?
i przewo??cych j? do. miejsc zbytu, widzimy tanki towarzystw, wy­

dobywaj?cych produkty naftowe, i t. p. Wszystkie te okr?ty znajduj?
si? w lepszych warunkach, ani?eli trampy, które musz? szuka? ?a­

d'unku i skazane s? na utrzymanie jedynie z p rz ewozu
, a nie i z prze­

WQZU i handlu, a nawet i z produkcji, (wydobycie rudy i kopalnie
n/afty) .

Suma kapita?u pa?stwowego, inwestowana w marynarce han­

dlowej w Polsce, jest bardzo. skromna i wynos il wszystkiego przez

czasod 19126 do lr934 roku, wraz, z dop?atami na rzecz eksploatacji
przeszlo 40.000.000 z?otych (nie licz?c nowobudowanych okr?tów) .

• J est to 20 % tego, 00. wynios?a budowa Jednej linji kolej owej Gdynia­
Górny ?l?sk i suma ta, roz?o?ona na te 8 lat, stanowi przeci?tnie zni­

korny u?amek naszego bud?etu pa?stwowego.
Si?y potencjalne rozwoju naszej ?eglugi, gdzie PQd bander? pol­

sk? mamy przewozów ko?o 8 %, podczas gdy 'w innych pa?stwach pro­

cent ten waha si? mi?dzy 2,5%, a 65%, s?, jeszcze bardzo niewyko­

r?ystane.
Na wci?gni?cie u nas kapita?ów prywatnych do" transportu

morskiego niema narazi e nad-ziei, póki stosunki. na mi?dzynarodo­
wym rynku transportowym nie: b?d? n aty II e uzdrowione, aby kapita?
inwestowany w ?egludze morskiej móg? przynosi? zyski dostateczne

na jego. oprocentowanie .i amortyzacj?. Czy il kiedy ten moment na­

st?pi, dzi? jest trudno. odpowiedzie?. Nale?a?oby raczej przypu­

szcza?, ?e w naszej ?egludze morskiej, tak, jak i w kolejnictwie, b?­
dzie coraz bardziej uwydatnia? si? jej znaczenie po?rednie dla go. ...

spodaratwa narodowego. i charakter u?yteczno?ci publicznej, co. b?dzie
wymaga?o, na dalsz? rozbudow? i utrzymanie, raczej in westowani?

kapita?u publicznego.
Proces ten, b?dzie trwa? d?ugo. i, nie obejmie ca?ej naszej ?eglugi

morskiej, pozostawiaj?c dla kapita?u prywatnego jeszcz,e du?e mn­

?liw()?ci, sz,czegó.lnie w ?egludze trampQwej, przy po??czeniu pracy

z kapita?em, kiedy Qkr?t naije?y cz??ciQWO do kapitJ3.na, który sam

jest przedsi?biQrc?. Qkr?towym. Ten rQdzaj ?eglugi morskiej POZQ­

stanie zaws:ze w r?ku kapita?U! prywJatnego.. W tym wypadku PQlska

jest o tyle upo?ledzona, ?e niema: u nas anil tej tradycji, ani tych wiel­

kich z,ast?pów marynarzy, którzyby m'QgH PQ??'czy? prac? swoj?
z' prac? posiadanego kapita?u.

DlategQ\ to., musimy s,obie z, tego jasno zda? spraw?, ?,e w Polsce

dominuj?cym czynnikiem w rQzwoju ?eglugi mQrskiej b?dzie kapi­
ta? pa?stwQwy.

Warszawskie Zak?ady Graficzne. Wilcza GO, t€l. 893-47.
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